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l. Verwaltungsrat und Geschaftsleitung

Verwaltungsrat Der Verwaltungsrat trat im Berichtsjahr zu acht Sitzungen zusammen, wobei er sich ausser den allge-
meinen Fragen der Geschaftsflihrung und Wahlgeschaften vor allem mit Projekten flir den Ausbau der
Bahnhofe und Strecken, dem Anschluss der Flughafen an das Schienennetz der SBB, der Modernisie-
rung der Sicherungsanlagen, der Erweiterung des Bestandes an neuen Triebfahrzeugen, Personenwa-
gen und Glterwagen, dem Ausbau des Energieversorgungsnetzes sowie mit der Stellungnahme zur
Frage der Verstaatlichung der Rhatischen Bahn befasste. Breiten Raum in den Verhandlungen nahmen
die allgemeinen Personalprobleme, die Fragen des Finanzhaushaltes sowie die allgemeine Verkehrs-
entwicklung und die Ausrichtung des Produktionsapparates auf die Bedurfnisse der Zukunft ein.

b et

Eine der wochentlichen Sitzungen der Generaldirektion. Von links nach rechts die Herren Generaldirektor
Dr. iur. Wellinger, Prasident Dr. h.c. Wichser, Generaldirektor Dipl.-Ing. Desponds und Generalsekretar
Dr. rer. pol. Britt.

/

Die Eingabe des Verwaltungsrates an den Bundesrat vom 28. April 1969 betreffend « Die Abgeltung
gemeinwirtschaftlicher Leistungen der Schweizerischen Bundesbahneny», mit welcher beantragt
wurde, die Bundesbahnen flir die bisher ohne besonderes Entgelt im Interesse der Allgemeinheit er-
brachten Leistungen, gesttitzt auf die bereits im Eisenbahngesetz von 1957 gegebene Rechtsgrund-
lage, zu entschadigen, hat inzwischen eine positive Erledigung erfahren (vgl. Seite VI). Zur Eingabe
des Verwaltungsrates an den Bundesrat vom 28. Oktober 1969 tber « Die Finanzierung des Ausbaues
der Schweizerischen Bundesbahnen in den kommenden Jahreny, in welcher in Anbetracht der langfri-
stigen Ausbauprogramme auch die langfristige Sicherstellung der Finanzierung beantragt wurde, steht
die Stellungnahme des Bundesrates noch aus (vgl. Seite VI).

“ Wahrend sechs der Ratssitzungen nach Bern angesetzt waren, fand die Sitzung vom 27. Mai in Olten
i statt, was dem Rat Gelegenheit gab, nach eingehender Orientierung tuber die Eisenbahnplanung im
j Raume Olten einen Augenschein im Gelande zu nehmen im Hinblick auf die geplante Linienverlegung
Olten—Rothrist. Eine weitere Sitzung wurde nach Baden anberaumt, wobei der Rat auch den im Bau
begriffenen Rangierbahnhof Zirich-Limmattal sowie die beiden Baustellen des kinftigen 4,9 km lan-
gen Heitersbergtunnels besichtigte.

Wie schon in den Jahren 1967, 1968 und 1969, so sind auch im Berichtsjahr in der personellen Zu-
sammensetzung des Verwaltungsrates keine Anderungen zu verzeichnen.

11




. S [ o = w! ey -
G H / ;
=
X o
£
3 e A
G &
2
] 8
1 i *
| ~
. |
: {
i «
{]
xﬁlﬁd&ﬂh
2 b
e >
S 7
5w E
08 2 e
<<
Ty
2 ¢
ek
9

4
A
4, o |
| o 3 o, ) >
%
P o i »
= RN R

e s
i ~«, 2
, = -
k& SAEL

12



Geschaftsleitung

Die Generaldirektion trat auch im Berichtsjahr in der Regel wochentlich zusammen, um die in die
Kompetenz des Gremiums der drei Departementschefs fallenden Beschlisse zu fassen und um grund-
satzliche Probleme der Unternehmungsfiihrung zu besprechen. Zu einzelnen Sitzungen wurde ab-
wechslungsweise je einer der drei Kreisdirektoren beigezogen. Die aus den Generaldirektoren und
Kreisdirektoren zusammengesetzte Geschaftsleitung pflegte an ihren fiinf Konferenzen einen allge-
meinen Gedanken- und Erfahrungsaustausch tber wichtige Begebenheiten von allgemeinem Inter-
esse. Besprochen wurden u.a. kommerzielle und finanzielle Probleme, die Entwicklung des Verkehrs,
Personalprobleme sowie Fragen der Liegenschaftsverwaltung.

In der personellen Zusammensetzung der Geschéftsleitung sind im Berichtsjahr 1970 keine Anderun-
gen eingetreten, wohl aber kurz nachher, indem Herr Generaldirektor Dr.iur. John Favre die ehrenvolle
Berufung als Direktor des Zentralamtes fiir den Internationalen Eisenbahnverkehr (OCTI) mit Sitz in
Bern auf 1.Februar 1971 angenommen hat und von seinem Amt als Chef des Kommerziellen und
Rechtsdepartementes der Generaldirektion SBB, das er wahrend fast 20 Jahren innehatte, zurlickge-
treten ist. Im Anschluss an die Sitzung des Verwaltungsrates vom 7. Dezember 1970 wiirdigten der
Vorsteher des Eidgenossischen Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartementes, Herr Bundesrat Bon-
vin, und der Prasident des Verwaltungsrates, Herr Dr. Hans Fischer, die erfolgreiche Tatigkeit von
Herrn Favre und dankten ihm fiir die den Bundesbahnen in den 34 Jahren auf den verschiedenen hier-
archischen Stufen geleisteten grossen Dienste.

An seiner Sitzung vom 14. Dezember 1970 hat der Bundesrat gemass den Antragen des Verwaltungs-
rates, mit Amtsantritt auf 1. Februar 1971, als neuen Generaldirektor Herrn Dipl.-Ing. Roger Desponds,
damals Direktor des Kreises | der SBB, und als neuen Direktor des Kreises | Herrn Dipl.-Ing. André Bro-
card, damals Chef der Abteilung Zugforderung der Kreisdirektion I, gewahlt.

Auch bei den Abteilungschefs der Generaldirektion sind personelle Anderungen zu verzeichnen. Herrn
Walter Keller, auf 1. Januar 1969 als Chef der Finanzabteilung gewahlt, war es leider nicht vergénnt,
sein neues Amt lange auszuliben, denn eine schwere Krankheit flihrte bereits am 9. April 1970 zu sei-
nem Tode. Die Bundesbahnen haben in ihm einen tiichtigen Chefbeamten verloren. Verwaltungsrat
und Geschaftsleitung werden Herrn Keller in ehrendem Andenken bewahren. Als neuen Chef der
Finanzabteilung wahlte der Verwaltungsrat Herrn lic. rer. publ. Heinz Diemant, vorher Chefstellvertre-
ter dieser Abteilung. Eine weitere personelle Anderung ist in der Leitung des Zugférderungs- und
Werkstattedienstes zu verzeichnen, wo Herr Professor Dr.sc.techn. Erwin Meyer nach liber dreissig-
jahrigem Wirken auf Ende 1970 altershalber zurticktrat. Seine hohen Verdienste wurden vom Prasi-
denten des Verwaltungsrates und vom Prasidenten der Generaldirektion gewiirdigt und verdankt. Als
Nachfolger wahlte der Verwaltungsrat Herrn Dipl.-Ing. Paul Winter, bisher Chef des Werkstattedien-
stes derselben Abteilung.

Bei der Kreisdirektion | in Lausanne ist als neuer Chef der Abteilung Zugforderung auf 1. Februar 1971
Herr Dipl.-Ing. Robert Guignard, bisher Sektionschef beim Zugforderungs- und Werkstattedienst der
Generaldirektion, gewahlt worden.

Der Container-Terminal in Basel bildet ein wichtiges Umschlagszentrum fiir den kombinierten Verkehr. Ein fahrbarer
Portalkran von 22 m Spannweite und 35 t Tragkraft ermdglicht einen raschen und reibungslosen Umlad der Gross-
behalter zwischen Eisenbahnwagen und Strassenfahrzeugen.
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Il. Planung und Studien

Im Rahmen der langfristigen Gesamtplanung zur Verwirklichung der « Eisenbahn der Zukunft» wurden
vom Ausschuss fur Planung des Internationalen Eisenbahnverbandes (UIC) im vergangenen Jahr
weitere Studien in Angriff genommen. Die SBB, deren Hauptstrecken eine Schlisselstellung im euro-
paischen Eisenbahnnetz bilden, beteiligen sich aktiv an diesen Arbeiten, mit dem Willen, ihren Trans-
portapparat entsprechend den Erfordernissen des zuklinftigen nationalen und internationalen Ver-
kehrs auszubauen.

Als Dokumentationsgrundlage fur die Untersuchungen des Ausschusses wurde von einer Arbeits-
gruppe unter dem Vorsitz der SBB eine umfassende Studie liber die Entwicklung der globalen Ver-
kehrsnachfrage in den letzten 15 Jahren erarbeitet und darin wesentliche Erscheinungen und Zusam-
menhéange des internationalen Verkehrs, wie die Verkehrsstrome von Land zu Land insgesamt und
nach Verkehrstragern, quantitativ dargestellt.

Ein zukinftiges Verkehrssystem wird in vermehrtem Masse als bisher fir Transporte, die mehrere Ver-
kehrstrager benutzen, einen kontinuierlichen Ablauf vom Anfangs- bis zum Endpunkt sichern miissen
und damit eine optimale Leistungsfahigkeit dieser «Transportketten» anstreben. Um die Aufgaben und
Moglichkeiten der Eisenbahn bei einem wesensgerechten Einsatz als Glied solcher Ketten zu erken-
nen, sind entsprechende Studien sowohl fur den Personen- als auch fir den Guterverkehr der Eisen-
bahn eingeleitet worden.

Beim Personenverkehr werden fir verschiedene Verkehre (wie Geschafts-, Ferien- und Vorortsver-
kehr) die kiinftigen Bedurfnisse und Anspriuche der Reisenden an die Eisenbahn selbst wie auch an
den Ubergang zu den andern Verkehrsmitteln der Transportkette abgeklart. Unter anderem spielen
dabei die folgenden Faktoren aus der Sicht des Menschen von morgen eine wichtige Rolle: Fahrzeit,
Preis, Komfort, Sicherheit, Haufigkeit und zeitliche Lage der Verbindungen, Anschliisse, Umsteigever-
haltnisse fur Reisende mit und ohne Gepack, Lage der Bahnhofe, Parkplatze, Grenzformalitaten, Fahr-
kartenverkauf und Reservationssysteme. Fur den Guterverkehr steht im Zentrum der Studie die Ent-
wicklung eines neuen Leistungsbildes des Guterverkehrs mit Transportketten, welche vermehrt die
Beforderungsprozesse in die Produktions- und Verteilungsprozesse von Industrie und Handel inte-
grieren. Die Planung berticksichtigt dabei auch die verschiedenen Losungsmaoglichkeiten wie Ausbau
des Gleisanschlussnetzes, Einsatz von Spezialwagen, kombinierter Verkehr von Bahn, Schiff und
Strasse mit Containern, die Vereinheitlichung der Transportgefasse sowie den Huckepackverkehr.
Eine weitere Studie des Ausschusses fur Planung der UIC befasst sich mit dem Entwurf eines europai-
schen Infrastrukturleitplanes fir ein Eisenbahnnetz, das auf weite Sicht den Bedlirfnissen eines sehr
schnellen, hochleistungsfahigen und besonders komfortablen internationalen Reise- und Guterver-
kehrs entspricht. Die Kapazitat einiger wichtiger internationaler Strecken ist weitgehend ausge-
schopft, weshalb in verschiedenen Landern Neubaulinien projektiert werden (z. B. neuer Alpentunnel
in der Schweiz, neue Brennerbahn, Armelkanaltunnel und Briicken nach der skandinavischen Halbin-
sel). Auch fur die Schaffung von neuen Strecken mit sehr hohen Geschwindigkeiten sind Studien im
Gange (Paris—Lyon, die Hauptachsen Nord—Sid und Ost—West in der Schweiz); der Bau der neuen
Linie Rom—Florenz hat bereits begonnen. Damit diese neuen Linien nicht nur auf die nationalen Gege-
benheiten ausgerichtet werden, sondern sich in einem spateren Zeitpunkt zu einem einheitlichen euro-
paischen Hochleistungsnetz zusammenfiigen, soll mit dem europaischen Infrastrukturleitplan ein
homogenes System von europaischen Eisenbahnverbindungen gleichmassig hohen Leistungsstan-
dards mit einheitlichen technischen Grundnormen entworfen werden. In Koordination mit diesen
Arbeiten wurde fir die Achsen Basel-Mailand, Brenner, Barcelona—Narbonne und Chambéry— Turin,
die heute schon alle beinahe ihren Leistungsplafond erreicht haben, die Projektierung von grundle-
gend verbesserten oder neuen Eisenbahntrassen nach einheitlichen Streckennormen eingeleitet.

Um den Verkehr auf der schweizerischen Transitachse Basel-Mailand angesichts der anhaltend star-
ken Zunahme des Transitverkehrs auch in Zukunft bewaltigen zu konnen, wird der Ausbau derschwei-
zerischen Alpentransversalen als Glieder des kunftigen europaischen Hochleistungsnetzes ausserst
dringlich. Im vergangenen Jahr kamen die Studien durch den Abschluss der Arbeit der Kommission
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Unsere Ubergangsmassnahmen




Unsere Losung: Der Gotthard-Basistunnel

Der Gotthard-Basistunnel, die von den SBB angestrebte, aus dem Engpass herausfiihrende Losung,

hebt die Leistungsfahigkeit der zentralen Alpentransversale in entscheidendem Masse,
vermindert flir den Durchgangsverkehr die Hohentiberwindung um tber 600 m,
verkirzt die Strecke Erstfeld—Biasca um 30 km,

erlaubt Geschwindigkeiten bis zu 200 km/h und

bringt damit den Stiden dem Norden um 1 bis 1% Stunden néher.

Der Bau dieses 45 km langen Basistunnels wird rund 10 Jahre dauern. Wird die Kapazitat der bestehenden Linie noch
solange geniigen? Jedenfalls drangt sich ein baldiger Entscheid liber den Bau des neuen Werkes auf.

1300 m

1200 m

1100 m

¢+ 1000m

900m

800m

700 m

600m

Erstfeld

Géschenen

Biasca
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« Eisenbahntunnel durch die Alpeny einen entscheidenden Schritt vorwaérts. Die im Jahre 1963 vom
Vorsteher des Eidgenossischen Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartementes eingesetzte Kommis-
sion hatin langjahriger Arbeit sechs Varianten fir den Ausbau der schweizerischen Alpentransitstrek-
ken geprift und empfiehlt in ihren Schlussfolgerungen vom Juni 1970 auf Grund verkehrstechnischer,
betriebswirtschaftlicher und volkswirtschaftlicher Vergleiche den Bau der Gotthardbasislinie. Im
Sinne einer mittelfristigen Massnahme zur Steigerung der Leistungsfahigkeit der Lotschbergstrecke
wird ebenfalls ihr Ausbau auf durchgehende Doppelspur sowie die Erweiterung der Grenzbahnhofe
Brig und Domodossola empfohlen.

Als Nahziel beabsichtigen die SBB, auf der heutigen Gotthardlinie nochmals eine gewisse Kapazitéats-
steigerung durch bauliche, traktionstechnische und betriebliche Massnahmen zu erreichen. Es handelt
sich dabei unter anderem darum, die Zugfolge durch dichtere Blockintervalle zu verkiirzen, die Behin-
derung des Betriebsablaufs durch Unterhaltsarbeiten mit vermehrten Spurwechselstellen, mit Doppel-
signalisierung und mit modernen Stellwerkanlagen moglichst zu beschrianken sowie leistungsfahi-
gere Lokomotiven zur Fihrung von Ziigen mit hoherer Anhédngelast und Gliterwagen von hoherer
Tragfahigkeit einzusetzen. Alle diese Massnahmen werden aber nur noch eine letzte kleine Erhohung
des Leistungsplafonds ermoglichen. Angesichts der notwendigen Vorbereitungen und der langen
Bauzeit von liber 10 Jahren, die fur den Bau des Gotthardbasistunnels und den Ausbau der Zufahrtsli-
nien erforderlich sind, drangt sich ein baldiger Beschluss tiber den Ausbau der Transitachsen durch die
Schweiz gebieterisch auf.

lll. Internationale Zusammenarbeit

Die Reorganisation der Arbeitsorgane des Internationalen Eisenbahnverbandes (UIC), worlber be-
reits im Geschaftsbericht 1968 orientiert wurde, ist mit dem Ablauf der zweijahrigen Ubergangsperio-
de nunmehr zum Abschluss gelangt. Eine der wichtigsten Neuerungen betrifft die generell durchge-
fihrte Kompetenzdelegation. Die Befugnisse der Permanenten Arbeitsgruppen erfuhren eine starke
Erweiterung, so dass sich die Kommissionen nurmehr mit den wichtigsten und grundsatzlichen Pro-
blemen zu befassen haben. Als besonders anpassungsfahiges Organ wurde die Ad hoc-Gruppe ein-
gefuhrt, die mit dem Studium eines besonderen Fragenkomplexes betraut und nach Durchfuhrung
ihrer Aufgabe wieder aufgelost wird. Eine weitere Neuerung betrifft das Abstimmungsverfahren. Ge-
mass Satzung der UIC gilt eine schriftliche Abstimmung als negativ ausgefallen, wenn mindestens ein
Zehntel aller in der UIC vertretenen Stimmen den Antrag ablehnt. Durch Einfihrung der Klausel,
wonach dieser Zehntel von mindestens drei Mitgliedsverwaltungen ausgehen muss, sind der Mog-
lichkeit, verbindliche Beschliisse zu blockieren, engere Grenzen gesetzt worden.

Im Rahmen des Internationalen Eisenbahnverbandes wurden die Forschungen nach gemeinsamen
Losungen im Hinblick auf die Verwirklichung der Eisenbahn der Zukunft zielstrebig weitergefuhrt. Eine
ganze Reihe von Studien ist im Gange. Sie erstrecken sich vom Problem der hohen Geschwindigkei-
ten Uber die Automatisierung und die Gestaltung des kiinftigen Managements bis zum Gesamtbild der
Eisenbahn des Jahres 1990. Uber eine dieser Studien wurde im vorangehenden Abschnitt eingehen-
der berichtet.

Die Tatigkeit des Internationalen Eisenbahntransportkomitees (CIT), dessen Geschéftsfiihrung die
SBB seit flinfzig Jahren besorgen, war im Berichtsjahr vor allem durch den Abschluss der 7. Revision
der Internationalen Ubereinkommen (iber den Eisenbahn-Personen- und -Gepackverkehr (CIV) und
tber den Frachtverkehr (CIM) gekennzeichnet. Hauptziel dieser Revision war, das Internationale
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Eisenbahntransportrecht entsprechend den Anregungen des CIT und unter Wahrung der berechtigten
Interessen der Kundschaft etwas geschmeidiger zu gestalten. Die Durchfihrung der Konferenz tiber
die Revision dieser beiden Ubereinkommen lag in den Handen des Zentralamtes fiir den internationa-
len Eisenbahnverkehr (OCTI). Im vergangenen Jahrzehnt hat sich der geographische Geltungsbereich
der CIM und der CIV betrachtlich erweitert. Insbesondere sind mehrere Eisenbahnen des Nahen
Ostens dem CIT beigetreten.

Ausser der UIC besteht eine Reihe anderer internationaler Vereinigungen, die sich mit der steten Ver-
besserung des Leistungsangebotes der Schiene befassen, so vor allem die Européaische Reisezugfahr-
plan- und Wagenbeistellungskonferenz (EFK), die Europaische Guterzugfahrplankonferenz (EGK),
die Internationale Reisebtiro-Sonderzlige- Konferenz (IRSK), der Internationale Personen- und Ge-
packwagenverband (RIC), der Internationale Guterwagenverband (RIV) sowie die Betriebsgemein-
schaften fur die EUROP- und die POOL-Wagen. Die Bestrebungen dieser Organisationen galten vor-
nehmlich dem Ziel, die Leistungen der Schiene besser auf die Nachfrage abzustimmen und den Aus-
tausch des Rollmaterials zu erleichtern. Im Schosse der Internationalen Simplondelegation wurde
neben verschiedenen Fahrplan-, Verkehrs- und Tariffragen auch die Verkehrsabrechnung fir die
Strecke Brig—Iselle gepruft.

Dem Verband der Strassenverkehrsdienste der europaischen Eisenbahnen (URF), vor zwanzig Jah-
ren gegriindet, gehoren heute die Eisenbahnunternehmungen von 16 Staaten — unter anderem auch
die SBB in Verbindung mit den PTT — an. Unter dem Namen Europabus wird ein sich Uber beinahe
ganz Europa erstreckendes touristisches Autobusnetz betrieben, das im Berichtsjahr insgesamt 83
regelmassige Linien, 98 Rundfahrten und 27 Exkursionstouren umfasste. Die Generalversammlung
dieses Verbandes, die im Herbst 1970 in Sitten stattfand, befasste sich namentlich mit der Werbetatig-
keit und dem Ausbau des in den USA eingesetzten Biros « Europabus Overseas Inc.» sowie mit der
Neugestaltung des allgemeinen Reiseprogrammes im Zusammenhang mit dem zunehmenden Einsatz
von Grossraumflugzeugen im Nordatlantikverkehr.

Die Eisenbahnen der sechs Lander der europaischen Gemeinschaften (EG) haben vor mehreren Jah-
ren im Rahmen der UIC eine Gruppe gebildet (sog. « Gruppe der Sechsy), die sich mit den besonderen,
aus der Zugehorigkeit zu den EG sich ergebenden Verkehrsproblemen befasst. Die SBB sowie auch
die Osterreichischen Bundesbahnen (OBB) und die Britischen Eisenbahnen (BR) wurden im Laufe
der letzten Zeit verschiedentlich eingeladen, den Aussprachen der Generaldirektoren der Gruppe als
Beobachter beizuwohnen, wenn Fragen von Allgemeininteresse zur Erorterung standen. Im Anschluss
an die Sitzung des Ministerrates der EWG vom 4. Juni 1970 entschloss sich die « Gruppe der Sechs»,
besondere Anstrengungen zur Verstarkung und beschleunigten Verwirklichung der gemeinsamen
Studien zu unternehmen. Die Schweizerischen Bundesbahnen, die Osterreichischen Bundesbahnen
und die Britischen Eisenbahnen wurden eingeladen, sich an den Arbeiten ebenfalls zu beteiligen.
Die SBB gaben in der Folge ihrer grundsatzlichen Bereitschaft Ausdruck, sich diesen Bestrebungen
anzuschliessen, und versprechen sich von diesen gemeinsamen Aktionen einen weiteren Beitrag zur
Vertiefung der internationalen Zusammenarbeit.
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Personalbestand
und allgemeine
Personalfragen

1V. Personal

Personalbestand in den einzelnen Arbeitsgebieten Eigenes Personal und Unternehmerarbeiter
(Jahresdurchschnitt) 1969 % 1970 %
Verwaltung und Leitung: Personal der Generaldirektion

und der Kreisdirektionen 3423 8,2 3 458 8,3
Stationsdienst: Bahnhof- und Stationsvorstande, Sta-

tionsbeamte und -arbeiter, Rangierarbeiter usw. 19 747 47,4 19829 47,7
Zugforderung: Lokomotivfihrer, Fiihrergehilfen, Depot-

arbeiter, Visiteure usw. 4 574 11,0 4 551 11,0
Zugsbegleitung: Zugflihrer, Kondukteure usw. 31441 7,5 3055 7,4
Bewachung und Offenhaltung der Bahn: Personal des

Barrieren- und Streckendienstes 1224 2,9 12232 3,0
Unterhalt der Anlagen und Einrichtungen: Personal der

Baudienste usw. 4170 10,0 4 200 10,1
Unterhalt des Rollmaterials: Meister, Monteure und Ar-

beiter der Haupt- und Depotwerkstatten 3 811 9,2 3%/ 57 9,0
Stromerzeugung und -verteilung: Personal der Kraft-

und Unterwerke 225 0,5 229 0,6
Ubriges Personal, inkl. Schiffsdienst auf dem Bodensee 1 366 353 1219 2,9
Eigenes Personal und Unternehmerarbeiter, Total 41 651 100,0 41 530 100,0

Im Vergleich zum Vorjahr weist der durchschnittliche Personalbestand im Jahre 1970 einen Rickgang
um 121 Personen auf. Wahrend die seit 1965 anhaltende Verminderung des Personalbestandes an-
fanglich weitgehend als erfreuliches Ergebnis verschiedener Rationalisierungsmassnahmen gewertet
werden konnte, wurde der Personalbestand ab 1968 mehr und mehr von den zunehmenden Rekrutie-
rungsschwierigkeiten beeinflusst. Der im Berichtsjahr verzeichnete starke Riickgang resultiert nun-
mehr vor allem aus der sich immer mehr verscharfenden Personalknappheit. Eine in diesem Aus-
mass noch nie festgestellte « Austrittswelle » trug dazu bei, den Personalbestand spurbar sinken zu las-
sen. Zahlreiche Austritte wurden mit den von seiten der Privatwirtschaft und verschiedenen offent-
lichen Verwaltungen angebotenen hoheren Léhnen und anderen Vorteilen begriindet. Die nachfol-
gende Statistik gibt Aufschluss tiber die Entwickiung der Personaleintritte, die Personalabgange (Pen-
sionierungen, Todesfalle und Austritte) sowie liber die beunruhigende Zunahme der Personalaustritte.

Eintritte und Abgange beim gesamten Personal (einschliesslich Lehrlinge, ohne Unternehmerarbeiter)

Anzahl Bedienstete In % des durchschnittlichen Bestandes
Jahr 'Eintritte Abgange Davon Eintritte Abgange Davon
Austritte Austritte
1964 3243 2 662 1 986 7,69 6,31 4,71
1965 2 051 2444 1667 4,86 5,79 3,95
1966 1797 2 364 1 664 4,27 5,68 4,00
1967 1 688 1 998 1414 4,10 4,86 3,44
1968 1 694 1 960 1 394 415 4,80 3,42
1969 2125 2:357. 1652 b2 5,78 4,05
1970 2620 3083 2 384 6,44 7,58 5,86
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Reallohnerh6hung
sowie weitere
finanzielle
Verbesserungen

Personalschulung

Als direkte Auswirkung des chronischen Personalmangels musste im Bereiche des Betriebs- und des
Zugforderungsdienstes wie in den vorhergehenden zwei Jahren eine grosse Zahl riickstandiger Ruhe-,
Ferien- und Ausgleichstage bar abgegolten werden. Trotzdem wiesen diese Dienstzweige am Jah-
resende immer noch einen Rickstand von rund 70 000 Tagen auf. Ein Naturalausgleich diirfte auch im
kommenden Jahr nicht moglich sein.

Im Sommer 1969 waren im Nationalrat verschiedene Vorstosse unternommen worden, die darauf ab-
zielten, die Anpassung der Besoldungen des Bundespersonals an die allgemeine Lohnentwicklung in
kirzeren Zeitabstanden als bisher vorzunehmen. Der Bundesrat anerkannte die Berechtigung dieser
Anliegen und beantragte den eidgenossischen Raten mit Botschaft vom 9. Marz 1970 eine Reallohn-
erhohung von 4 % auf den 1.Januar 1971, eine Neuordnung der Besoldungen der Uberklassen sowie
eine Erhohung des nach der Grosse des Dienstortes bemessenen Teils des Ortszuschlages (sog. Stadt-
zuschlag). Angesichts der standig zunehmenden Rekrutierungsschwierigkeiten und der betrdchtlich
anwachsenden Zahl der Austritte von Bundespersonal beschlossen die eidgendssischen Raéte
schliesslich, die Reallohnerhohung von 4 % riickwirkend auf den 1.Juli 1970 in Kraft zu setzen.

Im Anschluss an diese Revision des Beamtengesetzes verfligte der Bundesrat verschiedene Anpas-

sungen in den zum Beamtengesetz gehorenden Verordnungen, den sog. Beamtenordnungen [, Il und

I11, sowie in der Angestelltenordnung. Die fur die Bundesbahnen massgebende Beamtenordnung Il

erfuhr zur Hauptsache folgende Anderungen, welche dem Personal zusétzliche finanzielle Verbesse-

rungen von tiber 30 Mio Franken oder —umgerechnet — vier Lohnprozenten einbrachten:

Erhohung der Verglitung fur unregelmassige Schichtung der Arbeitszeit von Fr.1.20 auf Fr.2.—.

Erhohung der Verglitung fur Sonntagsdienst von einem Viertel auf einen Drittel der auf die Stunde

umgerechneten Hochstbesoldung der Klasse, in welcher der Beamte eingereiht ist, mindestens

jedoch der 21. Klasse.

— Erhohung der Vergltung fur Nachtdienst von Fr.1.60 auf Fr.2.60 pro Stunde, wobei die Vergltung
an Samstagen neu bereits ab 18.00 Uhr ausgerichtet wird.

— Erhohung der Vergiitungen fiir Dienstreisen um 10 % und gleichzeitige Aufhebung der bisherigen
letzten Verglitungsstufe fir die Besoldungsklassen 18 bis 25.

— Ausrichtung der vollen Besoldung bei Dienstaussetzung wegen Krankheit oder Unfalls wahrend
eines Jahres. Nach dieser Zeit wird die Besoldung um die Halfte gekiirzt; die Summe aus gektirzter
Besoldung und Kinderzulagen darf jedoch nicht geringer sein als die Invalidenpension gemass Arti-
kel 24 der Kassenstatuten.

— Gewahrung der 4. Ferienwoche vom Kalenderjahr an, in dem der Beamte das 40. Altersjahr zurtick-
legt.

Gestlitzt auf den Bundesratsbeschluss vom 28. Dezember 1965 Uber die Grundsatze fur die Bemes-

sung des Ortszuschlages erliess das Eidgendssische Finanz- und Zolldepartement am 16. Marz 1970

eine Verfligung betreffend die Einreihung der Orte in die Zuschlagsstufe fur die Periode 1970-1973.

Dadurch erfuhren 113 Gemeinden, worunter die Stadte Genf, Lausanne, Basel und Zurich, auf den

1.Januar 1970 eine hohere Einreihung. Durch einen weiteren Beschluss des Bundesrates tiber die Be-

messung des Ortszuschlages wird der nach der Grosse des Dienstortes bemessene Teil des Ortszu-
schiages (Stadtzuschlag) ab 1.Januar 1971 generell um 50 % erhoht.

Mit Beschluss vom 14. November 1970 setzte der Bundesrat die Hohe der einmaligen Teuerungszu-

lage flir das Jahr 1970 auf 3,5 % fest. Angesichts des weiteren Anstieges des Landesindexes der allge-

meinen Konsumentenpreise wurde dieser Ansatz nachtraglich auf 4 % erhoht. Dadurch war die Teue-
rung am Jahresende bis zu einem Indexstand von 112,9 Punkten ausgeglichen.

|

Der tiefgreifende Wandel in Gesellschaft und Beruf wirkt sich auch auf die zwischenmenschlichen Be-
ziehungen innerhalb der Unternehmung aus. Zu den umweltbedingten Einflissen gesellen sich oftin-
nerbetriebliche Schwierigkeiten im Zusammenhang mit der zunehmenden Personalknappheit. Aus
diesen Grlinden sind das richtige Fihrungsverhalten der Vorgesetzten und die Pflege eines guten Be-
triebsklimas zu besonders wichtigen Anliegen der Geschaftsleitung geworden. Daher haben auch
die seit mehr als zehn Jahren zur Durchfuhrung gelangenden Kaderkurse heute noch an Bedeu-
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Personalfiirsorge

tung gewonnen. Allein im laufenden Jahre konnten 16 Vorgesetztenkurse mit zusammen 320 Teilneh-
mern abgeschlossen werden. Seitdem Jahre 1959 haben damitrund 1500 Mitarbeiter aller Vorgesetz-
tenstufen diese besondere Vorgesetztenausbildung durchlaufen.

Im Sektor der Personalschulung stehen ausser den Kursen flir Personalfiihrung die Seminare fur Ver-
kaufsforderung stark im Vordergrund. Ihr Hauptziel ist, die Stellung der Bundesbahnen auf dem Ver-
kehrsmarkt zu festigen und zu verbessern. Unter Beizug aussenstehender Fachleute und Institutionen
wurden fiir das Fachpersonal der kommerziellen Dienste der Generaldirektion sowie fur die im Sektor
Personen- und Guterverkehr eingesetzten leitenden Mitarbeiter der ausseren Dienststellen besondere
Ausbildungsprogramme aufgebaut. In den letzten drei Jahren haben mehr als 500 Mitarbeiter an
Grundseminaren und nahezu 250 an Aufbauseminaren teilgenommen, wahrend in einer gezielten
Weiterbildungsaktion flir das Verkaufspersonal des Personenverkehrs tiber 700 Mitarbeiter einbezo-
gen werden konnten. Aber auch die allgemeine Ausbildung des Personals wird in allen Sparten nach
wie vor sehr sorgfaltig gepflegt. Die periodischen Instruktionskurse wurden systematisch fortgesetzt.
Fur die Betriebsbeamten sind wichtige Vorarbeiten zu einem neuen Aus- und Weiterbildungskonzept
im Gange. In Zusammenarbeit mit dem Eidgenossischen Personalamt wurde auch die ausserbetrieb-
liche Weiterbildung des Personals gefordert.

Die Arbeit des Psychologischen Dienstes der Personalabteilung hat sich im vergangenen Jahrzehntin
zwei Richtungen gewandelt. Einmal ist eine schrittweise Verschiebung des Schwergewichtes von den
Eignungsuntersuchungen zu Aufgaben der Schulung und Beratung festzustellen. Innerhalb des
Arbeitsgebietes Eignungsuntersuchungen zeichnet sich aber ebenso stark ein Trend von der reinen
Selektion zu mehr berufsberatender Tatigkeit ab. Besonders stark hat die Beanspruchung in Fragen der
Umschulung zugenommen. Es ist zu erwarten, dass die vermehrten Bedrfnisse des Personals nach
Weiterbildung und die ganz allgemein erhohte Mobilitat — innerhalb des Unternehmens und durch Zu-
nahme der Ein- und Austritte — diese Entwicklung weiter verstarken werden.

Im letzten Jahrzehnt stellten die SBB finanzielle Mittel fuir rund 3600 Personalwohnungen zur Verfi-
gung. Die Gesamtzahl der von den SBB finanzierten oder mitfinanzierten Wohnungen ist damit auf
rund 12000 angestiegen. Uber 300 Wohnungen sind zur Zeit im Bau und tber 600 Wohnungen in
Projektierung begriffen. Neben den bereits bestehenden Wohnhausern fiir lediges Personal in Zurich
und Muttenz steht in Basel gegenwartig ein weiteres Haus mit rund hundert Betten im Bau. Gesamt-
haft betrachtet ist rund ein Drittel des standigen Personals der SBB in einer vom Arbeitgeber massgeb-
lich finanzierten Liegenschaft untergebracht. Dem Wohnungsbau flir das Personal, der in verschiede-
ner Weise gefordert werden kann — genossenschaftlicher Wohnungsbau, Gewahrung von Einzel-
Hypothekardarlehen, unternehmungseigener Wohnungsbau oder auch Erwerb bestehender Wohn-
hauser — kommt angesichts der Schwierigkeiten in der Personalrekrutierung vor allem in den grossen
Zentren wachsende Bedeutung zu. Im Vordergrund steht die « Hilfe zur Selbsthilfe», d. h. der genos-
senschaftliche Wohnungsbau. An Orten mit besonders akutem Personalmangel trachten die Bun-
desbahnen danach, im Sinne ausserordentlicher Massnahmen auch einzelne, bereits bestehende
Wohnhauser zu erwerben, um dem neu eintretenden Personal Wohnungen zu tragbaren Bedingungen
anbieten zu konnen.

In den grosseren Orten wird auch der Personalverpflegung grosse Aufmerksamkeit geschenkt. So
konnte im Bahnhof Bern ein neues Personalrestaurant dem Betrieb Uubergeben werden. Im Rangier-
bahnhof Chiasso entstand der erste, ausschliesslich mit Getranke- und Verpflegungsautomaten aus-
geriistete Imbissraum. Soweit zweckmassig und finanziell vertretbar, versuchen die SBB, sich auf die-
sem Gebiete auch die neuen Erkenntnisse der Gemeinschaftsverpflegung wie Vorausproduktion und
Fernanlieferung zunutze zu machen. Angesichts der stark gestiegenen Kosten mussten die Konsuma-
tionspreise erhoht werden.

Kampf gegen das weisse Element mit Hilfe des Flammenwerfers
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Unfallverhiitung

Versicherungen

Bahnarztlicher
Dienst

Mit der Hilfskasse, dem Hilfsfonds flir allgemeine Flirsorgezwecke und der Darlehensinstitution verfi.
gen die SBB Uber wirksame Einrichtungen, um jenen Mitarbeitern beizustehen, deren Finanzhaushal
durch Krankheitskosten oder andere Umstande in Schwierigkeiten gerat. Die Erfahrung zeigt, dass dit
Fursorgefalle in der «Wohlstandsgesellschaft» nicht im Abnehmen begriffen sind. Ausser den Mitar-
beitern der Personaldienste widmen sich vor allem auch die sechs Flirsorgerinnen dieser Sozialarbei
sowie der Betreuung, der Beratung und psychischen, geistigen oder materiellen Hilfe bedurftiger Be
diensteter und deren Familien.

Ein Riickblick auf das letzte Jahrzehnt zeigt, dass namentlich das Instruktions- und Dokumentations-
wesen einen betrdchtlichen Ausbau erfahren haben. So wurden systematisch eine Diapositiv- ung
Tonbildschausammlung angelegt und verschiedene Filme teils selber produziert, teils von anderen
Produzenten angekauft. Dieses Material wird haufig auch von anderen Bahnen und sogar von privatern
Unternehmungen zu Instruktionszwecken angefordert. Eine erhebliche Intensivierung erfuhren Zu-
sammenarbeit und Erfahrungsaustausch der Unfallverhlitungsspezialisten der verschiedenen Staats:
bahnen. In diesem Rahmen werden auch internationale «Eisenbahner-Unfallverhiitungswochen
durchgefihrt.

Die Pensions- und Hilfskasse der Bundesbahnen zahlte am Jahresende 34777 Versicherte (1969
35309) und 2685 Einleger (2633). Die Summe der versicherten Verdienste betrug 531,6 Mio Franken
(534,3 Mio Franken). In den Genuss von Renten kamen insgesamt 20772 (20964) Bezuger. Das
Total der ausgerichteten Jahresrenten erreichte mit 133,6 Mio Franken praktisch denselben Betrag
wie im Vorjahr. Auf 1.Januar 1971 wurden der versicherte Verdienst den neuen Besoldungsansatzen
im abgeanderten Beamtengesetz angepasst und der nicht versicherte Teil der Besoldung von
Fr.3600.— auf Fr.4000.— erhoht. Nahere Angaben Uber die Pensions- und Hilfskasse konnen dem be-
sonderen Jahresbericht entnommen werden.

Die Krankenkasse der Bundesbahnen zahlte am Jahresende 42386 Manner (42801), 11470 Frauen
(11117) und 8070 Kinder (7509) als Mitglieder. Die durchschnittlichen Krankenpflegekosten pro
Versicherten stiegen um Fr.22.25 auf Fr.327.85, was grosstenteils auf die Erhohung der Arzt-, Apo-
theker- und Spitaltarife zurtickzufuhren ist. Um den Ausgabentiberschuss einzudammen, wurde im
Monat November 1970 von jedem erwachsenen Mitglied ein einmaliger Zusatzbeitrag von Fr. 20.— er-
hoben. Auf 1. Januar 1971 trat ein Nachtrag zu den Statuten der Krankenkasse in Kraft, der in Anbe-
tracht der gestiegenen Kosten auf verschiedenen Gebieten hohere Leistungen der Krankenkasse vor-
sieht. Beispielsweise wurden in der Pflegeversicherung die Entschadigungsansatze bei Aufenthalt in
Spitdlern und Tuberkuloseheilstatten sowie bei Kuren in arztlich geleiteten Anstalten wesentlich her-
aufgesetzt. Anderseits mussten auch die Mitgliederbeitrage erhoht werden. Auch hier sei im Ubrigen
auf den besonderen Jahresbericht verwiesen.

Die gegenwirtig angespannte Lage auf dem Arbeitsmarkt fihrt sehr oft dazu, dass sich Anwarter mit
gesundheitlichen Mangeln flir eine Beschaftigung bei den SBB bewerben. Die medizinische Abklé-
rung der Tauglichkeitsfrage fuhrt daher zu namhaften Umtrieben, vor allem im Hinblick auf die Beur-
teilung der Versicherungsfahigkeit. Von 3025 untersuchten Bewerbern — ohne Anwarter fur den Fahr-
dienst — mussten 272 oder etwas mehr als 9% untauglich erklart werden. Bei den 125 Anwartern fir
den Fahrdienst betrug die Untauglichkeitsquote sogar 20 %.

Die Morbiditatsziffer (durchschnittliche Anzahl Abwesenheitstage pro Bediensteten) infolge Krank-
heit und Unfalls belief sich im Berichtsjahr auf 16,42 Kalendertage, was einem Koeffizienten der Un-
verfligbarkeit von 4,5 % entspricht. Im Vergleich zu 1969 ist erneut eine Zunahme um 0,56 Tage zu ver-
zeichnen. Erhéht hat sich namentlich die Dauer der krankheitsbedingten Abwesenheit — nicht jedoch
die Haufigkeit der Erkrankungsfalle —, wahrend die Abwesenheit infolge Nichtbetriebsunfalles leicht
zurtiickgegangen ist.
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Obwohl weniger Grippefalle als 1969 zu verzeichnen sind, war deren Verlauf haufig durch schwere
Komplikationen charakterisiert (vor allem Lungenentzindungen), so dass die darauf zuriickzufiih-
rende Quote der Unverfliigbarkeit annahernd unverandert geblieben ist. Merklich zugenommen hat die
auf Rheuma-Erkrankungen zurlickzufihrende Morbiditatsziffer, namlich um 0,45 Tage, so dass sich
die Frage stellt, ob die SBB dazu beitragen sollen, ihrem Personal die Durchfiihrung von Badekuren zu
erleichtern. Dies konnte vor allem durch Ermoglichung der Aufnahme in Rheumakliniken von Bade-
kurorten und durch Abkurzung der Wartefristen geschehen.

Die Untersuchungstatigkeit und die Begutachtung von Spezialfdllen durch die Arzte der Abteilung
und die Bahnarzte hielten sich im Gblichen Rahmen. Bei 350 Bediensteten musste Antrag auf vorzei-
tige Invalidierung aus medizinischen Grinden gestellt werden. Todesfalle sind 116 zu verzeichnen.
Als gruppenmedizinische Massnahme wurde im Spatherbst in den grosseren Zentren eine freiwillige
Impfung gegen Grippe durchgefiihrt. Die Teilnahme des Personals — es wurden rund 10000 Impfun-
gen vorgenommen — war Uberraschend gut. Impfkomplikationen waren gltcklicherweise nicht zu ver-
zeichnen. Die Auswertung der Morbiditatsverhaltnisse firdas Jahr1971 wird je nach epidemiologischer
Lage Uber die Wirksamkeit der Impfung gewisse Aufschlisse erlauben. Im Rahmen der Tuberkulose-
vorbeugungsaktion wurden 12678 Schirmbildaufnahmen angefertigt. Sie flihrten zur Entdeckung von
drei Lungentuberkulosen und drei bosartigen Tumoren. Zehn Prozent der Bediensteten, die an
der Aktion teilnahmen, unterzogen sich auch einer BCG-Impfung. Diese Massnahmen erwiesen
sich in der Bekampfung der Tuberkulose, die noch nicht als ausgerottet zu betrachten ist, als sehr wirk-
sam.
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