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' Verwaltungsrat

Geschaftsleitung

. Verwaltungsrat und Geschaftsleitung

Der seit Anfang 1972 unter Leitung von Herrn Prasident Dr.h.c. R. Meier stehende Verwaltungsrat
trat im Berichtsjahr zu sechs eintdagigen Sitzungen sowie zu einer zweitdgigen Sitzung zusammen.
Der Rat befasste sich mit mehreren Projekten fiir den Ausbau des Eisenbahnnetzes und der Ener-
gieversorgungsanlagen, mit der weiteren Modernisierung des Rollmaterialparkes sowie besonders
eingehend auch mit Personalproblemen, Finanzfragen und tarifarischen Massnahmen. Grosse Auf-
merksamkeit widmete der Rat sowohl der gegenwartigen Betriebsabwicklung wie auch — auf
Grund von Prognosen fiir die Entwicklung des Reise- und Guterverkehrs — der kiinftigen Bewalti-
gung der Transportaufgaben. Im Zusammenhang mit Presseberichten und Diskussionen in der
Offentlichkeit (iber die verschiedenen Projekte fiir den Ausbau der Alpentransversalen bestatigte der
Rat in einem Pressecommuniqué seine schon im Geschaftsbericht 1971 bekanntgegebene Stel-
lungnahme (vgl. S.42); darnach stimmt der Rat angesichts der Prognosen liber die zu erwartende
Verkehrsentwicklung dem die Trilogie «Lotschberg», « Gotthardbasis» und «Spliigen West» um-
fassenden Konzept des Bundesrates nach wie vor zu, stellt dies doch eine flexible Losung dar, die
es erlauben wird, die Kapazitat sukzessive den steigenden Bedurfnissen anzupassen.

An einer eigens dafur anberaumten Sitzung befasste sich der Rat sehr eingehend mit der in den
Rahmen der langfristigen Gesamtplanung gehorenden Formulierung der Unternehmungspolitik der
SBB. In dem in Ausarbeitung befindlichen Dokument sollen die wesentlichen Ziele und Grund-
satze, die das Handeln und Verhalten der SBB auf langere Sicht bestimmen sollen, schriftlich fest-
gelegt werden. Der Verwaltungsrat nahm von den bisherigen Unterlagen mit Interesse Kenntnis
und beauftragte die Generaldirektion, die Arbeiten fortzusetzen und den Rat wiederum zu orientie-
ren.

Die Sitzung vom 27.April, an welcher das Geschaft « Bahntechnische Ausriistung fiir den Vollaus-
bau des Rangierbahnhofes Ziirich-Limmattal» zu behandeln war, wurde nach Ziirich anberaumt
und mit einer eingehenden Besichtigung des im Bau begriffenen Rangierbahnhofes verbunden. Im
Anschluss an die Sitzung vom 19.0ktober in Chur liess sich der Rat auf einer Besichtigungsfahrt
uber den Stand des Ausbaues der Linie Chur—Landquart und des Bahnhofes Landquart orientieren.
In der personellen Zusammensetzung des Verwaltungsrates sind im Berichtsjahre keine Anderun-
gen zu verzeichnen.

Der Prasident der Generaldirektion und zugleich Chef des Finanz- und Personaldepartementes, der
Chef des Kommerziellen und Rechtsdepartementes und der Chef des Bau- und Betriebsdeparte-
mentes traten auch in diesem Berichtsjahr in der Regel wochentlich im Beisein des Generalsekre-
tars zu Sitzungen der Generaldirektion zusammen, um Geschéafte von grundsatzlicher Bedeutung
zu besprechen und die diesem Gremium zustehenden Beschliisse zu fassen.

Die Geschaftsleitung, aus der Generaldirektion und den drei Kreisdirektoren bestehend, pflegte an
sechs Direktorenkonferenzen einen allgemeinen Informations- und Erfahrungsaustausch, wobei
Personalprobleme sowie Probleme betrieblicher, kommerzieller, finanzieller, rechtlicher und techni-
scher Art zur Sprache kamen. Wie schon 1971, so wurde auch im Berichtsjahr eine dieser Zusam-
menkiinfte in erweitertem Rahmen durchgefiihrt, wobei auch alle Abteilungschefs und ihre Stell-
vertreter beigezogen wurden. Diese Grosse Direktorenkonferenz liess sich tiber die Arbeiten fiir die
Durchfiihrung der langfristigen Gesamtplanung orientieren und befasste sich hierauf namentlich
mit den Entwiurfen fiir die Formulierung der Unternehmungspolitik. Dieses Problem bildete zuvor
Gegenstand mehrerer Sondersitzungen der Geschaftsleitung.

Die im Berichtsjahr eingefiihrten sog. Fliihrungskonferenzen vereinigen die Geschaftsleitung sowie
namentlich die Chefs jener Abteilungen, welche sich mit den Bereichen Produktion, Verkauf, Per-
sonal, Organisation/Planung und Finanzen befassen. An den fiinf Konferenzen wurde eine ganze
Reihe aktueller Probleme behandelt, wobei Fragen der bestmoglichen Durchfiihrung der heutigen
und kiinftigen Transportaufgaben im Vordergrund standen.

15



e ey




Projekt
Gotthardbasislinie

Computer im
Rangierbahnhof

Bei der Geschaftsleitung und bei den Abteilungschefs der Generaldirektion sind in personelier Hin-
sicht keine Anderungen eingetreten. Leider ist am 9.0Oktober der Betriebschef des Kreises |, Herr
Ami Lambert, zufolge Krankheit im Alter von 64 Jahren verstorben. Herr Lambert, 1927 als Sta-
tionslehrling bei den SBB eingetreten und nach erfolgreicher Karriere 1963 zum Betriebschef er-
nannt, hat flr die den Bundesbahnen geleisteten vielseitigen Dienste Dank und Anerkennung ver-
dient. Als neuen Betriebschef wahlte die Generaldirektion Herrn Traugott Bertschi, bisheriger Be-
triebschef-Stellvertreter, mit Amtsantritt auf 1. Dezember 1972.

Il. Planung und Studien

Aus der grossen Zahl von Planungsarbeiten und Studien seien in der Folge einige herausgegriffen
und nédher dargelegt, um anhand dieser Beispiele Einblick in diese mannigtaltigen Arbeiten zu ge-
ben.

Das nicht allein fur die SBB, sondern auch flir die Schweiz und Europa wichtige Problem des
Ausbaues der Eisenbahn-Alpentransversalen ist im Geschéaftsbericht 1971 in Form eines Spezial-
berichtes besonders eingehend behandelt worden. Hier sei deshalb nur kurz auf die im Berichtsjahr
im Auftrag des Bundesrates weitergefiihrten Studien- und Projektierungsarbeiten fiir die neue
Gotthardbasislinie Erstfeld—Biasca hingewiesen. Die intensive geologische Abklarung ermaglichte
die endglltige Festlegung der Tunnelachse und die Ortsbestimmung der Zwischenangriffs- und
Luftungsschachte bei Rueras, auf dem Lukmanier und bei Chiggiogna. Die Linienfiihrung der Zu-
fahrten zum Nord- und Sudportal wurde in Zusammenarbeit mit den zustandigen Instanzen der
Kantone und Gemeinden vervollkommnet und soweit als méglich mit deren Wiinschen in Uberein-
stimmung gebracht. Auf Grund von eingehenden Studien Gber Felsmechanik, die Bohrbarkeit der
zu durchorternden Gebirgsformationen, die Dimensionierung der Auskleidung, die Luftung und
Kihlung wahrend des Baues und beim spateren Bahnbetrieb, das Vorgehen bei der Schachtabteu-
fung, die Fahrstromversorgung, das Konzept fiir den Anlagenunterhalt und die Stérungsbehebung
nach Betriebsaufnahme und weitere Abklarungen lber die zweckmassigste Form von Bauaus-
schreibung und Werkvertrag konnte im Laufe des Herbstes die Ausarbeitung des allgemeinen Bau-
projektes in Angriff genommen werden. Zur Erhartung der geologischen Prognose wurden in der
Leventina, bei Sta. Maria am Lukmanier und bei Rueras Tiefbohrungen abgeteuft. Die Feldaufnah-
men fur die Grundlagenvermessung konnten im Laufe des Sommers und Herbstes abgeschlossen
werden.

Bei der Automatisierung des Ablaufbetriebs in einem Rangierbahnhof geht es darum, die Ablaufe,
bestehend aus einzelnen Wagen oder Wagengruppen, automatisch vom Ablaufberg in die Rich-
tungsgeleise zu steuern. Dabei werden mit einer funkferngesteuerten Lokomotive die Abdriickge-
schwindigkeit geregelt und mit schnell umstellbaren Weichen die Fahrstrassen fiir die Ablaufe ge-
bildet. Mechanische Geleisebremsen verzogern die unterschiedlichen Ablaufe so, dass sie sich in
der Weichenzone nicht einholen, elektrodynamische Geleise- und hydraulische Spindelbremsen
verhindern Aufstosse in den Richtungsgeleisen und Beidrickeinrichtungen mit Seilférderwagen
sorgen fur luckenloses Aufschliessen der Wagen zu Ziigen.

Der neugewaihlte Bundesprasident, Bundesrat R. Bonvin, Vorsteher des Eidg. Verkehrs- und Energiewirtschaftsde-
partementes, und der neugewahlte Standeratsprasident, M. Lampert, werden nach der traditionellen Fahrt im Extra-
zug von Bern in den Heimatkanton am Bahnhof Sitten freudig willkommen geheissen.
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Umrichter-
Versuchslokomotive

Die Steuerung dieser Einrichtungen wird zwei Prozessrechnern tbertragen, die im Echtzeitverfah-
ren den ganzen Ablaufbetrieb regeln. Auf Grund der Zerlegeanweisungen, der Geschwindigkeits-
messwerte von Radarantennen und den Ortsangaben von tiber 1000 elektronischen Schienenkon-
takten leitet das Rechnerprogramm Steuerbefehle an die Lokomotiven, Weichen, Bremsen und
Forderwagen ab. Die Steuerregeln sind von den SBB mit Hilfe von Computersimulation entwickelt
und in Versuchen in den Rangierbahnhofen Chiasso und Basel-Muttenz | erprobt worden. Im Nor-
malbetrieb mit nur einem ablaufenden Zug arbeiten die zwei Prozessrechner parallel, so dass sie
sich gegenseitig bei Storungen ersetzen konnen, was eine sehr grosse Verfligbarkeit des Rechner-
systems ergibt. Beim parallelen Abdriicken von zwei Ziigen arbeiten beide Rechner unabhangig.
Im Rahmen einer kiinftigen kybernetischen Steuerung des Betriebsablaufes im Rangierbahnhof stellt
das beschriebene Steuersystem den operativen Teil dar. Es wird seine Informationen von einem zwei-
ten Prozessrechnersystem erhalten, das die dispositiven Aufgaben |6st. Dieses verfolgt den gesamten
Betriebsablauf im Bahnhof. Ausgehend von den Wagen-Daten der Ziige in der Einfahrgruppe, vom
Fillungsgrad und der Verwendung der Richtungsgeleise sowie von Informationen der Sicherungsan-
lagen werden das Arbeitsprogramm fiir den Operationsrechner, Entscheidungsgrundlagen fiir die
Bahnhofleitung und Datenlisten iber formierte Zlige erarbeitet. Dieses System soll erstmals in dem in
Ausfuhrung begriffenen Rangierbahnhof Zirich-Limmattal angewendet werden und wird die tagliche
Verarbeitung von rund 6000 Wagen erlauben. Das gesamte Prozessrechnersystem wird voraussicht-
lich 1978 in Betrieb genommen. Vorher werden analoge Anlagen fiir die operativen Aufgaben in den
Rangierbahnhofen Basel-Muttenz || und Lausanne-Denges installiert, die mit &hnlichen Steuerregeln
arbeiten.

Kurz vor Ende des Berichtsjahres erfolgten in der Hauptwerkstatte Yverdon die ersten Probefahrten

der durch Umbau entstandenen Umrichter-Versuchslokomotive Be4/4 12001. Dieses Fahrzeug

weist kollektorlose Fahrmotoren auf, die mit Drehstrom variabler Spannung und Frequenz gespeist

werden. Die Umwandlung des aus der Fahrleitung bezogenen Einphasen-Wechselstroms 162/s Hz

in Drehstrom geschieht mit rein statischen Elementen (Thyristoren), die praktisch keiner Abniit-

zung unterworfen sind.

Die hier erstmals angewandte, zukunftsorientierte Technik wurde vor bald 10 Jahren von den SBB

angeregt und inzwischen durch die Firma AG Brown, Boveri & Cie., Baden, in Zusammenarbeit

mit der Hauptwerkstatte Yverdon verwirklicht. Gegeniiber den bisherigen klassischen Losungen fiir

Einphasen-Wechselstrom-Triebfahrzeuge, in welchen Fahrmotoren mit Kollektor verwendet wer-

den, zeichnen sich folgende Vorteile ab:

— Grossere Leistung pro Triebachse, was den Bau wirtschaftlicher Fahrzeuge fiir hohe Geschwin-
digkeiten ermaoglicht.

— Geringere Massen im Drehgestell, daher geringere Beanspruchung der Fahrbahn im ganzen Ge-
schwindigkeitsbereich.

— Besseres Adhasionsverhalten.

— Kleiner Oberwellengehalt im Priméarstrom und daher geringe Storbeeinflussung der ortsfesten
Anlagen.

— Guter Leistungsfaktor und geringe Stromspitzen bei der Anfahrt.

— Geringe Unterhaltskosten am elektrischen Teil infolge des weitgehenden Wegfalls periodisch zu
ersetzender Verschleissteile (Kohlebursten, Schaltkontakte).

— Hoherer Komfort dank stufenloser Zugkraftregulierung.

Das umgebaute Fahrzeug stellt eine Pionierleistung dar, der in Zukunft grosse Bedeutung zukom-
men durfte. Es handelt sich um das erste bekannte européische Triebfahrzeug flir Fahrleitungsbe-
trieb mit kollektorlosen Drehstrom-Fahrmotoren, das keine rotierenden Umformer aufweist. Die
Versuchslokomotive wird nun eingehenden Messungen und Versuchen unterzogen.
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Neuorganisation
des
Stiickgutverkehrs

Realisierbarkeit
eines
«Taktfahrplanes
Schweizy»

Im Bericht und Antrag des Verwaltungsrates SBB zum Geschaftsbericht 1971 wurde darauf hingewie-
sen, dass die Verkehrsprognosen fiir die nachsten Jahrzehnte mit einer Verkehrszunahme rechnen, die
wesentlich hoher liegt als die nach den heute vorliegenden Perspektivstudien namhafter Wirtschafts-
wissenschafter sehr bescheidene Zuwachsrate des Arbeitskraftepotentials. Wortlich wurde weiter
ausgefuhrt: « Damit gewinnt die Neugestaltung der kiinftigen Angebotsstruktur der Bahn stark an Be-
deutung. Im Vordergrund steht dabei der personalintensive Stiickgutverkehr. Nach dem neuen Befor-
derungskonzept ist fiir das Stiickgut eine Konzentration des Verkehrs auf der Schiene zwischen Kno-
tenpunkten vorgesehen, wahrend die Feinverteilung in der Flache weitgehend (iber eine besondere
Strassenorganisation unter der Verantwortung der Bahnen erfolgen soll. Im Blick auf die geschilderte
Entwicklung drangt sich indessen heute die Frage auf, ob gesamtwirtschaftlich nicht mit weniger
Arbeitskraften auszukommen ware, wenn die Bundesbahnen von ihrer Verpflichtung zur Feinvertei-
lung von Stuckgut in der Flache entbunden und diese Aufgabe dem bereits vorhandenen Transportap-
parat auf der Strasse, wie z. B. Camionneure, Spediteure und konzessionierte Transportunternehmun-
gen, lbertragen wirden.»

Dieses Problem ist nicht allein fiir die Bundesbahnen, sondern auch fir die gesamte Wirtschaft von
grosser Bedeutung und verdient ein sehr eingehendes Studium, um so mehr als bei der heutigen Situa-
tion Bund und SBB zusammen fur jede beforderte Tonne Stiickgut einen Zuschuss von rund Fr.100.-
leisten.

Das Studium dieses Problems ist nun in Gang gekommen, nachdem sich auch ausserhalb der SBB in-
zwischen einiges zur Losung des Stuckgutproblems getan hat: Grossverteilerorganisationen der Nah-
rungsmittel- und Gebrauchsgliterbranchen haben —zum Teil in Fihlung mit der Bahn, zum Teil unab-
hangig — eigene Verteilsysteme aufgebaut. Im Zusammenhang mit dem Schnellgutkonzept der SBB
suchen auch die PTT nach neuen Losungen. Konsortien zum Bau und Betrieb von Lastwagen-Fracht-
hofen, die sich in letzter Zeit bildeten, haben das Problem der Guterfeinverteilung in Stadten und
Agglomerationen ebenfalls an die Hand genommen. Ahnliches gilt fiir das internationale Spediteur-
gewerbe sowie fur die Lagerhauser.

Fur diese vielfaltigen und weitreichenden Bestrebungen bildet die Kommerzielle Konferenz der Ver-
kehrsinteressenten und Transportunternehmen ein geeignetes Gesprachsforum. Grundsatzgesprache
in diesem Gremium haben denn auch bereits begonnen, und zwar in der Erkenntnis, dass sich aus ge-
samtwirtschaftlicher Verantwortung eine gesamtschweizerische Koordination der Bestrebungen auf-
drangt. Weil die Verkehrspolitik mitengagiert ist, konnte auch die Zusammenarbeit mit der Kommission
fiir die schweizerische Gesamtverkehrskonzeption (GVK) gesichert werden. ;
Die Untersuchungen und Koordinationsarbeiten werden zielstrebig vorwaértsgetrieben. Von ihren Er-
gebnissen werden vor allem auch Gestaltung und Ausmass der zu schaffenden Verteilerorganisatio-|
nen abhangen und damit auch die Hohe der Investitionen sowie weitere, von den Aufsichtsbehorden
und den eidgendssischen Raten zu schaffende Voraussetzungen, die fiir eine zeitgeméasse Stiickgutlo-
sung in der Schweiz unerlasslich werden.

Auf Juni 1968 ist auf der Strecke Zirich—Meilen—Rapperswil nach Modernisierung der Linie ein sog.
starrer Fahrplan — ein Fahrplan mit im Prinzip gleichen Zeitintervallen zwischen den einzelnen Ziigen
— eingefiihrt worden. Die bisherigen Erfahrungen mit dieser fir das Netz der SBB neuartigen Be-
triebsweise sind gut, hat sich doch der Verkehr auf dieser Strecke in den wenigen Jahren in weit star-
kerem Masse erhoht als im schweizerischen Durchschnitt.

Die Generaldirektion hat nun kiirzlich beschlossen, die Realisierbarkeit eines neuen Reisezugkonzep-
tes fuir das Gebiet des gesamten schweizerischen Eisenbahnnetzes unter Einschluss der Privatbahnen
prufen zu lassen. Eine Arbeitsgruppe, zusammengesetzt aus Vertretern der interessierten Fachabtei-
lungen und im Kontakt mit dem Eidgenossischen Amt fiir Verkehr und dem Verband Schweizerischer
Transportunternehmungen, hat mit den Studien begonnen und klart die Vor- und Nachteile sowie die
Voraussetzungen eines neuen Reisezugkonzepts auf der Basis eines systematischen Taktfahrplanes
tir die ganze Schweiz ab. Die Untersuchung ist zeitlich auf eine allfallige Einflihrung der Neukonzep-
tion im Fruhjahr 1977 ausgerichtet; sie hat von den in jenem Zeitpunkt gemass den festgelegten Pro-

20



grammen zur Verfigung stehenden Betriebsanlagen und Betriebsmitteln auszugehen. Im weiteren
sind die fur den Guterverkehr verbindlichen Konzeptionen, namlich das Rangierkonzept, das Gares-
centres-Konzept und das Schnellgutkonzept, zu berticksichtigen. Schliesslich ist auch die Postbefor-
derung sicherzustellen. Die Arbeiten werden so programmiert, dass im Jahre 1974 eine erste Beurtei-
lung moglich ist und dann das weitere Vorgehen festgelegt werden kann.

Ill. Internationale Zusammenarbeit

Es ware nicht ohne Reiz, einmal alle Geschafte aufzuzahlen, die in den zahlreichen internationalen
Organisationen, an deren Arbeit sich die SBB beteiligen, im Laufe des Berichtsjahres angepackt, be-
handelt oder einer Losung zugefiihrt worden sind. Doch fehlt hiezu in diesem Bericht der Raum; es
kann hier nur in gedrangter Form orientiert werden.

Im Jahre 1972 hat der Internationale Eisenbahnverband (UIC) — dies sei vorausgeschickt — sein
50jahriges Bestehen feiern konnen. Nach dem Ersten Weltkrieg setzte unter den Auspizien des Volker-
bundes eine weltweite Zusammenarbeit ein. 1922 wurde die UIC gegriindet. Dieser internationale
Eisenbahnverband setzte sich die Vereinheitlichung und Verbesserung der Bedingungen fiir den Bau
und Betrieb der Eisenbahn im Hinblick auf den internationalen Verkehr zum Ziel. Im ersten Dezennium
nach der Grindung des Verbandes vollzogen sich in der Entwicklung des Eisenbahnverkehrs keine
tiefgreifenden Wandlungen. Im Verkehr zu Lande kannte die Schiene keinen nennenswerten Wettbe-
werb. Doch dann kam die Zeit, da die Konkurrenz des Strassenverkehrs einsetzte, die Monopolsitua-
tion der Bahn erschuttert wurde und sich die Lage vieler Staatsbahnen verschlechterte. Zunachst hatte
diese Wandlung aber noch keine oder nur geringe Auswirkungen auf internationaler Ebene, so dass
sich die UIC weiterhin vorwiegend den technischen und betrieblichen Fragen des internationalen Ver-
kehrs zuwenden und wirtschaftliche sowie verkehrspolitische Probleme noch hintanstellen konnte.
Mit dem Ausbruch des Zweiten Weltkrieges kam die Tatigkeit der UIC praktisch zum Erliegen. Nach
dem Krieg wandelten sich die Verhaltnisse auf vielen Gebieten stark, neue technische Entwicklungen
folgten sich immer rascher, und es begann in Europa auch die Zeit der politischen und wirtschaftlichen
Umgruppierungen, die — den Rahmen der einzelnen Lander sprengend - tir die Bahnen und damit fiir
die UIC nicht ohne Folgen bleiben konnten. So waren denn die letzten beiden Jahrzehnte fiir die UIC
Perioden von grosser Aktivitat.

Das Jahr 1972 kennzeichnete nicht nur den mit verschiedenen Veranstaltungen und Ausstellungen zu
Recht gefeierten Abschluss einer 50jahrigen Tatigkeit im Schosse zahlreicher Ausschiisse, Unteraus-
schisse und Arbeitsgruppen; es war gewissermassen auch das Jahr des Anbruchs einer « Renais-
sancey. Der Verband hat die Schwelle zum neuen Lebensabschnitt in ungebrochenem Tatendrang
uberschritten und hat damit begonnen, seine Organisationsstruktur und seine Arbeitsverfahren den
neuen Bedurfnissen anzupassen. Durch Einfihrung moderner Management-Methoden sollen die
Probleme besser und rascher gemeistert werden kénnen. Im Schosse der verschiedenen Organe der
UIC ist man daran, soweit wie moglich einheitliche Grundsatze und Methoden zu erarbeiten.

Bei der Eisenbahn hat sich die Art der Beforderung auf der Schiene trotz verschiedenen — allerdings
noch in der Experimentierphase stehenden — unkonventionellen Techniken bis heute nicht geandert.
Diese in Entwicklung befindlichen neuen Techniken, die weitere Transportmarkte zu eroffnen verspre-
chen, werden mit grosstem Interesse verfolgt. Die heute auf vielen Gebieten festzustellenden Wand-
lungen und die Raschheit, mit der sie eintreten, bieten der Schiene ohne Zweifel neue Chancen. Die
weitere Industrialisierung, der erh6hte Lebensstandard, die starke Zusammenballung der Wohnbauten
in bestimmten Regionen und viele andere Faktoren schatfen geradezu die Bedingungen, unter wel-
chen die Schiene die ihr eigenen Vorzlige — grosse Kapazitat, Beanspruchung von wenig Grund und
Boden, geringe Umweltbeeintrachtigung, Sicherheit — zur Geltung bringen kann. Die Spitzen der
Eisenbahnunternehmen werden die Gelegenheit, der Schiene als Transportmittel ein neues Profil zu
geben, wahrzunehmen wissen. 50 Jahre Zusammenarbeit im Schosse der UIC fiihrten zu einem gut-
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eingespielten internationalen Geflige. Die dabei gewonnenen Erfahrungen gilt es zu nutzen und in
Einklang mit der Dynamik des modernen Managements zu bringen.

In das Jahr 1972 fielen ausser dem Jubilaum «50 Jahre UIC» noch weitere wichtige Jubilden: «100
Jahre Européische Reisezugfahrplankonferenz (EFK) », «50 Jahre Internationaler Personen- und Ge-
packwagenverband (RIC-Verband)», «50 Jahre Internationaler Glterwagenverband (RIV-Ver-
band) » sowie — auf rein schweizerischer Ebene — «125 Jahre Schweizerbahnen» (dariiber vgl. Seitg|
9).

Die Europaische Reisezugfahrplankonferenz (EFK), mit deren Geschaftsfiihrung die SBB seit 1923
betraut sind, tagte im September in St. Gallen unter dem Vorsitz von Herrn Generaldirektor Wellinger in
der Hochschule fiir Wirtschafts- und Sozialwissenschaften, um die internationalen Fahrplane fir dig|
Jahre 1973/74 festzulegen. Ferner wurde beschlossen, die Zusammenarbeit mit den Kommerziellen
Konferenzen zwischen Verkauf und Produktion noch enger zu gestalten und die Ausarbeitung einei|
neuen europadischen Reisezugkonzeption indie Wege zuleiten, um die Wettbewerbsfahigkeit der Eisen-
bahnen weiter zu verbessern.

Nachdem internationale Fahrplanbesprechungen auf das Jahr 1872 zurlickgehen, stand die Tagung in
St. Gallen somit im Zeichen «100 Jahre EFK». Dieses Jubilaums sowie des Jubilaums «125 Jahre]
Schweizerbahnen» wurde mit einem Festakt gedacht, an dem die Herren Bundesrat Bonvin, Landam-
mann Schmuki und Prasident Wichser sich in Ansprachen an die Konferenzteilnehmer und Gaste|
wandten.

Im Rahmen der EFK tagte auch die Europaische Wagenbeistellungskonferenz (EWK). Sie legte die Zu-
sammensetzung der internationalen Reiseziige im Fahrplan 1973—1975 fest und genehmigte eine am
1.Januar 1973 in Kraft getretene Neuausgabe des « Ubereinkommens Gber die gegenseitige Beniit-
zung der Personen- und Gepackwagen im internationalen Verkehr» (RIC-Ubereinkommen), das dig|
technischen, betrieblichen und administrativen Voraussetzungen fiir den Ubergang der Reisezugwa-
gen umschreibt. Ferner stimmte sie dem Beitritt der Spanischen Eisenbahnen (RENFE) und der Portu-
giesischen Eisenbahnen (CP) zum RIC-Verband zu und legte die Bedingungen fest, denen die — vor-
|ufig nur ab Paris — nach Madrid und Lissabon verkehrenden, zum Ubergang nach und von der Breit-
spur mit Umsatzdrehgestellen ausgertisteten Schlafwagen und Liegewagen entsprechen mussen.
Der Wirkungsbereich des Internationalen Guterwagenverbandes (RIV-Verband), dem 29 europaische
und drei Bahnen des Nahen und Mittleren Ostens angehoren, erstreckt sich von Skandinavien bis
nach Iran sowie von Grossbritannien und der |berischen Halbinsel bis nach Polen. Am 1. Januar 1972
ist eine Neuausgabe des « Ubereinkommens tiber die gegenseitige Beniitzung der Giiterwagen im in-
ternationalen Verkehr» (RIV-Ubereinkommen) in Kraft getreten, in dem die technischen, betrieblichen
und administrativen Voraussetzungen fiir den Ubergang der Giiterwagen festgelegt sind. Mit den auf
den 1.Januar 1973 neu herausgegebenen Beladevorschriften, die integrierender Bestandteil des RIV-
Ubereinkommens sind, verfligen nun sowohl die Kunden als auch die Bahnen Uber ein der verkehr-
lichen und technischen Entwicklung angepasstes Instrument fur eine sichere Beforderung des vielfal-
tigen Ladegutes.

Das Internationale Eisenbahntransportkomitee (CIT) befasste sich im Berichtsjahr mit einer besonder
grossen Vielfalt von Aufgaben. Erwahnt sei hier lediglich, dass im Hinblick auf das bevorstehende In-
krafttreten des 1970 revidierten Internationalen Ubereinkommens tiber den Eisenbahn-Personen- und
Gepackverkehr (CIV) neue Ausfiihrungsvorschriften verabschiedet wurden.

Abschliessend sei an dieser Stelle noch etwas ausftihrlicher auf das Gebiet der kommerziellen Zusams-
menarbeit eingetreten. Trotz stark divergierender Ausgangslage pflegen die europaischen Bahnen
auch in kommerziellen Fragen schon seit vielen Jahren, sei es in Ausschissen der UIC oder in direkten‘

Werbeplakate
Einige Muster aus der Werkstatte des Publizitatsdienstes SBB I
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Allgemeine
Personalfragen

Verhandlungen, eine enge Zusammenarbeit. Dieses nach Landern recht unterschiedliche Zusammen-
wirken weist indessen doch gewisse Mangel und Liicken auf. Daflr gibt es viele Griinde. Insbeson-
dere sind die mit der Wirtschaft ihrer Lander eng verkniipften Bahnen in wichtigen Fragen nach wie

vor von den politischen Instanzen abhangig. Ferner haben die einzelnen Bahnen die kommerziellen|

und betrieblichen Probleme allzuoft unabhangig voneinander zu I6sen versucht, was der Behandlung
der konkreten Verkehrsfragen aus der Sicht des modernen Marketing nicht forderlich war. Auch ist das
Verhaltnis von Verkehrsnachfrage zur Transportkapazitat sehr unterschiedlich. In manchen Fallen liegt
die Transportkapazitat weit iber dem effektiven Bedarf, in anderen wiederum haben gewisse Konstel-

lationen oder der rasche wirtschaftliche Aufschwung zu einer vollen Auslastung bestimmter Strecken

gefuhrt. Dadurch wurden die Bedingungen fir die Zusammenarbeit der Bahnen und die Ziele, die sie|

mit dieser Zusammenarbeit verfolgten, in tiefgreifender Weise verandert.

Sollen die Bahnen auch in Zukunft ihrem Auftrag nachkommen und die Bedlirfnisse des Marktes i lm
internationalen Verkehr befriedigen, muss die Zusammenarbeit weiter verbessert, weiter ausgeglichen|

und einer gemeinsamen kommerziellen Strategie unterstellt werden. Diese Aufgabe ware pragmatisch
in Angriff zu nehmen. Wohl gilt es von der heutigen Lage auszugehen, aber es sind doch immer die
moglichen Entwicklungen im Auge zu behalten. Da laufende Anpassungen unumganglich sind, ist
eine gewisse Geschmeidigkeit erforderlich. Die Massnahmen, die eine Verbesserung herbeiflihren
konnten, lassen sich in die folgenden zwei Hauptgruppen unterteilen:

Massnahmen, welche die Stellung und die Wirksamkeit der Bahnen am internationalen Verkehrsmarkt
verbessern, ohne dass aber dabei die einzelne Bahn auf ihre Kompetenzen und Freiheiten im Bereich
der Preise und Beforderungsbedingungen verzichtet. Ziel ist, den Verkehrsmarkt besser kennenzuler-
nen, die Aufgabe der kommerziellen Dienste zu erleichtern, das Angebot an die Kundschaft zu verein-
fachen, eine hohere Leistungsqualitat zu erreichen, die Akquisition zu straffen, die Kosten zu senken
und eine bessere Vergleichbarkeit der Ergebnisse zu erzielen.

Massnahmen, welche die Bahnen einer eigentlichen Integration zufiihren, bei der sie ihrer Eigenstan-
digkeit in geringem oder aber auch in grosserem Ausmasse verlustig gehen. Hier wird eine internatio-
nale Korperschaft gegriindet, welche den Bahnen einen Teil ihrer Freiheit, und damit auch ihrer eige-
nen Verpflichtungen, wegnimmt. Durch derartige Massnahmen wurden fur den technischen Betrieb
oder das kommerzielle Handeln zwischen den Bahnen starke Bande und zwingende formelle Mecha-
nismen geschaffen. Die Unabhangigkeit der einzelnen Bahn wiirde eingeschrankt, aber anderseits
wirde einer wirklichen kommerziellen und finanziellen Solidaritat der Weg geebnet. Die Regeln der
Gemeinschaft hatten zu verburgen, dass die im einen Falle «geschadigte» Bahn in einem anderen Fall
auf dem Wege der Gegenseitigkeit zu ihrem Ausgleich kommt.

Sollen die Bahnen nach wie vor nationale Unternehmen bleiben, fir welche die volkswirtschaftlichen
und kulturellen Interessen des eigenen Landes allein ausschlaggebend sind, oder sollen die Bahnen zu

Verkehrsunternehmen umgestaltet werden, die in ihrer Politik frei sind und mit andern Staatsbahnen|

enge Gemeinschaften bilden konnen? Dies ist ein Entscheid, den die Bahnen nicht allein treffen kon-
nen, besonders dann nicht, wenn auch supranationale Bindungen im Spiele stehen.

1V. Personal

Der Personalbestand, derim Jahre 1964 mit 43417 Personen den hochsten Stand erreichte und in den
folgenden Jahren trotz zunehmenden Verkehrsleistungen stets riicklaufig war, bezifferte sich 1970 auf
41530, im folgenden Jahr auf 41 561 und im Berichtsjahr auf 41 750 Personen. In diesen Zahlen kom-
men einerseits die erfreulichen Auswirkungen der Rationalisierungsmassnahmen, anderseits aber
auch und in zunehmendem Masse die unerfreulichen Auswirkungen der Austrocknung des Arbeits-
marktes zum Ausdruck. Der Anstieg des Personalbestandes um 189 Personen gegentiber dem Jahre
1971 ist vor allem auf die guten Ergebnisse der Lehrlingsrekrutierung zurtckzufuhren; es stehen jetzt
164 Lehrtochter und Lehrlinge mehr in Ausbildung als damals.
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Personalbestand in den einzelnen Arbeitsgebieten Eigenes Personal und Unternehmerarbeiter
(Jahresdurchschnitt) 1971 % 1972 %

Verwaltung und Leitung: Personal der Generaldirektion

und der Kreisdirektionen 3491 8,4 3 554 8,5
Stationsdienst: Bahnhofvorstdnde, Betriebsbeamte und
-angestellte, weibliches Personal usw. 19698 47,4 19832 47,5
Zugforderung: Lokomotivfiihrer, Depothandwerker, Vi-
siteure usw. 459 11,1 4707 11,3
Zugsbegleitung: Zugfiihrer, Kondukteure usw. 3027 7,3 3 002 7,2
Bewachung und Offenhaltung der Bahn: Personal des
Barrieren- und Streckendienstes 1 086 2,6 994 24
Unterhalt der Anlagen und Einrichtungen: Personal der
Baudienste usw. 4352 10,5 4302 10,3
Unterhalt des Rollmaterials: Meister, Fachspezialisten
und Handwerker der Haupt- und Depotwerkstatten 3 707 8,9 3720 8,9
Stromerzeugung und -verteilung: Personal der Kraft-
und Unterwerke 226 0,5 219 0,5
Ubriges Personal, inkl. Schiffsdienst auf dem Bodensee 1 378 33 1420 3,4
Eigenes Personal und Unternehmerarbeiter, Total 41 561 100,0 41 750 100,0

Die Personalaufwendungen stiegen unter dem Druck der prekaren Verhaltnisse auf dem Arbeitsmarkt
besonders stark. Darliber wird an anderer Stelle berichtet (Seite 55 ff.). Die starke Aufwartsbewegung
hat ihre Ursachen vor allem in der allgemeinen Teuerung, dem Inkrafttreten des neuen Arbeitszeitge-
setzes, im 13. Monatslohn und in der Erhéhung verschiedener Vergiitungen. Die neue Amterklassifika-
tion und die in diesem Zusammenhang revidierten Zulassungs- und Beforderungsvorschriften werden
im Jahre 1973 zu einem weiteren Ansteigen des Personalaufwandes fiihren.

Die Revision der Amterklassifikation wurde seinerzeit durch vier im Nationalrat eingereichte Postulate
ausgelost. Diese hatten eine Besserstellung des handwerklichen Personals des Bundes zum Inhalt. Im
Jahre 1970 ermachtigte das Eidgenossische Finanz- und Zolldepartement das Personalamt, ein Kon-
zept fiir diese Revision der Amterklassifikation auszuarbeiten. Mitden Personalverbanden konnten fol-
gende Richtlinien fur die Behandlung der Revisionsbegehren festgelegt werden:

— Die Revision soll sich auf echte Korrekturen beschranken, die nicht durch Anderung der Beférde-
rungsvorschriften zu erreichen sind. Generelle Begehren um Neueinreihung sollen durch eine Real-
lohnerhohung aufgefangen werden, die allerdings mit der kiinftigen Lohnentwicklung in der freien
Wirtschaft gerechtfertigt werden musste.

— Die 1963 festgelegten Anfangspositionen jeder Berufslaufbahn sind zu belassen, dagegen konnen
Zulassungsbedingungen erleichtert und Aufstiegsmaoglichkeiten erweitert werden.

— Die Revision wird nach der empirischen Methode durchgefiihrt; die analytische Bewertung ware
sowohl zeitlich wie finanziell zu aufwendig.

— Die Verhandlungen mit den Personalverbanden werden vom Personalamt koordiniert. Die Paritati-
sche Kommission soll nur in Streitfallen angerufen werden.

— Die neue Amterklassifikation kann auf 1.Januar 1973 in Kraft treten.

Die Verhandlungen zwischen den SBB und den Personalverbanden fielen in das Berichtsjahr. Im Juli
1972 fand die Bereinigung der Differenzen unter dem Vorsitz von Herrn Bundesrat Celio statt. Noch
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Personalausbildung

hangig blieb dabei das Problem der Einreihung des Rangierpersonals; es soll im Laufe des Jahres 1973
zusammen mit der Einreihung anderer Bundesbediensteter gepriift werden. Als wichtigste Anderung
der auf 1.Januar 1973 in Kraft getretenen neuen Amterklassifikation sind die Besserstellung des
handwerklichen Personals, die Gleichstellung der Laufbahnen des weiblichen und mannlichen Perso-
nals, der Einbau der bisher separat ausgerichteten Kilometerverglitung des Fahrpersonals in die Besol-
dung sowie der Ersatz nicht mehr zeitgemasser Amtsbezeichnungen zu betrachten. Der automatische
Aufstieg wurde fur alle Kategorien von der 23. auf die 22. Besoldungsklasse ausgedehnt.

Die Anderung der Amterklassifikation hatte zur Folge, dass die bereits auf den 1. Januar 1971 riickwir-
kend in Kraft gesetzten Beforderungs- und Zulassungsvorschriften erneut revidiert werden mussten.
Wahrend diese Revision rechtzeitig abgeschlossen werden konnte, wird ein Teil der Ausfiihrungsbe-
stimmungen erst im Jahre 1973 erscheinen konnen.

Trotz den verschiedenen Verbesserungen im Lohnsektor hielt der Personalmangel an. Er dusserte sich
vor allem in der hohen Zahl riickstandiger Ruhe-, Ausgleichs- und Ferientage. Zwar ist die Zahl dieser
aufgelaufenen Tage mit 57 000 etwas kleiner als 1971 (66500). Dabei ist jedoch zu berlicksichtigen,
dass im vergangenen Jahr mehr rickstandige Tage in bar abgegolten wurden. Diese Entschadigungen
beliefen sich auf 6,8 Mio Franken, gegentiber 4,3 Mio Franken im Vorjahr. Die unerfreuliche Situation
ist zum Teil auf die Inkraftsetzung des neuen Arbeitszeitgesetzes zuriickzufihren.

Besonders ernst blieb die Lage im Bereich der grossen Zentren Ziirich und Basel; so stand beispiels-
weise im Monat September 1972 in Zirich beim Arbeiterpersonal des Betriebes einem Bedarf von
1544 Mann ein Bestand von 1286 eingearbeiteten Arbeitskraften gegeniiber. Ahnlich lagen die Dinge
in Basel, so dass laufend mit « Sofortmassnahmen» betrieblicher und personeller Natur die schlimm-
sten Liicken uberbrickt werden mussten. Es lasst sich nicht tibersehen, dass sich die Rekrutierungsba-
sis besonders im Sektor der manuellen und zum Teil recht harten Arbeit stets verschmalert. Fiir einen
geordneten Bahnbetrieb sind jedoch auch solche Dienstleistungen eine unabdingbare Notwendigkeit.
Im Rahmen der Umfrage des Eidgenossischen Volkswirtschaftsdepartementes liber den Stand der
Mitbestimmung in der schweizerischen Wirtschaft und Verwaltung haben auch die Bundesbahnen die
heute bestehenden Mitspracherechte des Personals dargelegt. Das Bundespersonal erfreut sich
schon heute grosser Maoglichkeiten der Mitsprache und in einzelnen Gebieten sogar der Mitentschei-
dung.

Das betriebliche Vorschlagswesen erbrachte in 5 Pramiierungsaktionen etwas mehr als 200 Vor-
schlage, von denen 148 pramiiert werden konnten. In zwei Fallen wurde eine Pramie von Fr. 2000.—zu-
gesprochen; die Summe der Pramien machte rund Fr.40000.— aus.

Im Hinblick auf die grosse Bedeutung, die der guten Fiihrung des Arbeiterpersonals zukommt, wurden
im Berichtsjahr die Anstrengungen zur Ausbildung der direkten Arbeitervorgesetzten weitergefiihrt
und verstarkt. Der vertieften Schulung in Menschenfiihrung muss um so grosseres Gewicht beigemes-
sen werden, als die Anleitung junger Mitarbeiter zur Arbeit immer anspruchsvoller wird. Wahrend in
den ersten 10 Jahren der seit 1958 durchgefiihrten Vorgesetztenkurse vor allem das hohere ur.d mitt-
lere Kader mit den Fragen der Mitarbeiterfiihrung vertraut gemacht wurde, konnten seit 1968 bereits
nahezu 1000 untere Vorgesetzte aus Betriebs-, Bau- und Zugforderungsdienst die Vorgesetztenkurse
durchlaufen. Die aktive Teilnahme und der Einsatz dieser Leute lasst auf eine durchwegs positive Hal-
tung schliessen. In den im Berichtsjahr abgeschlossenen Kursen fur hohere und mittlere Vorgesetzte
nahmen 48 und in den Kursen fiir Arbeitervorgesetzte total 50 Mitarbeiter teil. Insgesamt haben rund
2200 Mitarbeiter in Kaderposition einen Vorgesetztenkurs absolvieren konnen. Auch die Aus- und
Weiterbildung in anderen Kursen — Verkaufsforderung, Arbeitsstudium, Didaktik und Organisation —
wurde intensiviert. Besonderes Gewicht wurde ferner auf die Weiterbildung der Lehrkrafte gelegt.

In Anbetracht der vielfaltigen Bedurfnisse im Ausbildungssektor kommt dem Projekt fir ein Ausbil-
dungszentrum SBB grdsste Bedeutung zu. Unter Leitung eines besonderen Planungsbeauftragten
wurden von verschiedenen Arbeitsgruppen die allgemeine Konzeption fiir die Kaderschulung, die
Grundlagen fir die fachtechnische Ausbildung sowie Belange der Methodik studiert.
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Personalfiirsorge

Als erstes Ergebnis konnten Grundsatzentscheide liber die Zusammenfassung aller Ausbildungsarten
in einem Zentrum, die Gliederung der Ausbildungsstéatte, den Landbedarf sowie tiber die Bedingungen|
fur den Standort gefasst werden. Auch steht das Konzept fir die kiinftige Kaderschulung — allgemeine|
Zielvorstellungen, Programmideen und Zeitbedarf — fest. Ferner liegen die Elemente fiir die Aufstellung|
des Raumbedarfs der ersten Bauetappe vor. Fiir den Erwerb eines geeigneten Baugeldndes stehen ver-|
schiedene Offerten in engerer Priifung. ‘
Die schon in den beiden Vorjahren skizzierten Wandlungen in Aufgaben und Arbeit des Psychologi-
schen Dienstes hielten auch im Berichtsjahr an. Als Folge dieser Veranderungen sieht der Dienst drei
Hauptrichtungen betriebspsychologischer Arbeit. Einmal geht es um die Personalrekrutierung und den
Personaleinsatz. Im Jahre 1972 erstreckte sich diese Tatigkeit aut rund 1700 eignungsdiagnostische
Beratungen. Die Ausleseuntersuchungen werden laufend verbessert, so dass sie als Grundlage fuir
eine eigentliche Laufbahnberatung dienen konnen. Das zweite Arbeitsgebiet betrifft Probleme des be-
trieblichen Bildungswesens, wobei die Mitarbeit in der Planung des Ausbildungszentrums im Vorder-
grund steht. Im dritten Bereich, welcher der betrieblichen Sozialpsychologie bzw. der Soziologie ge-
widmet ist, werden Probleme der innerbetrieblichen Information und Fragen der psychologischen Be-
gleitmassnahmen bei organisatorischen und anderen betrieblichen Veranderungen studiert.

Die Forderung der Wohnungsvorsorge flir das Personal wurde planméssig weitergeftihrt. Aus zweck-
gebundenen Darlehen des Bundes konnten vor allem im Bereich der grosseren Zentren zusatzliche
Genossenschaftswohnungen finanziert werden, wobei die Darlehensbedingungen denjenigen der
Eidgendssischen Finanzverwaltung angepasst sind. Ende 1972 bestanden 62 Eisenbahner-Bauge-
nossenschaften, die liber ein Angebot von rund 5500 Wohnungen verfligen. Weitere Wohnungsan-
rechte fur SBB-Personal konnten ferner bei den Genossenschatten des Bundespersonals erworben
werden. Als Beitrag zu einer breiteren Eigentumsbildung wurden zudem aus Mitteln der Pensions-|
kasse Darlehen flr den Erwerb von Eigenheimen und Eigentumswohnungen gewahrt. Mangel
herrscht bei den Unterkiinften fiir ledige Mitarbeiter in grossen Stadten. Die SBB verfligen einstweilen
nurin Basel und Zirich uber Ledigenheime. Es ist beabsichtigt, auch in anderen Stadten derartige Un-
terkunfte zu schaffen.

Dem Personal der SBB stehen total 35 Personalrestaurants zur Verfiigung, die vom Schweizer Ver-
band Volksdienst und vom Département Social Romand gefiihrt werden. Die allgemeine Teuerung
machte auch vor diesen Betrieben nicht halt, und daher mussten die Preise auf 1. Januar 1973 entspre-
chend erhoht werden. Trotz diesen Preisanpassungen werden wegen der weiter steigenden Waren-
und Personalkosten sowie der ausgedehnten Offenhaltungszeiten auch kiinftig Fehlbetrage zu decken
sein. Die alkoholfrei geflihrten Personalrestaurants haben als Wohlfahrtseinrichtungen fiir das Perso-
nal eine wichtige soziale Aufgabe zu ertiillen. Altere Betriebe, die den an die Gemeinschaftsverpfle-
gung gestellten Anforderungen nicht mehr gentigen, werden systematisch verbessert.

Der Sozialarbeit widmen die zentralen Personaldienste zusammen mit den Sozialberaterinnen
namentlich auch im Sinne gezielter Vorsorge alle Aufmerksamkeit. Es ist ihr Anliegen, Storquellen
rechtzeitig zu erfassen und deren Ursache soweit méglich zu beseitigen. Trotzdem ist die Zahl der hil-
febedrftigen Bediensteten und ihrer Familie eher im Zunehmen begriffen. Hilfskasse, Hilfsfonds und
Darlehensinstitution sind Einrichtungen, jenen Mitarbeitern beizustehen, deren Finanzhaushalt durch
Krankheitskosten oder andere Umstande in einen Engpass gerat. ‘
Die Hilfskasse wird nun auch zur Finanzierung von Ferienwohnungen im Rheuma-Kurort Leukerbad
herangezogen; diese Einzimmerwohnungen, deren Erwerb beabsichtigt ist, erfreuen sich bei den kur-
bedirftigen Mitarbeitern grosser Nachfrage. Das im Jahre 1956 von den SBB erworbene Berghaus
Hasliberg, das Skilager von Lehrlingen und Lehrtochtern beherbergt, Kursveranstaltungen dient sowié
Eisenbahnerfamilien zur Verbringung von Ferien zur Verfligung steht, wurde z.T. erneuert und erwei
tert. Im Bestreben, alle Bemihungen, die einer gesunden und ausgleichenden Betatigung in der Frei
zeit dienen, zu unterstiitzen, wurden die guten Kontakte mit den Personalvereinigungen kulturpfle
gender und sporttreibender Eisenbahner fortgesetzt und vertieft.
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Unfallverhiitung

Personal-
versicherungen
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Den vorbeugenden Massnahmen der Unfallverhiitung in den verschiedenen Bereichen des Eisen-
bahnwesens kommt grosste Bedeutung zu. Nur durch strikte Einhaltung der Vorschriften tiber Unfall-
verhlitung kann der Mitarbeiter vor Schaden bewahrt werden. Im Frihjahr 1972 beteiligten sich die
Bundesbahnen zum drittenmal an den internationalen Eisenbahner-Unfallverhitungswochen. 4500
Betriebsangehadrige wurden im Rahmen von Instruktionskursen an diesem Anlass direkt beteiligt. Zu-
satzlich zur bisher gegebenen Instruktion wurde auch das eingetretene Personal des Betriebs- und
Baudienstes in Fragen der Unfallverhlitung geschult. Die Tatigkeit der Sektion Unfallverhitung er-
streckte sich auch auf Inspektionen bei den verschiedensten Dienststellen und auf die Auswertung
von rund 6000 Unfallmeldungen. In der Folge wurden zahlreiche technische Massnahmen zur
Hebung der Arbeitssicherheit getroffen. Die grosse Zahl von Sportunfallen beim Skifahren flihrte erst-
mals zu einer grossangelegten Versuchsaktion zur Uberpriifung und Einstellung von Sicherheits-Ski-
bindungen. Die Ergebnisse werden zeigen, ob solche Aktionen in Zukunft noch auszubauen sind.

Bei der Pensions- und Hilfskasse ist am 1.Januar 1973 der am 31.August 1972 vom Verwaltungsrat
beschlossene VII.Nachtrag zu den Statuten in Kraft getreten, welcher nachstehende Anderungen
brachte: Anpassung der Versicherungsverhaltnisse an die 8. AHV-Revision durch Erhohung des Koor-
dinationsabzuges von Fr.4000.— auf Fr.7500.—, Wegfall des festen Beitrages von Fr.6.— fur die Mit-
glieder und von Fr.7.—fiir die SBB, Erhohung der anwartschaftlichen und laufenden Witwenpensio-
nen von 37,5 auf 40% des versicherten Verdienstes, Erhohung der Altpensionen durch Einbau von
Teuerungszulagen und Zusammenfassen der verschiedenen Rentenjahrgange in zwei Gruppen (bis
1968 Pensionierte und 19691972 Pensionierte). Durch diese Anderungen erhoht sich das erforder-
liche Deckungskapital um rund 400 Mio Franken. Da der Kasse seitens der Bundesbahnen in den
nachsten Jahren nur 150 Mio Franken zurtickverglitet werden, muss der restliche Betrag als Fehlbe-
tragserhohung ausgewiesen werden.

Am Jahresende zahlte die Pensions- und Hilfskasse 34515 (1971: 34463) Versicherte und 3134
(2769) Einleger. Die Summe der versicherten Verdienste betrug 567,3 Mio Franken (549,3 Mio Fran-
ken). In den Genuss von Renten kamen insgesamt 19969 (20400) Bezliger mit einem Total an Jah-
resrenten von 129,8 Mio Franken (131,6). Nahere Angaben konnen dem besonderen Jahresbericht
entnommen werden.

Bei der Krankenkasse SBB zeigte sich wie im Vorjahr auch im Jahre 1972 eine namhafte Erhohung der
Versicherungsleistungen, und zwar von 23,9 Mio Franken auf 27,1 Mio Franken. Um das finanzielle
Gleichgewicht in der Pflegeversicherung wieder herbeizufiihren, musste fiir das Berichtsjahr ein Zu-
satzbeitrag von Fr.30.— je erwachsenes Mitglied erhoben werden. Dadurch ergab sich noch ein Ein-
nahmenuberschuss von 0,5 Mio Franken (0,8 Mio Franken). Ferner ist eine Beitragserhohung von
monatlich Fr.5.— je erwachsenes Mitglied ab 1.Januar 1973 verfiigt worden. Die Krankenkasse zahlte
am Jahresende 42797 Manner (42187), 14437 Frauen (12948) und 9555 Kinder (8821) als versi-
cherte Mitglieder. Fuir weitere Angaben sei ebenfalls auf den besonderen Jahresbericht verwiesen.

Die Dienstaussetzung des Personals wegen Krankheit und Unfalls ist mit 14,8 Tagen pro Bediensteten
gunstiger ausgefallen als in den beiden Vorjahren (1971 = 15,2, 1970 = 16,4), entspricht jedoch
nahezu dem Durchschnitt der letzten 10 Jahre (14,9). Dagegen hat sich die Zusammensetzung der
Morbiditatsziffer im Laufe der Jahre gewandelt. So entfielen auf Krankheiten und Kurzabsenzen in der
Periode 1953-1962 durchschnittlich 12,2 Tage, in der Periode 1963—1972 noch 11,1 Tage und im
Berichtsjahr 10,8 Tage, wahrend der Anteil der Unfallabsenzen in den gleichen Zeitrdumen von 3,6
Tagen auf 3,8 Tage und im Berichtsjahr sogar auf 4 Tage angestiegen ist. Dabei nahmen die Betriebs-
unfalle einen glinstigen, die Nichtbetriebsunfalle (vor allem Ski- und Verkehrsunfalle) einen um so
ungunstigeren Verlauf.

Im Sinne eines Versuches gaben die SBB dem Personal in den grésseren Zentren im Jahre 1970 erst-
mals Gelegenheit, sich kostenlos gegen Grippe impfen zu lassen. Dank den positiven Erfahrungen
wurde die freiwillige Impfaktion im Herbst 1971 wiederholt und auf das gesamte Personal ausge-
dehnt. Uber 11 000 Bedienstete haben der Einladung Folge geleistet. Die statistische Auswertung der
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arztlich bescheinigten Grippeerkrankungen wahrend des Winters 1971/72 ergab beim geimpften
Personal eine Erfolgsquote von liber 60 %. Berticksichtigt man — weil die diagnostische Abgrenzung
schwierig ist — ausser den «echten» Grippeféllen auch alle saisonbedingten Erkrankungen der Atem-
wege, so betragt der Impfschutz immer noch tber 50%. Ungefdahr die Halfte der Geimpften hatte
bereits bei der friheren Aktion teilgenommen und verfligte dadurch Uber einen um so wirksameren
Schutz, was sicher wesentlich zu diesem erfreulichen Resultat beigetragen hat. Die Wiederholung der
Grippeimpfaktion im Herbst 1972 war damit gut begriindet, doch musste leider eine deutlich gerin-
gere Beteiligung festgestellt werden.

Rund 1000 Lokomotivfiihrer sowie Bedienstete des Schiffsbetriebes auf dem Bodensee sind im
Rahmen der periodischen Untersuchungen einer Kontrolle ihres Gesundheitszustandes durch die Ab-
teilungsarzte unterzogen worden. Die dadurch mogliche Friiherfassung von Krankheiten und Anlagen
dazu bietet die willkommene Gelegenheit, die Betroffenen friihzeitig einer arztlichen Behandlung zu-
zufiihren oder sie zu beraten, wie sie durch zweckentsprechendes Verhalten selbst vorbeugend mit-
wirken konnen. Somit kann seitens der SBB ein wertvoller Beitrag zur Gesunderhaltung des Personals
geleistet werden.
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