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Reiseverkehr

Giterverkehr

Verkehr und Betrieb

l. Verkehr

Im Reiseverkehr der Schweizerischen Bundesbahnen wurden im Berichtsjahr 223,9 Mio Personen be-
fordert. Dies sind rund 440000 Personen oder 0,2% weniger als im Jahre 1972. Dank einer hoheren
durchschnittlichen Reiseweite stieg indessen die Verkehrsleistung um 1,2% und erreichte 8402 Mio
Personenkilometer (Pkm). Wie bereits letztes Jahr setzte sich die riicklaufige Entwicklung bei den
Streckenabonnementen fort, wahrend der Einzelreiseverkehr Mehrfrequenzen aufwies. Der in den
Monaten November und Dezember zu verzeichnende Anstieg der geleisteten Personenkilometer ist
wesentlich auf das Autofahrverbot an den drei Sonntagen sowie auf die allgemeine Unsicherheit in
der Mineralolversorgung zurtickzufiihren. Der internationale Verkehr nahm in der Richtung Schweiz—
Ausland sowie bei den Transitreisen deutlich zu, wahrend er in der Richtung Ausland—Schweiz leicht
abnahm.

Seit dem Jahre 1964, als dank dem besonders starken Verkehr zur Schweizerischen Landesausstel-
lung Expo 64 in Lausanne mit 248 Mio Reisenden das bisherige Rekordergebnis im Reiseverkehr der
SBB erzielt wurde, sind die Verkehrsergebnisse zunachst zuriickgegangen und in den letzten Jahren
praktisch stabil geblieben. Wenn man sich vor Augen halt, dass in der Zeitspanne von 1964 bis 1973
die Zahl der in der Schweiz registrierten Personenautos und Kombiwagen von’839400 auf uber
1600000 angestiegen ist und dass den Automobilisten ein stets wachsendes Schnellverkehrs-
Strassennetz zur Verfligung gestellt wird — Ende 1973 standen rund 850 km Nationalstrassen oder
46% der Gesamtlange des Nationalstrassennetzesin Betrieb —, so Giberraschtdie Entwicklung im Eisen-
bahnreiseverkehr keineswegs. Allein Veranderungen grundsatzlicher Art — beispielsweise ein stark
verbessertes Reiseangebot auf Schnellverkehrslinien oder aber auf der Seite der Strasse ein anhalten-
der Mangel an Treibstoffen — konnten wohl dieser Entwicklung Einhalt gebieten.

Der Gepackverkehr, der 1972 etwas rucklaufig war, hat im Berichtsjahr stagniert. Die Transporte
begleiteter Motorfahrzeuge durch die Alpentunnel sind um 9,4 % zuriickgegangen. Auch diese Ent-
wicklung erstaunt nicht, solange dem Automobilisten die Mdglichkeit geboten wird, Alpentunnel
gebuhrenfrei zu durchfahren.

Die Gesamteinnahmen aus dem Reiseverkehr, der auch die Beforderung von Gepack und beglei-
teten Motorfahrzeugen umfasst, betrugen 756,4 Mio Franken, was einer Zunahme um 34,5 Mio
Franken oder 4,8% entspricht.

Die Monate November und Dezember 1973 verdienen angesichts der Mineralolkrise eine besondere
Betrachtung. Im Vergleich zu den Ergebnissen des Vorjahres stieg die Zahl der beforderten Personen
um Uber 2 Millionen oder rund 6 %. Die Verkehrsleistungen waren um fast 100 Mio Personenkilometer
oderrund 7% hoher. Die Mehreinnahmen betrugen rund 12 Mio Franken. Zu diesem erfreulichen Er-
tragszuwachs trug der Einzelreiseverkehr mit 9 Mio Franken bei. Allein die drei autofreien Sonntage
brachten an den entsprechenden Wochenenden insgesamt einen Mehrverkehr von rund einer halben
Million Reisenden und einen Ertragszuwachs von mehrals 2 Mio Franken.

Das Transportvolumen erreichte im Berichtsjahr das neue Hochstergebnis von 47,64 Mio Tonnen, was
einer Zunahme von 1,55 Mio Tonnen (3,4 %) entspricht. Von 1971 auf 1972 betrug der Zuwachs nur
680000 Tonnen (1,5%), und von 1970 auf 1971 hatte sich sogar ein Riickgang von 220 000 Tonnen
(0,5%) ergeben. Nach der starken Expansion in den Jahren 1969 und 1970 und der folgenden Verfla-






chung zeichnete sich somit 1973 wieder ein starkerer Verkehrsanstieg ab. Massgebend beteiligt waren
daran der Aussenhandels- und Binnenverkehr, wahrend der internationale Transit den letztjahrigen
Ruckschlag nur zur Hélfte aufzuholen vermochte und mit 11,35 Mio Tonnen gegeniiber dem 1971 er-
zielten Rekord von 11,64 Mio Tonnen zurtickblieb.

Die Frachteinnahmen stiegen um 112 Mio Franken (9,8%) auf total 1258,1 Mio Franken. Positiv be-
einflusst wurde das Ergebnis vor allem durch die Tarifanpassung, gewisse Strukturverdnderungen, die
kommerzielle Selektionspolitik und den Mehrverkehr. Der aus den Tarifmassnahmen vom 1.Januar
1973 erwartete Mehrertrag konnte realisiert werden.

Das Jahresergebnis ist die Resultante verschiedener, zum Teil sogar gegenlaufiger Entwicklungen bei
den Verkehrsarten, Relationen, Wirtschaftsbranchen und Warengruppen. Die Analyse nach Transport-
kategorien zeigt, dass sich der von der schweizerischen Wirtschaft getragene Aussenhandels- und
Binnenverkehr um 3,9% (im Vorjahr 3,56 %) auf 35,95 Mio Tonnen erhoht hat. Damit erreichte er prak-
tisch den mittleren Wert der Guterprognose SBB 19701985 — fiir 1973 wurden 36 Mio Tonnen er-
wartet — und harmoniert zudem mit dem Anwachsen des realen Bruttosozialproduktes (4,3%). Der
Bahnimport hat bei stationér gebliebenen Rheinhafenabfuhren um 3,1 % auf 13,58 Mio Tonnen abge-
nommen, wobei sich allerdings das Mineralol zum Teil auf die Inlandraffinerien verlagerte. Die Einfuhr
per Bahn war geringer als in den drei Vorjahren 1970-1972, wéahrend der Import mittels Lastwagen
seit 1970 um 2 Mio Tonnen expandierte.

Einen gunstigen Verlauf nahm die Bahnausfuhr. Dank der Export-Konjunktur und namentlich infolge
der starken Holzausfuhr stieg sie um 13,5 % (im Vorjahr 10,8 %) auf 2,25 Mio Tonnen. Der Zunahme
auf der Schiene von 270000 Tonnen steht eine solche von 160000 auf der Strasse gegenuiber, womit
das letztjahrige Wachstumsverhaltnis von 2: 1 gehalten werden konnte.

Obwohl der grenziiberschreitende Strassenguterverkehr mit 13% die extrem hohe Zuwachsrate des
Vorjahres (18 %) nicht mehr erreichte, betragt der Anteil des Lastwagens am Aussenhandelsverkehr
Schiene/Strasse nun bereits 38,4% (1972 = 35,9%, 1970 = 31,56%). Der Binnenverkehr bildet mit
20,12 Mio Tonnen (42 %) den Hauptanteil der Transporte der SBB. Sein Wachstum erreichte bei 1,5
Mio Tonnen 8,1 % (Vorjahr 4,1 %). Nahrungs- und Futtermittel (Getreide), Holz und Papier, siderurgi-
sche Produkte und — gegen Jahresende —insbescondere Mineraldl (+ 500000 Tonnen, +7 %) expan-
dierten; ricklaufig oder unverandert waren die Transporte von Baumaterialien (—250000 Tonnen,
—3%), Chemikalien, Textilien und Maschinen. Die riicklaufige Tendenz des Stiickgutverkehrs besta-
tigte sich. Wie im Vorjahr verminderte er sich um 7,3 % und betragt nun noch 1,83 Mio Tonnen.

Der internationale Transitverkehr vermochte die Zuwachsrate des Aussenhandels- und Binnenver-
kehrs nur zur Halfte zu erreichen. Beachtlich ist immerhin, dass trotz anhaltender konjunktureller,
sozialer und betrieblicher Schwierigkeiten, die den Guteraustausch mit Italien behinderten, der Tran-
sitverkehr gegenliber dem Vorjahr zunahm. Insgesamt ergab sich ein Transportvolumenvon 11,35 Mio
Tonnen (+1,9%).

Interessanterweise sind im Verkehr mit Italien entgegengesetzte Tendenzen feststellbar. Der Transit
Nord—Siid stieg um 842000 Tonnen und erreichte den Spitzenwert von 7,48 Mio Tonnen, der Transit
Siud—Nord ging hingegen um 474000 Tonnen auf 2,83 Mio Tonnen zurlick. Die Transporte auf den
andern Transitrelationen fielen um 160000 Tonnen auf 1,04 Mio Tonnen. Die Analyse ergibt, dass ins-
besondere die Warengruppen Bearbeitete Metalle, Papierwaren und Rohbaustoffe expandierten. Ge-
genuber dem Vorjahr haben auch Schrott und Sammelgut zugenommen. Mengenmassig verloren
haben dagegen Obst und Gemiise, Fertigbaustoffe, Chemikalien, Maschinen und Fahrzeuge, Textilien
sowie Kohle.

Diese Entwicklung hat verschiedene Ursachen. Neben den Ernteverlusten Italiens und der Verlage-
rung des Bezuges von Frischobst und Gemise durch Deutschland, Skandinavien und Benelux auf an-
dere Lander fallen die Produktionsausfalle der italienischen Industrie stark ins Gewicht; allein durch
Streiks gingen 20,4 Mio Arbeitstage verloren. Bemerkbar machte sich auch eine verscharfte Konkur-
renz durch Umfahrung der Schweiz, besonders auf der Strasse und in der Richtung Stid—Nord. Sie
wurde beglinstigt durch die andauernden Betriebsschwierigkeiten, Annahmesperren und Kapazitats-
engpasse der ltalienischen Staatsbahnen. So hat sich die Zahl der «Zugsabstelltage» im Transitver-
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kehr verdoppelt (22459 Tage gegeniiber 11 250 Tage im Jahre 1972). Auch die Zah! der «Bahnhof-
Sperrtage» an der Sidgrenze ist stark angestiegen: Domodossola war an 155 Kalendertagen, Chiasso
an 154 Tagen und Pino an 91 Tagen fir den Transitverkehr ganz oder teilweise gesperrt. Es erstaunt
daher, dass sich der Nord-Siid-Verkehr im erwahnten Ausmass entwickeln konnte. Die Zunahme
war nur moglich dank der wiedereingefiihrten Transportplanung und des um 55% hohern Einsatzes
von rationellen Blockziigen im Bereich der hier (iberwiegenden Massengiiter, wo der positive Ein-
fluss wesensgerechter Transporte beispielhaft zum Ausdruck kam.

Angesichts der Mineraldlkrise sahen sich Politik, Wirtschaft und Verkehr plotzlich mit unerwarte-
ten Problemen und einer schwierig zu beurteilenden Entwicklung konfrontiert. Im Transportsektor
ergab sich durch den entstehenden «Versorgungsschock» vorerst eine starke Steigerung des Mine-
ralolverkehrs. Sie leistete einen wesentlichen Beitrag zum guten Jahresergebnis und kompensierte
auch Ausfalle, die wegen der restriktiven Konjunkturpolitik, insbesondere bei den Baumaterialtrans-
porten, aufgetreten sind. Aus der Sicht zu Jahresbeginn 1974 bildet die Olkrise weniger ein Problem
der Mengenversorgung als der Energie-Preissteigerung, von der allerdings auch verzégernde Aus-
wirkungen auf die Importe und auf das Wirtschaftswachstum ausgehen diirften, das ohnehin — wie
schon im Berichtsjahr — einen abgeschwachten Trend aufweist.

Aus dieser Sicht ist das verhaltnismassig hohe Transportvolumen von 1973 wohl nur mit Miihe zu hal-
ten, jedenfalls im schweizerischen Guterverkehr, wahrend der internationale Transit weiterhin aufho-
len konnte, sofern es gelingt, die Betriebsverhaltnisse an der Siidgrenze — wozu Schritte eingeleitet
sind — wirksam zu sanieren.

Il. Tarife und Verkauf

Die auf den 1. November 1973 geplante Tariferhohung musste auf Intervention des Bundesrates auf-
geschoben werden und konnte erst auf 1. Februar 1974 in Kraft treten. Fiir die SBB bedeutet dieser
Aufschub einen Einnahmenausfall von rund 21 Mio Franken mit entsprechendem Anwachsen der
Fehlbetrage.

Die Tariferhohung vom 1. Februar 1974 betragt durchschnittlich 12,9 %. Strukturell ist diese Tarifrevi-
sion gekennzeichnet durch einen Abbau des Retourrabattes im Nahverkehr mit entsprechender Scho-
nung der Preise einfacher Fahrt. Fir einen Bereich bis zu 30 km betragt die Riickfahrermassigung noch
15%; sie steigt in den anschliessenden Entfernungsbereichen an, um bei 65 km den bisherigen Stand
von 25% zu erreichen. Ein Abbau des Retourrabattes — er wird allerdings schrittweise realisiert —
dréngt sich auf, um die notwendigen Vereinfachungen in Verkauf und Fahrausweiskontrolle durch-
fihren zu kénnen. Dies ist vor allem im Nahverkehr notwendig, wo im Hinblick auf die sog. Tarifver-
binde auch eine Harmonisierung unter den verschiedenen Verkehrstragern anzustreben ist. Dem
Retourrabatt kommt auch nicht die verkehrsfordernde Bedeutung zu, die man ihm lange Zeit beige-
messen hat. Bei einem Tarifsystem ohne Retourrabatt wird von niedrigeren Preisen einfacher Fahrt
auszugehen sein, so dass sich die Verteuerung fur die Hin- und Ruckfahrt in relativ engen Grenzen
halt. Bei den iibrigen Verkehrsmitteln wie auch bei den auslandischen Bahnen hat der Retourrabatt in
der vergangenen Zeit stark an Boden verloren.

Im Berufs- und Schiilerverkehr (Streckenabonnemente fiir tagliche Fahrten der Serien 12 und 20) ist
die Verteuerung mit 18,2% Uberdurchschnittlich. Dieser Schritt war unvermeidlich, ist doch dieser
ausgesprochene Spitzenverkehr Ursache grosser Fehlbetrage in der Personenverkehrsrechnung.

Die auf vermehrte Bahnbeniitzung abzielende Werbung unter den Jugendlichen wurde weiterge-
fuhrt. Das Halbtaxabonnement fiir junge Leute zwischen 16 und 21 Jahren (Jugendabonnement)
wurde erneut vom 1. Mérz bis 30. November 1973 ausgegeben. Der Verkauf konnte gegeniber dem
Vorjahr um 32% gesteigert werden und erreichte einen Absatz von lber 28000 Abonnementen.
Gleichzeitig wurde eine umfassende Untersuchung tiber die Reisegewohnheiten der Jugend durch-
gefiihrt, um gezielte Massnahmen fur die Zukunft treffen zu konnen. Die Bearbeitung dieses heteroge-
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nen und recht schwierig erfassbaren Marktes wird als wichtige Daueraufgabe der Schiene betrachtet.
Auf internationaler Ebene wurde das unter dem Namen «Inter-Rail» bekannte europaische, einmona-
tige Jugend-Generalabonnement vom Mai bis Oktober erneut ausgegeben. In der Schweiz konnten
im Berichtsjahr iber 13000 dieser Abonnemente verkauft werden. Die Ausweiskarte « Rail Europ
Junior» wurde 1973 zum letztenmal abgegeben.

Der Verkauf des « Schweizer Ferienpasses», der es auslandischen Reisenden erlaubt, wahrend 8, 15
oder 30 Tagen die meisten Bahnen frei zu beniitzen, konnte um 40 % gesteigert werden.

Am 15. Marz 1973 wurde das schweizerische Invalidenabonnement eingefiihrt. Es handelt sich um ein
ganzjahriges Halbtaxabonnement, das in seiner Form und im Preis dem Altersabonnement entspricht
und an Invalide abgegeben wird, die im Genuss einer Rente der Eidgendssischen Invalidenversiche-
rung stehen. Bis Ende des Jahres wurden 7384 Abonnemente bezogen.

Das Jahr 1973 brachte auf den 1.Januar eine Erhéhung der Giitertarife um rund 10%, nachdem diese
bereits auf 1.Januar 1972 um rund 14 % angehoben werden mussten. Die sich beschleunigende Teue-
rung sowie der steigende Finanzbedarf der SBB machten die erneute Anpassung der Frachten unum-
ganglich. Im Gefolge der allgemein steigenden Preisniveaus der schweizerischen Wirtschaft konnte
diese Massnahme ohne negative Auswirkungen auf das Gitertransportvolumen durchgefiihrt werden.
Damit sind die Gutertarife in eine zweijahrige Stillhalteperiode eingetreten, haben sich doch die Bah-
nen gegenuber der Wirtschaft im Sinne einer Anti-Inflationsmassnahme verpflichtet, fiir die Jahre
1973 und 1974 die Wagenladungstarife unverandert zu belassen und die Stiickgutfrachten nur dann
zu erhohen, wenn die Lebenshaltungskosten seit Dezember 1972 um 5% oder mehr ansteigen. Der
kritische Teuerungsstand ist dann aber bereits im Monat August 1973 iberschritten worden, weshalb
auf 1. Februar 1974 — der ursprungliche Termin vom 1.Januar 1974 wurde vom Bundesrat auf Antrag
der Eidgenossischen Preisiberwachungsstelle hinausgeschoben — die Stiickguttarife linear um rund
5% angehoben worden sind. Gleichzeitig ist die bereits friiher beschlossene Erhohung des Volumen-
gewichtes von 120 auf 150 kg pro Kubikmeter verwirklicht worden. Nach Ablauf des zweijahrigen
Stillhalteabkommens stehen im Hinblick auf die weiter anhaltende Teuerung neue Tarifanpassungen
auf den 1.Januar 1975 bevor.

Im internationalen Verkehr hatten die neuen schweizerischen Binnentarife sowie verschiedene Tarif-
erhohungen der Partnerlander die Anpassung praktisch aller bestehenden Verbandstarife zur Folge. Die
Konkurrenzstellung der SBB zu den umliegenden Bahnen im Umfahrungswettbewerb sowie zu den
andern Verkehrstragern im In- und Ausland wird dabei weniger durch die hdheren Preise als durch die
anhaltenden Betriebsschwierigkeiten und Kapazitatsengpasse beeintrachtigt, insbesondere durch den
wiederholten Riickstau des Verkehrs an der Stidgrenze.

In Ausrichtung auf die gespannte Betriebslage wurde die selektive Akquisition im Gliterverkehr noch
vermehrtauf die wesensgerechtenund kostendeckenden Verkehre konzentriert. Durch bessere Wagen-
auslastung, Bildung von Blockzigen und schnelleren Wagenumlauf wurde versucht, den Betriebsap-
parat optimaler auszunutzen.

In die gleiche Zielrichtung geht der im Rahmen der Kommerziellen Konferenz gefasste Beschluss vom
Januar 1973, fur die Losung des «Problems Stiickguttransporte» eine sogenannte « Projektgruppe»
einzusetzen. In der unter dem Vorsitz von Herrn Dr. M. Riiegg von der Ziircher Handelskammer stehen-
den Kommission sind nebst den SBB und den PTT auch die folgenden Institutionen vertreten:
Schweizerischer Gewerbeverband, Schweizerischer Bauernverband, Treuhandverband Schweizeri-
scher Autotransportgewerbe und Offizielle Bahncamionneure, Vereinigung der Spediteure und priva-
ten Camionneure, Schweizerische Transportbeniitzervereinigung (Swiss Shipper’s Council), Schwei-
zerischer Gewerkschaftsbund, Verband Schweizerischer Transportunternehmungen des offentlichen
Verkehrs sowie das Eidgenossische Amt fir Verkehr. Die enge Verbindung zur Kommission fiir die
schweizerische Gesamtverkehrskonzeption ist gewéhrleistet. Die Projektgruppe Stiickgut, die sich am
9. April 1973 konstituierte und seither zu finf weiteren Sitzungen zusammentrat, hat die Aufgabe, ein
neues Konzept fur den Stuckguttransport mit mindestens drei Varianten auszuarbeiten, das bedarfsge-
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recht, kostendeckend, arbeitskraftesparend, wesensgerecht im Einsatz der Transportmittel und um-
weltfreundlich ist. In enger Fuhlungsnahme zum Stab « Gesamtverkehrskonzeption» fuhrte die Pro-
jektgruppe eine Befragung bei rund 800 Industrie- und Handelsbetrieben durch, um dem Mangel an
statistischen Unterlagen zu begegnen und die Bedirfnisse der Verfrachter zu erforschen. Auch war
eine aktive Mitgestaltung der Verkehrserhebung 1974 des Eidgendssischen Statistischen Amtes bei
allen Verkehrstragern moglich, aus der wichtige ergdnzende Ergebnisse erwartet werden. Schliesslich
wurden die derzeitigen Stuckguttransport-Organisationsformen im In- und Ausland bei Bahnen,
Postbetrieben, gewerbsmassigen Strassentransportunternehmungen und Werkverkehrsfirmen stu-
diert und verglichen. Gleichzeitig wurde versucht, die jeweiligen Kostenverhaltnisse zu klaren.

An Grundsatzfragen stehen im Vordergrund die integrale Beforderungspflicht der Bahnen, ihre soge-
nannte « Daseinsvorsorge» im Stuckgutverkehr, die Preisbildungen, die Moglichkeiten der Zusam-
menarbeit zwischen dffentlichen Betrieben und Privatunternehmen sowie Uberlegungen der stufen-
weisen, praktischen Verwirklichung neuer Losungen. Aus der grossen Zahl moglicher Modelle wird
die Projektgruppe durch einen umfassenden Evaluationsprozess einige praktikable Losungsvarianten
auszuwahlen und diese der Kommerziellen Konferenz zu unterbreiten haben. Die Ergebnisse dieser
Evaluation werden auf Ende 1974 erwartet.

l1l. Betrieb

Im Reiseverkehr stieg die Verkehrsleistung von 8306 Mio Personenkilometern (Pkm) im Jahre 1972
auf 8402 Mio Pkm ( +1,2%) im Berichtsjahr. Bei den in Zugskilometern gemessenen Betriebsleistun-
gen ist bei den Reisezligen eine Zunahme um 0,4% auf 59,29 Mio zu verzeichnen, so dass sich fur
1973 eine leichte Produktivitatssteigerung ergibt. In der Abwicklung des Reiseverkehrs sind im Ver-
gleich zum Vorjahr keine wesentlichen Anderungen zu verzeichnen. Insgesamt wurden 8358 Extra-
und Entlastungsziige geflihrt, wovon 3506 Zlige auf den internationalen Verkehr entfallen. Im Zusam-
menhang mit dem Sonntagsfahrverbot fur Motorfahrzeuge vom 25. November sowie vom 2. und
9. Dezember 1973 setzten die SBB zur Bewaltigung des grosseren Reiseverkehrs insgesamt 96 Ergan-
zungsziige ein.

In den 80 den SBB gehorenden Liegewagen, die fiir den internationalen Verkehr zur Verfiigung ge-
stellt werden, wurden 1973 total 440 500 Reisende befordert, was gegenlber dem Vorjahr einer Stei-
gerung von 6 % gleichkommt. Die Wagen waren im Durchschnitt zu 60 % belegt, ein Ausnutzungsgrad,
der zu befriedigen vermag.

Im Marz 1973 nahm die Zentrale fur die Bewirtschaftung der RIC-Wagen (CARIC) bei der Betriebsab-
teilung der Generaldirektion ihre Tatigkeit auf. Der CARIC obliegt die Aufgabe, die etwa 500 im inter-
nationalen Verkehr rollenden Personenwagen (Schlafwagen, Liegewagen und gewchnliche Wagen)
sowie die 250 in Spitzenverkehrszeiten hinzukommenden Personenwagen moglichst rationell einzu-
setzen.

Auf der elektronischen Platzreservierungsanlage SBB in Bern, die am 28. Mai 1972 voll in Betrieb ge-
nommen wurde, sind im Berichtsjahr bereits tiber 1,7 Mio Platzbestellungen verarbeitet worden. An
diese Anlage sind 66 Buchungsstellen — in 39 verschiedenen Bahnhofen sowie in 27 privaten Reise-
bliros —angeschlossen. Dass die Platzreservationen dank dieser modernen Anlage durchschnittlich in-
nert einer Minute vorgenommen werden konnen, wird von den Bahnkunden ausserordentlich ge-
schatzt.

Rascherer Guterwagen-Umlauf dank Computer

Auch fiir das Sammeln und Verteilen der Meldungen Uber den Giiterwagen-Umlauf wird die elektronische Datenverar-
beitungsanlage der SBB eingesetzt, und zwar im Echtzeitbetrieb. Die Bahnhofe und Grosskunden kénnen den Computer
in Bern iber das Fernmeldenetz direkt anwahlen und ihre Meldungen iber abgehende Wagenladungen ins System
eingeben sowie die fiir sie bestimmten Meldungen tiber ankommende Wagen abrufen.



Im Guterverkehr ist — trotz teilweiser Uberlastung der Anlagen und trotz Personalknappheit — ein er-
neuter Anstieg der Verkehrsleistungen zu verzeichnen, namlich von 6703 Mio Tonnenkilometern im
Jahre 1972 auf 7140 Mio Tonnenkilometer im Berichtsjahr oder um 6,5%. Zur Bewiltigung dieses
Transportvolumens war eine nur um 0,3% erhohte Betriebsleistung notwendig; die Zugskilometer
stiegen von 31,13 auf 31,21 Mio.

Der Binnenverkehr wickelte sich, von ganz wenigen Ausnahmen abgesehen, normal ab. Anders war
die Lage im grenziberschreitenden Verkehr, und zwar vor allem im Verkehr mit Italien; hier haben die
Schwierigkeiten, von denen schon im Geschéaftsbericht 1972 die Rede war, noch zugenommen. SO
mussten viele Transitzige auf der Fahrt nach dem Siiden angehalten und voriibergehend abgestellt
werden. Durch diese Transportverzogerungen wurden nicht nur die Betriebsabwicklung erschwert
und die Produktion verringert, sondern nicht zuletzt auch die Kunden verstimmt. Dass wegen dieser
Zwischenhalte auch manche, mitunter nur schwer zu erbringende und kostspielige Zusatzleistungen
erforderlich waren, darf nicht unerwahnt bleiben.

Auf schweizerischen Bahnhofen und Stationen wurden im Berichtsjahr 2,6 Mio Wagen beladen (im
Jahre 1972 2,7 Mio).Im internationalen Verkehr wurde an den Grenzen eine Million beladene Wagen
ubernommen (im Vorjahr 1,1 Mio). Die Inbetriebnahme von rund 1100 neuen Giiterwagen — VOr
allem der Eingang von 100 Drehgestell-Flachwagen und 100 Drehgestell - Zementsilowagen — sowié
die Vergrosserung des Wagenparkes der « EUROP »-Gemeinschaft schufen die Moglichkeit, den Wun-
schen der Kunden noch besser nachzukommen.

Um den Bestimmungsstationen — und damit den Empfangern — das Eintreffen von Wagenladungen
vorzumelden und dadurch eine Beschleunigung des Wagenumlaufes zu erzielen, wurde von der Be-
triebsabteilung seinerzeit eine besondere Meldeorganisation geschaffen: Versandanzeigen tber das
Bahnfernschreibnetz an drei Meldezentralen (Lausanne, Luzern und Ziirich), wo diese Meldungen gé-
sammelt, von Hand umsortiert und partienweise an die Empfangsbahnhofe tibermittelt werden.

Diese Funktionendes Sammelns, Abspeicherns, Sortierens und Weiterleitensder Fernschreibermeldun-
gen besorgt nun die elektronische Datenverarbeitungsanlage (EDV), und zwar seit 1. Oktober 1973 in
einer ersten Etappe fir die Fernschreibteilnehmer im Einzugsgebiet der bisherigen Meldezentrale Lau-
sanne. Diese Teilnehmer — 60 Meldestellen der SBB und BLS sowie 5 Grosskunden — kénnen den
Computer in Bern im Echtzeitbetrieb direkt anwahlen, ihre Meldungen iber abgehende Wagenladun-
gen ins System eingeben und die fir sie bestimmten Meldungen tiber ankommende Wagen abrufen.
Das Meldeverfahren wird dadurch beschleunigt, und die Datenqualitat wird durch programmierte
Kontrollen verbessert. In der EDV-Zentrale werden die Meldungen gleichzeitig als Basisdaten fiir das
Wagen-Informations-, Kontroll- und Abrechnungs-System (WIKAS) abgespeichert und hier fur etwa
20 regelmassige Auswertungen uber die Transportabwicklung, die Wagenausniitzung sowie flir kom-
merzielle Belange verwendet. (Siehe Bild Seite 8.)

10



	Verkehr und Betrieb

