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Reiseverkehr

Guterverkehr

Verkehr und Betrieb

l. Verkehr

Das Berichtsjahr stand ganz im Zeichen einer sich verscharfenden Wirtschaftsrezession. Die Beschaf-
tigungslage verschlechterte sich zusehends, und am Ende des Jahres waren rund 26 250 Personen
ganz und 136 600 teilweise arbeitslos. Die realen Kleinhandelsumsatze verminderten sich um unge-
fahr 8%. Vor allem wegen des Wegzugs auslandischer Arbeitskrafte sank die Wohnbevolkerung der
Schweiz um schatzungsweise 45000 Personen auf 6,33 Mio Einwohner. Der Ertrag aus dem Reise-
verkehr der SBB sank um 3,6 %, womit sich der Personenverkehr im Ausgabenbudget unserer Kund-
schaft noch relativ gut gehalten hat. Das Preisbewusstsein des bahnreisenden Publikums hat sich
aber verstarkt, was im besonderen im sinkenden Anteil der Erstklassreisenden zum Ausdruck kommt.
Trotz Rezession hat der private Motorfahrzeugbestand um 4 % zugenommen.

Die SBB beforderten im Berichtsjahr 210,6 Mio Personen; das sind 9 Mio Reisende oder 4,1 % weni-
ger als im Vorjahr. Auch die Verkehrsleistungen fielen um 3,7 % auf 7984 Mio Personenkilometer zu-
ruack.

Die Einnahmen aus dem Reiseverkehr betrugen 793,5 Mio Franken, d. h. 3,6 % weniger als im Vor-
jahr. Von der negativen Entwicklung wurden fast saimtliche Verkehrsarten betroffen. So gingen die
Einnahmen im Einzelreiseverkehr um 6,4% und bei den Streckenabonnementen um 2,7% zuriick.
Eine Ausnahme machten einzig die touristischen und Geschaftsabonnemente mit einer Zunahme von
16,0%. Im Binnenverkehr betrug der Einnahmenrtickgang 2,4 %. Der internationale Personenverkehr
brachte jedoch 3,7 % weniger Einnahmen, was nicht zuletzt auf der: bedeutend geringeren Gastarbei-
terverkehr zurtickzufihren ist.

Der Gepackverkehr erbrachte 12,9 Mio Franken Einnahmen. Sie liegen um 1,0 Mio Franken oder um
7,3%unterdem Ergebnis des Vorjahres. Bei den begleiteten Motorfahrzeugen wurden 17,6 Mio Franken
Einnahmen erzielt, was einer Mehreinnahme von 0,9 Mio Franken oder 5,8% entspricht. Zu diesem
Ergebnis haben langere Sperrungen der Alpenpassstrassen im Friihling wesentlich beigetragen.

Die starke Rezession und der zunehmend scharfere Konkurrenzkampf auf dem Transportmarkt brach-
ten den SBB folgenschwere Verkehrseinbussen im Giiterverkehr. Nachdem im Jahre 1974 ein Riick-
gang von 1,43 Mio Tonnen zu verzeichnen wat, ist der Transportausfall im Berichtsjahr sprunghaft auf
11,73 Mio Tonnen (—25,4 %) angestiegen. Die beforderte Gesamtmenge von 34,48 Mio Tonnen liegt
vergleichsweise knapp unter dem Ergebnis des Jahres 1963. Zwangslaufig beeinflusste diese Men-
genentwicklung auch die Frachteinnahmen, welche mit 1056,1 Mio Franken um 171,4 Mio Franken
(—=14,0%) geringer ausfielen als 1974. Als Folge der Tariferhohung auf den 1.Januar 1975 sind sie
weniger zurlickgegangen als die Menge. Die Abkommensfrachten mussten alierdings dem konkur-
renzbedingten Zerfall der Transportpreise angepasst werden.






Die mengenmassige Aufteilung nach Verkehrsarten ergibt folgendes Bild:

1975 1974 1973 Veranderung in Prozenten

Mio t Mio t Mio t 1975-1974 1974-1973 1975-1973
Binnenverkehr 14,80 19,62 20,11 —24,2 - 29 —-26,4
— ab Raffinerien 3,39 4,28 4,63 -20,7 - 7,6 —26,8
Importverkehr 9,40 12,70 13,568 -26,0 — 6,5 —30,8
— ab Rheinhafen 3,33 4,44 3,84 -25,0 +15,4 -13,3
— ab Grenzstationen 6,07 8,26 9,74 -26,5 —15,2 -37,7
Exportverkehr 2,07 2,49 2,25 -16,7 +10,7 - 78
Transitverkehr 7,86 11,15 11,35 -29,5 - 1,8 —30,8

Vom Jahresverlust der Bahn von rund 12 Mio Tonnen sind schatzungsweise 7 Mio Tonnen der Rezes-
sion zuzuschreiben — wovon etwa ein Drittel auf den Bau- und Energiesektor entfallen —, und etwa 5
Mio Tonnen stellen Marktanteilsverluste an die Konkurrenz dar. Die an die Konkurrenz verlorenen Ver-
kehre sind im Gegensatz zu den konjunkturabhangigen Ausfallen erfahrungsgemass nur schwer zu-
riickzugewinnen. Soweit der Ruickgang der Transportnachfrage auf Strukturanderungen in der Wirt-
schaft zurtickzufiihren ist (sog. Redimensionierung), muss er mittelfristig als nicht kompensierbar in
Rechnung gestellt werden.

Die Binnentransporte der SBB, welche mit 14,8 Mio Tonnen nach wie vor den mengenmassig bedeu-
tendsten Bereich des Gliterverkehrs darstellen, waren im Berichtsjahr um 4,7 Mio Tonnen oder 24,2 %
kleiner als 1974. Ein Drittel dieses Transportausfalles entfiel allein auf die Raffinerieabfuhren (—0,9
Mio Tonnen) und auf die Zementtransporte (—0,7 Mio Tonnen). Dagegen gelang es der Strassenkon-
kurrenz, ihren Marktanteil sowohl bei den Raffinerieabfuhren (+ 0,4 Mio Tonnen) von 17 auf 27 % wie
auch bei den Zementtransporten (trotz Riickgang um 0,6 Mio Tonnen) von 51 auf 53 % auszubauen.

Im Bereich des Massengutverkehrs lagen bisher die klar erkennbaren besonderen Stéarken der Bahn.
Der Einbruch des Lastwagens namentlich in den Transport von Mineralolprodukten zeigt deutlich, mit
welcher Heftigkeit der Konkurrenzkampf Strasse/Schiene heute gefiihrt wird.

Im Aussenhandelsverkehr ist die Bahneinfuhr bei einem gesamten Riickgang des Importvolumens von
—18% um 3,3 Mio Tonnen oder 26 % zurlickgefallen, wahrend mit dem Lastwagen nur 0,14 Mio
Tonnen Glter (—1,7%) weniger eingefuhrt wurden als 1974. Die Rheinhafenabfuhren, welche einen
weiteren wichtigen Hinweis fur die Entwicklung der Schienen- und Strassentransporte liefern, gingen
1975 gesamthaft um 0,74 Mio Tonnen (—10%) zurlick. Dabei konnte sich der Lastwagen bei einem
Verkehrsverlust der Bahn von 1,12 Mio Tonnen (—25 %) zusatzliche Transporte im Umfang von 0,38
Mio Tonnen ( +13%) sichern.

Das gesamte Exportvolumen sank um 9,5 %, wobei die Schiene 0,42 Mio Tonnen (—186,7 %) verlor, die
Strasse aber 40000 Tonnen ( + 2,8 %) gewann. Der Marktanteil der Strasse am Aussenhandelsverkehr
ist dadurch von 38% (1974) auf 45% (1975) angestiegen.

Den prozentual grossten Riickschlag erlitten die SBB mit—29,5% oder 3,3 Mio Tonnen im internationa-
len Transitverkehr. Der Nord—Siid-Verkehr fiel um 38 % zurtick. Die mittlere Ausniitzung der 1974 im
Rahmen der Transportplanung mit den ltalienischen Staatsbahnen zugeteilten WWagenquoten betrug
bloss 57 %, gegenliber 82 % via Mont-Cenis und 73 % via Brenner/Tauern. Im Siid—Nord-Transit hin-
gegen vermochten die Schweizer Bahnen das allerdings tiefe Vorjahresergebnis zu halten.

Das gesamthaft ungtinstige Abschneiden des Schienentransits durch die Schweiz ist auf die rezessive
Wirtschaftsentwicklung in Europa und die damit einhergehende Wettbewerbsverscharfung auf dem



Reiseverkehr

Guterverkehr

Transportmarkt zurickzufuhren, wobei die Schienen- und Strassenumfahrung der Schweiz via Frank-
reich und Osterreich durch den hohen Wechselkurs des Schweizer Frankens verstarkt worden ist. Der
eigentliche Gewinner war auch 1975 wiederum der Strassentransit, der trotz Rezession seinen Markt-
anteil vergrossern konnte. So gelang es dem Lastwagen, auf welchen 1970 erst 5,2 Mio Tonnen oder
ein Funftel der gesamten Landtransporte Nord—Stid bzw. Stid—Nord entfielen, seinen Anteil innert flinf
Jahren auf 12,5 Mio Tonnen zu verdoppeln, was einer mittleren jahrlichen Zuwachsrate von fast 20 %
entspricht.

Il. Tarife und Verkauf

Seit 1974 liegt der Fahrpreisindex bei 149 Punkten (Basisjahr 1966 = 100), wahrend der Index der
Konsumentenpreise von 159,5 Punkten am 1.Januar 1975 auf 165,0 Punkte Ende Dezember 1975
stieg. Dieser Indexstand, aber auch die finanzielle Lage der SBB, hatten an sich eine Anpassung der
Tarife an die stark gestiegenen Kosten gerechtfertigt. Urspriinglich war auch eine Erhohung der Faht-
preise um durchschnittlich 10 % auf den 29. Oktober 1975 geplant und von der Aufsichtsbehorde be-
reits genehmigt worden. Im Verlaufe des Jahres zeigte sich aber, dass der Markt angesichts der sich
weiter verschlechternden Wirtschaftslage eine Tariferhohung nur schwer zu verkraften vermochte. Der
von den SBB an den Bundesrat gerichtete Antrag, vorlaufig auf die vorgesehene Erh6hung zu verzich-
ten, wurde gutgeheissen.

Aus der Vielzahl von Sondertarifen, die im Sinne einer Sympathiewerbung sowie zur Ausnlitzung frei-
gewordener Beforderungskapazitaten und zur Erschliessung neuer Einnahmenquellen angeboten
wurden, seien lediglich drei Beispiele erwahnt. Im Friihjahr begann erstmals eine Aktion «Tageskarte ».
Es handelte sich um ein eintagiges « Generalabonnement», das an insgesamt 39 Tagen im Fruhling
und im Herbst ausgegeben wurde. Die Aktion ist auf grosses Interesse gestossen, so dass die Erwar-
tungen der SBB in bezug auf Mehrverkehr und Mehreinnahmen erfillt wurden.

In Zusammenarbeit mit der Swissair wurde von Anfang Mai bis Ende Oktober ein gemeinsames Arran-
gement, der « Schweizerbummlery, angeboten. Es bestand aus einer Hinreise per Bahn vom Wohnort
des Reisenden nach Zurich oder Genf, einem einfachen Flug zwischen den beiden Flughafen mit
einem Grossraumflugzeug und der Riickreise, wiederum per Bahn, an den Wohnort. Diese Mass-
nahme wird auch wahrend des Winterhalbjahres 1975/76 weitergefuhrt.

Ab 1.Dezember 1975 wird neben dem einmonatigen auch ein ganzjahriges Halbtaxabonnement fir
Jugendliche abgegeben. Gleichzeitig wurde die obere Altersgrenze fir den Bezug des Abonnementes
von 21 Jahren auf 23 Jahre heraufgesetzt.

Auf den 1.Januar 1975 sind im Guterverkehr neue Beforderungspreise in Kraft getreten. Im Durch-
schnitt wurden die Wagenladungsfrachten um 16-17% und die Stuckgutfrachten um 23 % erhoht.
Wegen der sich rasch verschlechternden Finanzlage der Bahnen sind bereits im Herbst 1974 Vorberei-
tungen fiir neue Tarifmassnahmen im Jahr 1976 getroffen worden. Zuhanden der Kommerziellen Kon-
ferenz wurden auch konkrete Vorlagen ausgearbeitet. Angesichts der untiberblickbaren Wirtschafts-
lage lehnten es jedoch die in diesem Gremium vertretenen Wirtschaftszweige ab, auf eine neue Tarifer-
hohung mit Wirkung ab 1.Januar 1976 einzutreten. Diese Haltung und der zunehmende Verkehrs-
rickgang haben die SBB bereits im Friithjahr 1975 bewogen, auf die vorgesehene Tarifrunde offiziell
zu verzichten. .

Hingegen wurden auf dieses Datum verschiedene administrative Reformen durchgefuhrt. Ein neues
computergerechtes Abfertigungs- und Verrechnungsverfahren erforderte eine klare Trennung der Be-
forderungs- und Tarifbestimmungen fir Wagenladungen und Stiickgut. Die schweizerischen Guterta-







rife wurden bei dieser Gelegenheit in einer kundenbezogenen Gliederung und Gestaltung neu heraus-
gegeben.

Waren die letzten Jahre fiir die Bahnen durch Kapazitatsengpésse gekennzeichnet, so erwies sich das
Berichtsjahr sehr bald als ein Jahr der Uberkapazitdten. Die noch bei der Ausarbeitung der letzten
Tarifanpassung praktizierte selektive Tarifpolitik musste — unter dem Druck der entstandenen starken
Lastwagenkonkurrenz — bald einmal einer akquisitorisch aggressiven Tarif- und Abkommenspolitik
weichen. Um der zunehmenden Verkehrsabwanderung auf die Strasse zu begegnen, fiihrten die SBB
in Zusammenarbeit mit den konzessionierten Transportunternehmungen im Tarifbereich auch ver-
schiedene zeitlich befristete Aktionen durch. Die beiden bedeutendsten sind die Aktion «Wagenla-
dung» und die Aktion « Stiickgut».

Mit der Aktion «Wagenladung» sollen in diesem Sektor die Folgen des verscharften Wettbewerbes
und der Rezession maoglichst eingedammt werden. Die in den letzten Jahren (iber die Frachtabkom-
men durchgefiihrten Selektionsmassnahmen mussten zurlickgenommen werden. Die auf den 1.Ja-
nuar 1975 eingeflihrte Erhohung der Wagenladungstarife konnte in den wichtigsten Frachtvereinba-
rungen nur teilweise realisiert werden. Die Bahnen verloren im schweizerischen Verkehr vom bereits
reduzierten Gesamtverkehrsaufkommen sowohl aus Preis- als auch aus Leistungsgriinden noch
wesentliche Anteile an die Strassenkonkurrenz. Die Ende 1975 gefiihrten Verhandlungen mit Gross-
verfrachtern und Wirtschaftsverbéanden zeigen, dass im Wagenladungsverkehr fiir 1976 weitere Ser-
viceverbesserungen und Preiskorrekturen auf dem Abkommensweg notig sein werden, um die Ver-
kehrsanteile zu halten und verlorenen Verkehr zurtickzugewinnen.

Im internationalen Glterverkehr verloren die SBB nicht nur durch die Rezession und durch eine starke
Senkung der Lastwagenfrachten grosse Transportmengen, sondern auch wegen der hohen Bewer-
tung des Schweizer Frankens gegentiber den Wahrungen der Umfahrungsrouten. Deshalb haben die
SBB und die Privatbahnen die Transitfrachten sowie die schweizerischen Frachtanteile der direkten
Import- und Exporttarife auf den 1. Januar 1976 um 10 % gesenkt.

Fur Stuckgutsendungen offerieren die Bahnen ihren Kunden seit dem 1. Oktober 1975 Abkommens-
preise, die auf den Wettbewerb ausgerichtet sind. Die Aktion « Stiickguty, die durch leistungsverbes-
sernde Massnahmen unterstiitzt wird, soll mithelfen, den Verkehrsriickgang aufzuhalten und im Rah-
men der verfigbaren freien Kapazitaten gezielt Verkehr zuriickzugewinnen. Um den Markt besser be-
arbeiten zu konnen, werden auch die Aussendienste in die Aktion eingeschaltet. Sie pflegen die Kun-
denkontakte und leiten den Abschluss der Vereinbarungen ein.

lll. Zusammenarbeit mit anderen Verkehrsmitteln: Huckepack

In der zweiten Halfte der sechziger Jahre, besonders aber von 1970 bis Mitte 1974, litten mehrere
europaische Bahnen auf ihren Hauptglterverbindungen unter Kapazitatsmangel. Wegen Verkehrs-
stauungen auf den Strecken sowie Verstopfungen in Rangier- und Grenzbahnhofen sowie Anschluss-
geleisen der Kunden mussten beladene Glterzlige oft abgestellt werden, wodurch die Qualitat der Be-
forderung gelitten hat. Dies hatte mit zur Folge, dass die Bahn als wesensgerechtes Transportmittel fuir
lange Entfernungen an Bedeutung verlor. Dabei kann « wesensgerecht transportieren» nicht allein be-
deuten, grosstmogliche Transporteinheiten mit moglichst wenig Transportwiderstand und Energie-
aufwand zu bewegen, sondern auch den besonderen Anforderungen der Kunden gerecht zu werden.

In wichtigen Bereichen des Giliterverkehrs drangt sich anstelle einer unbeschrankten und ruindsen
Konkurrenz eine partnerschaftliche Zusammenarbeit Bahn/Lastwagen auf. Beide Seiten missen dabei
aber das erforderliche Mass an unternehmerischer Verantwortung und Freiheit behalten konnen. Eine
solche, bis heute allerdings in nur beschranktem Ausmass praktizierte Form der Zusammenarbeit ist
Huckepack. Dies ist die Bezeichnung fiir ein kombiniertes Transportsystem, bei dem beladene und



leere Strassenfahrzeuge auf einer Teilstrecke mit speziellen Tragwagen auf der Schiene befordert wer-
den. Die Bahn garantiert ab besonderen Verladebahnhofen und nach verbindlichen Fahrplanen eine
rasche Beforderung.

In der Schweiz haben die SBB den Huckepacktransport im Jahre 1968 eingefiihrt. Die unternehmeri-
sche Zusammenarbeit mit gewerblichen Strassentransporteuren und privaten Spediteuren aus dem In-
und Ausland erfolgt im Rahmen der Aktiengesellschaft HUPAC SA, Chiasso. Diese Unternehmung, an
der die SBB als Minderheitsaktionar beteiligt sind, bezweckt die Beschaffung und den Einsatz privater
Eisenbahn-Tragwagen in der Schweiz und im angrenzenden Ausland. Der Betrieb der Verladebahn-
hofe in Basel, Melide, Wohlen, Milano, Koln, Mannheim, Neuss und Rotterdam erfolgt ebenfalls durch
die HUPAC SA oder durch ihre Korrespondenten KOMBIVERKEHR AG in Deutschland und NV
TRAILSTAR in den Niederlanden. Die Beforderungsvertrage mit den verladenden Lastwagenunter-
nehmungen werden von der HUPAC SA abgeschlossen. Die SBB treten gegentiber diesen Unterneh-
mungen nicht als Vertragspartner auf; sie verrechnen die Traktionskosten an die HUPAC SA, welche
dieselben zusammen mit den anderen Betriebskosten in die Tarife fur den Transport der Lastwagen
einkalkuliert.

Der Huckepackverkehr — und zwar der Verkehr auf der Strecke Melide—Basel sowie auf den Strecken
nach Deutschland, Holland und ltalien — hat sich in den letzten Jahren stark entwickelt: Wurden im
Jahre 1969 insgesamt 3666 Sendungen mit 77 799 Bruttotonnen befordert, so waren es 1972 bereits
8388 Sendungen mit 182485 Tonnen und 1975 sogar 13045 Sendungen mit 303124 Tonnen (+ 7%
gegenuber 1974).

Im Sinne der Entlastung der Gotthardstrasse wird seit August 1975 ein besonderer Kurzstrecken-Huk-
kepackverkehr zwischen Altdorf und Airolo betrieben. Mit vorlaufig nur acht Tragwagen und 12 bis 13
Verladeplatzen wurden bis Ende des Berichtsjahres wochentlich zwischen 50 und 240, oder gesamt-
haft 2500 Strassenfahrzeuge (Lastwagen, Anhanger, Sattelschlepper) beférdert; im Januar und
Februar 1976 waren es sogar zwischen 770 und 780 Strassenfahrzeuge je Monat. Im Fruhjahr 1976
wird dieser Dienst weiter nach Sitden verlangert und dann die gesamte Nord- und Stdrampe des
Gotthards umfassen. Der Erfolg dieser Massnahmen zur Entlastung der Gotthardstrasse auf der Urner-
und Tessinerseite hangt jedoch nicht zuletzt auch davon ab, welche flankierenden Massnahmen durch
den Bund und die beiden betroffenen Kantone ergriffen werden.

Es gilt nun, das Huckepackangebot auf den bestehenden Linien auszubauen und auf andere geeignete
Hauptlinien und Verkehrsknotenpunkte auszudehnen. Beim Huckepack «schweizerischer Pragung»
bleibt der Lastwagenunternehmer Frachtfiihrer, der die Verantwortung fir das Transportgut gegen-
tber Versendern und Empfangern tragt. Flir Verlad, Transport und Auslad kontrahiert er mit einer be-
sonderen Gesellschaft, welche zwischen ihm und der Bahn steht und seine Interessen gegentiber der
Bahn wahrnimmt. »

Jene Lastwagenunternehmungen, die regelmassig die Huckepackdienste bentitzen, kdnnen sich
finanziell an der Huckepackunternehmung beteiligen. Die fachliche Zusammenarbeit erleichtert die
Losung der gegenseitigen Probleme. Fur die Bahnen ergibt sich daraus die Chance, auch Teilleistun-
gen von Transportauftrdgen erbringen zu konnen, die ohne Huckepack aus transporttechnischen, ser-
vicemassigen und preislichen Griinden von den Kunden nicht der Schiene libergeben wiirden. Die
Bahnen sind fuir solche Guter Knotenpunkttransporteure, die regelmassige, planmassige und rasche
Verbindungen, vor allem im sog. « Nachtsprung», anbieten. Die Flache wird nicht von den Bahnen be-
dient, sondern von den hiezu geeigneteren Strassenfahrzeugen. Damit ist sowohl den Kunden als auch
der Bahn und den Lastwagenunternehmungen gedient.

Die klinftigen Marktmoglichkeiten des Huckepackverkehrs im Transit durch den Gotthard lassen sich
aus der Verkehrsentwicklung der letzten Jahre erkennen. Ab 1970 hat der Strassenverkehr Nord—Std
progressiv zugenommen, wahrend der Bahntransit durch die Schweiz abnahm, durch Osterreich sta-
gnierte und nur Uber die franzosische Modanelinie noch leicht zunahm.



Wenn die SBB bis 1990 etwa 10 bis 15 % des zukiinftigen gesamten Strassentransits Nord—Siid sowie
einen Teil des innerschweizerischen Gotthardverkehrs tibernehmen maochten, so wiirde das gesamt-
haft etwa 2,5 Mio Tonnen Transporte in Form von Huckepack bedeuten. Da die heutige Gotthardlinie
nur Transporte von Lastwagen mit einer seitlichen Eckhohe bis zu 350 cm erlaubt (Modane 354 cm,
Brenner 360 cm), mussen — um dieses Ziel trotz der bis dahin durchgehenden Nationalstrasse N2
Basel-Chiasso und des Gotthard-Strassentunnels zu erreichen — die Tunnelprofile soweit als moglich
ausgeweitet werden. Um maglichst viele in- und auslandische Unternehmer fiir die Huckepacklosung
im alpentberwindenden Giterverkehr zu gewinnen, waren ferner Starthilfen des Bundes an die Last-

wagenunternehmer fiir die trotzdem notwendigen Profilanpassungen ihrer Fahrzeuge von grossem
Nutzen.

IV. Betrieb

I
Das Leistungsangebot im Reiseverkehr, der Fahrplan, wird im Rahmen der gegebenen Méglichkeitenl
in zweijahrigem Rhythmus an die Bedurfnisse des Verkehrs angepasst. Auf den 1. Juni wurde der neue
Reisezugfahrplan der Periode 1975—1977 eingefuhrt, der vor allem im Schnellzugsverkehr wesent-
liche Neuerungen aufweist. Die neue Heitersberglinie zwischen Aarau und Zirich wurde in Betrieb|
genommen, und gleichzeitig sind auch die neuen Zugskompositionen mit klimatisierten Wagen in|
Dienst gestellt worden.

Trotz Leistungsverbesserung (im Jahresdurchschnitt sind 2,4 % mehr Zugskilometer gefahren wor-
den) sind die Personenkilometer um 3,7 % zuriickgegangen. Insgesamt wurden 8994 (1974: 8450)!
Extra- und Entlastungsziige gefiihrt, wovon 3792 (3466) im internationalen Verkehrund 5202 (4984)
im internen Verkehr. 1

Auf der elektronischen Platzreservierungsanlage der SBB in Bern sind im Berichtsjahr 1,6 (1,71) Mio}
bestellte Platze (Sitz-, Liegewagen- und Schlafwagenplatze) verarbeitet worden. 1

Die starke Riickbildung des Gilterverkehrsaufkommens, die am Jahresende noch nicht vollig zum!
Stillstand gekommen ist, und der verschirfte Wettbewerb zwischen Schiene und Strasse bewirkten im!|
Berichtsjahr — gemessen in Tonnen — einen Verkehrsrickgang von 25,4 %. Dieser zwang zu einer lau-|
fenden Uberpriifung und Anpassung des quantitativen Leistungsangebotes im Gijterzugfahrplan.;

Daraus resultierte bei den gefahrenen Zugkilometern gegenuber 1974 eine Abnahme um 10,1 % und|
bei den geleisteten Zugstunden um 11,5%. Dieser Abbau ist geringer als der Verkehrsriickgang. Er er-}
klart sich jedoch aus dem Umstand, dass hier nicht zu weit gegangen werden konnte, um nicht die Lei-|
stungsqualitat gegentiber der Kundschaft zu verschlechtern. Wahrend des ganzen Jahres musste auch
eine grossere Anzahl nicht bendtigter Gliterwagen abgestellt werden. Bei den bahneigenen Wagen
schwankte ihre Zahl je nach Verkehrsaufkommen zwischen 3500 (November 1975) und 10000
(Spitze vom 4. August 1975) bei einem Gesamtbestand von 26 000 Wagen.

Dank der Entspannung der Betriebslage konnten mit umfassenden und gezielten organisatorischen
Massnahmen wesentliche Leistungsverbesserungen in bezug auf Planmassigkeit und Schnelligkeit
der Transportabwicklung realisiert werden. Sie bilden sowohl im Wagenladungs- wie auch im Fracht-
stickgutverkehr eine wertvolle Erganzung der Massnahmen im kommerziellen und tarifarischen Be- |
reich.



Schwenerische

Nordotbabn,

LBom 15. Mai 1856 an bid ur Crifinung der Babuftvecte Piivich-Oerlifon,
Blivich-Bomanshovn,

Vo Prividy nad) Romanshorn.

Bon Romanshorn nad) Prividh.
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