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1. Markt

Die wichtigsten volkswirtschaftlichen Entwicklungstendenzen in der Schweiz konnen wie folgt
zusammengefasst werden: Das Wachstum des realen Bruttosozialproduktes reduzierte sich von
+ 4,0% im Jahre 1980 auf schatzungsweise + 1,5% im Jahre 1981. Dabei bildete sich der Zu-
wachs des privaten Konsums von Gutern und Diensten gegenliber dem Vorjahr (+ 2,5%)
deutlich zuruck (+ 0,7%). Wahrend der Warenkonsum leicht ricklaufig war, wuchs die
Nachfrage nach Dienstleistungen ungefahr im Ausmass des Vorjahres. Massgebend beeinflusst
wurde diese ricklaufige Konsumneigung durch stark gestiegene Nahrungsmittel-, Brennstoff-
und Treibstoffpreise sowie steigende Wohnungsmieten als Folge hoherer Hypothekarzinssatze.
Dazu kam die Verteuerung bestimmter Auslandguter infolge des lange Zeit schwachen Wechsel-
kurses des Schweizerfrankens gegentber dem Dollar. Der Landesindex der Konsumentenpreise
stieg denn auch im Vergleich zum Jahre 1980 um 6,5%. Um die stark ansteigende Teuerung zu
bremsen, verfolgte die Nationalbank eine restriktive Geldpolitik, was zu hoheren Zinssatzen
fuhrte. ;

Wie 1980 gingen die grossten konjunkturellen Impulse von der Investitionsguternachfrage aus,
wobei sich diese im Laufe des Jahres 1981 abschwachte. Dabei bildete sich die Wohnbaunach-
frage stark zuruck, wahrend die offentliche Bautatigkeit auf Vorjahresniveau verblieb und die
gewerblich-industriellen Bauten leicht zunahmen. Die Ausristungsinvestitionen schwachten
sich ebenfalls ab, blieben jedoch, bedingt durch die Notwendigkeit, den Produktionsapparat
wettbewerbsfahig zu halten und dem Arbeitskraftemangel mit vermehrter Automatisierung zu
begegnen, tber Vorjahresniveau. Die Vorratshaltung nahm auch 1981 zu, jedoch in wesentlich
geringerem Umfange als im Vorjahr. Das Bruttoinlandprodukt nahm schatzungsweise um 0,5%
zu. Einer Stagnation bei der industriellen Produktion stand eine deutliche Erhohung des Dienst-
leistungsangebotes gegenliber. Am Arbeitsmarkt hielt der Nachfrageuberhang als Folge der
guten Beschéftigungslage weiterhin an, und die Zahl der auslandischen Arbeitskrafte nahm
weiter zu. Die Zunahme der realen Ausfuhren (+ 2,7%) stagnierte, wahrend die Importe
insgesamt zurtickgingen (—1,6%), dies zufolge stark riickgangiger Glterimporte. Der Dienst-
leistungsimport nahm dagegen zu, insbesondere bei den Auslandferien, die real um 2% und
wertmassig um 10% anstiegen.

Der Verbrauch von Elektrizitat nahm im Berichtsjahr (+ 2,7 %) weniger stark zu als im Vorjahr
(+4,4%). An der abgeschwachten Nachfrage waren alle drei grossen Verbraucherkategorien
beteiligt: In der Gruppe Haushalt, Gewerbe, Landwirtschaft und Dienstleistungen stieg der
Stromkonsum um 3,5%, in der Industrie um 1,5% und im Verkehr um 0,8 %. Der Rickgang des
Grosshandelsabsatzes der wichtigsten Mineralolprodukte verscharfte sich im Vergleich zum Vor-
jahr (= 7,8%). Wahrend der Absatz von fliissigen Treibstoffen eine Zunahme um 1,6 % aufwies,
ergab sich bei den flissigen Brennstoffen ein deutlicher Riickgang (— 13,1 %). Der Absatz von
Benzin stieg, bedingt durch den erneut hohen Bestand an Personenwagen, um 3,9%. Der
Dieselol-Absatz nahm um 0,9% ab, was bei einer nachgewiesenen Verbrauchszunahme auf
einen Abbau von Lagerbestanden hinweist. Der Verkauf von Flugpetrol lag um 5,5% unter dem
Ergebnis des Vorjahres, obwohl die Flugbewegungen leicht zugenommen haben.






Erdgas

Kohle

Verkehrswesen
Strasse

Luftverkehr

Rheinhafen

Fremdenverkehr

Verkehrs-
entwicklung

Die Erdgasbezuge der Schweiz stiegen 1981 weiterhin an, was auf die vermehrte Verwendung
von Erdgas zu Heizzwecken und zur Erzeugung von Prozesswarme zuruckzufuhren ist. Die Um-
stellung von flussigen Brennstoffen auf Kohle setzte sich auch 1981 fort (+ 10,0%). Besonders
stark war der Verbrauchszuwachs in der Zementindustrie.

Das Nationalstrassennetz wurde von 1170,6 km im Jahre 1980 um 92,4 km auf 1263,0 km aus-
gedehnt (+ 7,9%). Unter anderem wurden die N 12 Bern—Vevey fertiggestellt (+ 22,6 km) und
Teilstticke der N1 (Bern West—Richtung Waadt, 24,9 km) und der N2 (Raum Sursee, 22,2 km)
far den Verkehr freigegeben. Die noch geplanten Teilstlicke reduzierten sich von 665,4 km auf
573,0 km. Das Nationalstrassennetz ist nun zu 68,8 % fertiggestellt.

Die Zahl der neu in Verkehr gesetzten Personen- und Kombiwagen stieg nach einer Stagnation
im Jahre 1980 um ca. 3,5% im Berichtsjahr. Entsprechend durfte auch der Bestand an Personen-
und Kombiwagen um ca. 4% angestiegen sein. Der starke Zuwachs der neu in Verkehr gesetzten
Liefer- und Lastwagen des Vorjahres (+ 16,1%) setzte sich auf tieferem Niveau auch im
Berichtsjahr weiter fort (+ ca. 7,0%). Die im Konkurrenzbereich der Bahn stehenden auslandi-
schen Autocars transportierten im Jahre 1981 5,44 Mio Fahrgaste in die Schweiz (+ 4,4%).

Im Gegensatz zum Vorjahr dehnte sich der Flugverkehr im Berichtsjahr wieder aus. Die Zahl der
Flugpassagiere stieg in Zurich um 5%, in Genf um 4% und in Basel um 2%. Der haufig im
Konkurrenzbereich der Bahn liegende Linienverkehr mit Kleinverkehrsflugzeugen auf Neben-
strecken dehnte sich ebenfalls weiter aus.

Der Guterumschlag in den Rheinhafen, der in den ersten neun Monaten 1981 gegentber der
Vorjahresperiode infolge der stark rtcklaufigen Importe von flissigen Brenn- und Treibstoffen
um 1 Mio Tonnen oder 15% abgenommen hatte, verbesserte sich im vierten Quartal deutlich.
Der steigende Wechselkurs des Schweizerfrankens verbilligte die flissigen Brenn- und
Treibstoffe, so dass die Importe erneut zunahmen. Per Jahresende lag der Gliterumschlag mit
insgesamt 8,5 Mio Tonnen lediglich um 5,4 % unter dem Vorjahresresultat.

Der Aufwartstrend im schweizerischen Fremdenverkehr hielt auch 1981 weiter an. Die Logier-
nachte stiegen insgesamt von 34,1 Mio im Vorjahr auf 35,5 Mio im Berichtsjahr (+ 4,0%). Bei
einer um 1,2% belebteren Nachfrage aus dem Inland verstarkte sich der Reiseverkehr aus dem
Ausland um 6,0%. Vor allem Touristen aus Grossbritannien (+ 30%) und aus ltalien (+ 12%)
verbrachten ihre Ferien vermehrt in der Schweiz. Auch bei den Gasten aus der Bundesrepublik
Deutschland, die mit einem Anteil von 36 % die wichtigste Urlaubergruppe aller Auslanderuber-
nachtungen darstellen, konnte ein leichter Zuwachs verzeichnet werden (+ 2%). Die bis in den
Spatsommer relativ stabile Wahrungslage, die in den letzten Jahren zuruckhaltende Preispolitik
sowie die gunstige Verkehrslage im Herzen Europas waren die wichtigsten Grinde flr die
positive Entwicklung des schweizerischen Fremdenverkehrs.

I11. Reiseverkehr

Die 1979 eingetretene Aufwartsentwicklung bei der Verkehrsmenge setzte sich im Berichtsjahr
erfreulicherweise fort. Die SBB beforderten insgesamt 218,2 Mio Personen; dies sind 1,9 Mio
oder 0,9% mehr als 1980. Die in Personenkilometern (Pkm) ausgedriickten Verkehrsleistungen
liegen um 79 Mio Pkm oder 0,9% unter dem Vorjahresergebnis. Mit 9100 Mio Pkm wurde das
zweitbeste Ergebnis seit Bestehen der SBB erreicht.
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Der Hauptanteil der Verkehrszunahme entfallt auf die Streckenabonnemente: 2,5 Mio Personen
oder 2,3% mehr und 61 Mio oder 2,7% mehr Personenkilometer als im Vorjahr. Nur geringe
Veranderungen ergaben sich beim schweizerischen Einzelreiseverkehr mit einer Zunahme der
Verkehrsmenge um 0,45 Mio Personen oder 0,6 % und einer Abnahme der Verkehrsleistungen
um 37 Mio Pkm oder 1,1%. Im Binnenverkehr ist im Berichtsjahr bei den Gruppenreisen sowie
bei den Geschafts- und touristischen Abonnementen ein Rickgang um 0,65 Mio Personen
(3,4%) bzw. 71 Mio Pkm (3,8%) zu verzeichnen. Die Entwicklung bei den Generalabonne-
menten allein verlief jedoch positiv: + 0,22 Mio Personen (3,5%) bzw. + 22 Mio Pkm (3,5%).
Die rlicklaufige Entwicklung im Verkehr vom Ausland nach der Schweiz und im Transit durch
das Land (grosse Entfernungen) bewirkte, dass der internationale Verkehr mit 0,36 Mio oder
3,3% weniger Personen und 32 Mio oder 1,8% weniger Personenkilometern gesamthaft eine
Einbusse erlitt.

Im Bestreben, noch bessere Kenntnisse tber den schweizerischen Reisemarkt zu gewinnen, wird
das Reiseverhalten der Bevolkerung durch kontinuierliche Befragungen erforscht. Danach nahm
das gesamte Verkehrsvolumen der Schweiz (alle Verkehrsmittel) im Jahre 1981 weiter zu, wobei
sich sowohl die Zahl der Personenfahrten als auch die der geleisteten Personenkilometer
erhohte. 1981 wurden gegenliber 1980 je Einwohner mehr Fahrten unternommen und dabei
auch langere Reisen ausgeflihrt.

Um die Bearbeitung des Marktes aufgrund vertiefter Marktkenntnisse weiter zu verbessern,
wurde der gesamte Personenverkehr in sieben, nach Reisezwecke gegliederte Marktsegmente
eingeteilt (Fahrten zur Arbeit, Fahrten zur Ausbildung, Ferienreisen, Geschaftsreisen usw.). Die
Abklarungen werden noch vermehrte Klarheit Uber die Bedeutung und die Anteile der einzelnen
Marktsegmente bringen. Die Erkenntnisse werden auch dazu beitragen, die spezifischen
Anforderungen der Kundengruppen bestmaoglich mit den Starken der SBB zu verbinden.

Die Ertrage aus der Beforderung von Personen stiegen um 35,7 Mio Fr. oder 3,9% auf 946,8 Mio
Fr. Der gesamte Reiseverkehr, welcher auch den Gepackverkehr sowie die begleiteten
Motorfahrzeuge einschliesst, erbrachte 966,6 Mio Fr.; dies sind 24,1 Mio Fr. oder 2,6 % mehr als
im Vorjahr. Besonders erfreulich ist die Entwicklung bei den Gruppenreisen (+ 5,4%), den
Geschafts- und %-Preis-Abonnementen (+ 17,9% bzw. + 12,5%) sowie bei den regelmassigen
Fahrten zur Ausbildung und zur Arbeit (+ 7,3%). Dagegen sanken die Ertrage aus dem Verkehr
vom Ausland nach der Schweiz und im Transit durch die Schweiz um 3,3% wegen der
erwahnten rucklaufigen Verkehrsentwicklung.

Dieses gesamthaft gesehen positive Bild wird durch die Tatsache verstarkt, dass die Eroffnung
des Gotthardstrassentunnels sowie die damit verbundene Einstellung der Autotransporte durch
den Gotthardtunnel sich im Jahre 1981 mit einer Ertragseinbusse von 12,3 Mio Fr. erstmals voll
auswirkte.

Die Bestrebungen der SBB gehen dahin, weitere kundenfreundliche Massnahmen einzufiihren,
um ein noch einfacheres Bahnfahren zu ermoglichen und um gleichzeitig den aus betriebswirt-
schaftlichen Griinden notwendigen Zwang zur Automatisierung zu unterstiitzen. So wurden von
der im Sinne einer Absichterklarung von den Partnern des offentlichen Verkehrs 1978 verab-
schiedeten «Neukonzeption Verkauf Personenverkehr» bis Ende 1981 folgende Postulate
verwirklicht:

— Die konsequente Ableitung der ermassigten Preise im Einzel- und Gruppenreiseverkehr vom
Normaltarif, wodurch die Preisberechnung vereinfacht wird.

— Eine erste Anwendung der rein marktorientierten, von der tatsachlichen Entfernung abwei-
chenden Distanzberechnung (erhohte Anzahl Tarifkilometer) bei der Flughafenlinie Zdrich.



— Die Beschrankung der Glltigkeitsdauer der gewohnlichen Billette fur Distanzen bis 36 km auf
einen einzigen Tag und Aufhebung der Retourermassigung in diesem Entfernungsbereich,
um die Fahrausweiskontrolle zu rationalisieren, die Sicherung der Einnahmen zu verbessern
und demzufolge die Einnahmen zu erhohen.

— Die Einfihrung einer 10 Jahre giltigen Grundkarte zu den General- und %-Preis-Abonne-
menten. Dadurch entfallt fur den Kunden bei der Erneuerung des Abonnements die Bei-
bringung einer Foto. Der Verkauf wird vereinfacht und beschleunigt.

— Die Aufhebung der Bindung der Tageskarten zu ’%-Preis-Abonnementen an ein bestimmtes
Abonnement. Mit der freiztigigen Verwendung wird die Vorhaltung der Tageskarten fir den
Kunden erleichtert und die Attraktivitat dieses Fahrausweises erhoht.

— Die Herabsetzung der Mindestteilnehmerzahl bei Gruppenreisen auf sechs Personen und die
Erhohung der Zahl der Gratisfahrten zur Verbesserung der Akquisition in diesem unter star-
kem Wettbewerbsdruck stehenden Verkehr.

— Die Einfuhrung der Selbstkontrolle der Fahrausweise durch den Reisenden auf verkehrs-
schwachen Linien. So wurde Ende Mai 1981 auf der Strecke Olten—Laufelfingen—Sissach der
kondukteurlose Betrieb eingeflihrt, wie er seit Herbst 1980 bereits auf der Strecke Vevey—
Puidoux-Chexbres besteht. Flur die Abstempelung der Streckenabonnemente fir gelegentli-
che Fahrten durch den Reisenden wurden Entwertungsgerate installiert. Fiir Verbindungen
innerhalb dieser «Selbstkontrollstrecke» werden neu Abonnemente flr 12 einfache Fahrten
zum Preis von 10 Fahrten ausgegeben. Gleichzeitig wurden, vorwiegend fur %-Preis-Abonnen-
ten, unpersonliche und unbeschrankt gultige Billethefte fir 10 einfache Fahrten zum halben
Preis geschaffen.

— Dank dem Rahmenvertrag zwischen PTT und SBB uber den Verkauf von Bahnfahrausweisen
durch Poststellen, der am 4. Juni 1981 unterzeichnet wurde, wird dem Bahnbenttzer die
Moglichkeit gegeben, in Ortschaften mit nicht besetzten Stationen die Fahrausweise bei der
Poststelle zu beziehen. Aufgrund dieses Vertrages wurden bereits vier Poststellen mit dem
Billetverkauf betraut.

— Bestellung neuer, elektronisch gesteuerter Billetautomaten mit grosser Kapazitat und kunden-
freundlicher Ausstattung (Banknotenannahme, Restgeldrickgabe, Munzverarbeitung).

Zur weiteren Hebung des Kundendienstes wurde die telefonische Bestellung von Fahrausweisen
und Bahnleistungen aller Art gefordert und verbessert.

Auf Anregung der SBB und in Zusammenarbeit mit den Schulbehorden konnte am 1. September
1981 ein einheitlicher offizieller Schulerausweis fir offentliche Sekundar- und Mittelschulen
zum Bezug von Schilerabonnementen eingefiihrt werden. Dadurch entfallen sowohl bei den
Schulsekretariaten als auch bei den Abonnementsausgabestellen administrative Umtriebe.

Um bei den Urlaubsreisen der Absolventen von Rekrutenschulen die Bentitzung der 6ffentlichen
Verkehrsmittel zu fordern, wurden auf Initiative des EMD im Sinne eines Versuches Gutscheine
abgegeben, mit denen diese Wehrmanner Fahrausweise zum Einheitspreis von 5 Franken
beziehen konnten. Das EMD, das den Bahnen die Preisverbilligung vergttete, erhofft sich von
dieser Massnahme eine Verminderung der Strassenverkehrsunfalle mit all ihren Folgen.

Im schweizerischen Gepackverkehr wurden auf den 1. Dezember 1981 die Stickfrachten um
20% und diejenigen flr das Fly-Gepack um 16,7 % erhoht. Das Netz der Abfertigungsstellen fur
Fly-Gepack (direkt nach dem Zielflughafen abgefertigtes Fluggepack) wurde weiter verdichtet.
Seit 1. Dezember 1981 wird dieser Service an 95 schweizerischen Bahnhofen und Postauto-
stationen angeboten.

Im April 1981 wurde mit der Ausrustung von 154 Dienststellen des Personenverkehrs mit 460
Buchungsmaschinen begonnen. Es handelt sich um elektronische Tischrechner, die direkt an der
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Verkaufsfront installiert sind. Sie erlauben, die Betrage flir Kassenkontrolle und Buchhaltung an
der Quelle zu erfassen sowie alle anfallenden Rechenoperationen auszufuhren. Das System
befreit die Dienststellen von aufwendigen manuellen Buchhaltungsarbeiten.

Aktionen an der MUBA und in vielen Einkaufszentren bildeten den Abschluss einer gross-
angelegten und erfolgreichen Verkaufskampagne «%-Preis-Abonnemente». Den Kaufern von 12-
monatigen Abonnementen «ELITE», «JUNIOR» und «SENIOR» wurden kleine Zugaben ge-
wahrt. Der Verkauf dieser Fahrausweise konnte durch diese Aktion namhaft gesteigert werden.

Im Sommer wurde vom Ausschuss zur Forderung und Gestaltung des offentlichen Verkehrs in
der Region Bern (AFQO) erstmals der «Regionalfahrplan Berny in einer Auflage von 150 000
Exemplaren herausgegeben und an alle Haushaltungen verteilt.

Auf den uberseeischen Markten wird nebst dem zweimonatigen neu ein einmonatiger Eurail-
Youthpass angeboten, um den Bedurfnissen der jungen Kundschaft besser Rechnung zu tragen.

Vom 16.—31. Januar und von anfangs Juni bis Ende Juli 1981 wurde Erdbebenopfern aus
Italien, die sich vorubergehend in der Schweiz aufhielten, in Zusammenarbeit mit der
italienischen Botschaft die unentgeltliche Rickfahrt an ihren italienischen Wohnort angeboten.
Der italienische Staat kam fir die Kosten auf.

Seit dem Fahrplanwechsel vom 27. September 1981 verkehren zwischen Genf und Paris via
Culoz taglich zwei Zugspaare des franzosischen Hochgeschwindigkeitszuges (TGV). Zusammen
mit der franzosischen Bahngesellschaft wurden in Genf Verkauf und Werbung dieses hoch-
wertigen Angebotes organisiert.

Mitte Februar 1981 wurde der Eurail-Fahrplan 1981 mit den besten europaischen Stadteverbin-
dungen im Auftrag der Europaischen Personentarif-Konferenz von den SBB herausgegeben.
Dieser Fahrplan — mit Ubersichtlich dargestelltem Angebot — ist vor allem fur die Kundschaft in
Ubersee bestimmt.

Als Rickgrat der gesamten Verkaufsanstrengungen sorgte die anfangs Mai 1981 gestartete
Basiswerbung bis zum Jahresende flir eine stetige Prasenz der Bahn im hartumkampften Verkehrs-
markt.

I1l. Giaterverkehr

Die Schweiz erfreute sich im Gegensatz zu nahezu allen anderen Industrielandern auch im Jahre
1981 noch einer guten Konjunktur. Die immer noch andauernde Konjunkturschwache in den
Nachbarlandern flihrte aber zu einer Abschwachung des internationalen Guteraustausches und
damit auch zu einem Ruckgang der durch die SBB beforderten Gltermengen: 1981 wurden mit
45,26 Miot rund 1 Mio t (—2,2%) weniger Guter transportiert als im Vorjahr.

«Gotthardbahnschau» als Auftakt zum Jubilaum «100 Jahre Gotthardbahn 1882—1982»

Im Hinblick auf das bevorstehende grosse Jubilaum gaben die SBB einem breiten: Publikum Gelegenheit, von einem
erhohten Zuschauerplatz aus — auf der dem Dorf Wassen gegeniiberliegenden Talseite — den Betriebsablauf auf der
Gotthardlinie zu verfolgen. Vom 11. Juni bis 9. Oktober 1981 wurden den Besuchern an insgesamt 74 Vorfiihrungstagen
nebst den fahrplanmassigen Ziigen auch Ziige mit historischen Lokomotiven und Wagen gezeigt und naher beschrieben.
Das Interesse uberstieg alle Erwartungen: 48 Extrazlige brachten 37 109 Schilerinnen und Schuler nach Wassen, mit den
24 fur weitere Besucher gefiihrten Extraziigen reisten 19 320 Personen, und gegen 26 000 Zuschauer benitzten
Regelzlige, Autocars oder individuelle Verkehrsmittel. Insgesamt haben somit der Gotthardbahnschau tber 82 000
Besucher beigewohnt.






Entwicklung des Guterverkehrs im Vergleich zum Jahre 1980 und zum Hochkonjukturjahr 1973:

1973 1980 1981 Veranderung in Prozenten

Mio t Mio t Mio t 1980-1981 1973-1981
Transportvolumen 47,64 46,27 45,26 —2,2 — 50
Wagenladungsverkehr 45,46 44,82 43,80 — 2,3 — 3,6
— Binnenverkehr 18,28 16,93 17,14 % 108 — 6,3
— Importverkehr 13,58 12,71 12,00 — 5,7 - 11,7
— Exportverkehr 2,25 2,55 2,53 — 0.7 + 12,8
— Transitverkehr 11,35 12,63 12,13 -39 Sh e 619
davon kombinierter Verkehr 1,06 3,80 3975 -1,3 25187/
Stlickgut X 1,83 1,07 1,06 +1,0 - 414
Post 0,35 0,38 0,40 + 4,5 Ak

Die Entwicklung des Binnen- und Importverkehrs wurde im Jahre 1981 sehr stark durch die be-
sondere Situation im Mineralolsektor beeinflusst. Die Nachfrage nach Mineralolprodukten blieb
in den ersten neun Monaten stark zurick. Das Verkaufsvolumen an fllissigen Brennstoffen
verminderte sich in diesem Zeitraum um 28 %, wahrend jenes bei den fltussigen Treibstoffen noch
um 0,6% zunahm. Gesamthaft wurden bis Ende September 1981 rund 22% weniger Mineralol-
produkte importiert oder ab Raffinerien abgefihrt. Infolge der starken Zunahme der Mineral-
oltransporte in den letzten drei Monaten des Jahres verminderte sich der Rickgang der
Gesamtmenge bis Ende Jahr auf — 9% (rund — 1 Mio t). Dies brachte der Bahn bei den Abfuhren
ab den Rheinhafen, den direkten Importen und den Raffinerieabfuhren Verkehrsverluste von
—0,82Miot (—12%). Dies bedeutet, dass sich der Marktanteil der Bahn im Vergleich zur
Strasse von 57,2% im Vorjahr auf 54,8% im Jahre 1981 verschlechtert hat. Im Mineralolsektor
kann diese Entwicklung bei ricklaufigem Verkehr immer wieder beobachtet werden: Die
Mineralolfirmen sind in erster Linie bemuht, ihre eigenen Strassentransportmittel auszulasten, die
bei normaler Beschaftigung sonst im Verteilverkehr eingesetzt werden.

Ebenfalls unter dem Einfluss dieser Entwicklung im Mineralolsektor gingen die Zu- und
Abfuhren nach und von den Rheinhafen im Vergleich zum Vorjahr um rund 0,26 Mio t zurlick. Die
Transporte von und nach den Rheinhafen sind in der nachfolgenden Statistik unter Importver-
kehr (Abfuhren), Exportverkehr (Zufuhren) und Transitverkehr (Zu- und Abfuhren) enthalten.

Internationaler Wagenladungsverkehr

via Rheinhafen via trockene Grenze Total

1980 1981 1980 1981 1980 1981

Mio t Mio t —/+% Mio t Mio t +/—% Mio t Mio t
Export-Wagenladungen 0,15 018 20 2,40 2,35 -2 24655 2:53
Import-Wagenladungen 4,88 458 - — 6 7,84 7,42 -5 1227205 12:00
Transit-Wagenladungen 1,20 1524 ] 111,438 10,93 -3 12,63 12,14
Total Wagenladungen
im internationalen
Verkehr 6,23 597 — 4 21,67 20,70 -4 2i7:908 26677,

Die Auswirkungen der Eroffnung des Gotthardstrassentunnels auf den Verkehrsablauf werden
von Bundesstellen untersucht. Noch ist das Ergebnis nicht bekannt; wie jedoch dem
nachfolgenden Kommentar zu den einzelnen Verkehrsarten entnommen werden kann, sind
wegen diesem, den Strassenverkehr in hohem Masse erleichternden Strassentunnel in ver-



schiedenen Bereichen (z.B. Verkehr aus dem Tessin nach der ubrigen Schweiz, Importe und
Transit von Frichten und Gemusen) bereits Abwanderungen von Wagenladungsverkehr von der
Bahn auf die Strasse festgestellt worden.

Unter Berlcksichtigung des Konjunkturverlaufes erscheint das im Binnen-Wagenladungsverkehr
erzielte Verkehrsergebnis mit einer Zunahme der Tonnage um +217000t (+ 1,3%) eher
schwach. Dieses Ergebnis wurde aber durch zwei Sonderentwicklungen ungtnstig beeinflusst:
Wie bereits erwahnt, gingen im Jahre 1981 die Raffinerieabfuhren von Mineralolprodukten stark
zurtick (—420 000 t oder —10%). Mit einem Verkehrsriickgang von — 405 000 t (— 14 %) musste
die Bahn fast die gesamte Mindermenge tragen. Auf die Grinde wurde bereits hingewiesen. Der
Marktanteil der Bahn sank um 3% auf 67,8%. Im weiteren wurde der Kurzstreckenhuckepack
Altdorf—Cadenazzo nach Eroffnung des Gotthard-Strassentunnels stark eingeschrankt und auf
den 31. Mai 1981 ganz eingestellt. Dies bedeutet fir die Statistik 1981 einen Verkehrsrickgang
um rund 245 000 t. Wenn diese beiden Einflussfaktoren aus dem Vorjahr ausgeklammert werden,
so ergibt sich fur den Binnen-Wagenladungsverkehr eine Verkehrszunahme von + 6,5 %.

Im Ubrigen ist zu beachten: Der Absatz von Nahrungs- und Genussmitteln ging im Zeitraum
Januar bis Oktober 1981 real durchschnittlich um 3,4% zurtick. Trotzdem konnte die Bahn in
diesen beiden Sektoren das Verkehrsvolumen durch Gewinnung von Neuverkehren um rund
76 000t (+ 10%) vergrossern. Massive Verkehrszunahmen waren zu verzeichnen in den
Bereichen Zuckerriiben mit + 218 000 t (gute Ernte und Vergrosserung der Anbauflache), Roh-
baustoffe/Kies mit + 367 000 t (gute Baukonjunktur, forcierter Autobahnbau) und Bindemittel
mit + 259 000 t (Zunahme des gesamten Zementausstosses um rund 3%). Weitere, weitgehend
konjunkturbedingte Zunahmen der Tonnage konnten bei den Branchen Papier und Glas fest-
gestellt werden. Dagegen erreichten die Eisen- und Stahlgiessereien den Rekordausstoss des
Jahres 1980 nicht mehr, was flir die Bahn eine Mindertonnage von 26 000 t bedeutete. In der
Chemiebranche stieg zwar der gesamte Produktionsindex um rund 2%, ungunstig fur den
Bahntransport (—33 000 t) wirkten sich aber der stagnierende oder gar rucklaufige Geschafts-
gang in den Sparten organische und anorganische Chemikalien, Kunststoffe und Farbstoffe aus.
Im Sektor Stein- und Tonwaren ist die Mindertonnage von — 31 000t zum grossten Teil die
Folge der Eroffnung des Gotthard-Strassentunnels: Transporte von Backsteinen und Natur-
steinen aus dem Tessin in die lbrige Schweiz sind von der Bahn an die Strassenkonkurrenz
verloren gegangen.

Die Exporte der schweizerischen Industrie nahmen zwar bei branchenmassig wesentlich unter-
schiedlicher Entwicklung wertmassig kraftig zu, lagen jedoch mengenmassig leicht unter dem
Vorjahresniveau. Die gesamten Exporte der Schweiz gingen im Vergleich zum Vorjahr um rund
78 000t (—1,5%) zurtick. Von dieser Mindertonnage entfielen 18 000 t auf den Export-Wagen-
ladungsverkehr der Bahn (—0,7%). Der Marktanteil der Bahn verbesserte sich damit im
Vergleich zur Strasse um 0,4% auf 50,2%. Den grossten Verkehrsriickgang erlitt beim Export-

Huckepack — im Aufwind

Die seit Mai 1981 betriebene «rollende Autobahn» zwischen Freiburg im Breisgau und Lugano-Vedeggio. erfreut sich

zunehmender Beliebtheit. Die Bilderfolge nebenan zeigt, weshalb immer mehr Strassentransport-Unternehmungen auf

dem «Rtcken der Bahny stud- und nordwarts fahren.

e (07.08 Uhr
Frihmorgens kann sich das Strassenfahrzeug in Freiburg (Brsg.) auf die «rollende Autobahn» begeben — auch bei
schlechter Sicht und winterlichen Verhaltnissen. Der sorgenfreie Strassentransport beginnt um 07.08 Uhr. . .

e 12.12 Uhr
Uber Mittag bereits unterwegs im verschneiten Gotthardgebiet: Planmassig und ohne Stockungen rollt die lange Last-
wagen-Kolonne, bergauf und bergab. Die Kilometerzahler jedoch stehen still. Und die Chauffeure ruhen sich im kom-
fortablen Begleitwagen aus.

e 13.44 Uhr

Bereits im Suden, namlich in Lugano-Vedeggio, eingetroffen. Dank Huckepack der Bahn werden die Strassentranspor-
teure — mit frischen Kraften — die zweite Tageshalfte fir ihre Verteilfunktion voll nutzen konnen.

10



&

sﬁnzy&%mm

e




verkehr mit —77 500 t die Holzindustrie. Nach witterungsbedingten Schwierigkeiten im 1. Quar-
tal 1981 nahmen die Holzexporte im 2. Quartal zu. Weitgehend beeinflusst durch das Import-
depot und die unsichere Wirtschaftslage in Italien gingen die Verkaufe in der zweiten
Jahreshalfte aber stark zurtick. Die Ausfuhr von Zigaretten sank 1981 um rund 30%, was fur die
Bahn einen Verkehrsverlust von 16 000 t bedeutet. Im Sektor Glas gingen die Bahnexporte um
11 900 t zuriick. Kunden in der BRD (Firmen ohne Anschlussgeleise) wiinschten die Anliefe-
rung des Glases per LKW.

Die Aluminiumindustrie musste im Exportbereich erhebliche Einbussen in Kauf nehmen. Dies ist
der hauptsachlichste Grund fir den Ruckgang der Bahnexporte im Sektor Buntmetalle um
8500t. Im Bereich Chemie stiegen die Exporte mengenmassig um rund 8%. Die Ausfuhr
chemischer Grundstoffe nach ltalien ging aber gesamthaft um rund 30 000 t zurtick, was vor
allem der Bahn Verkehrsverluste brachte und daflir verantwortlich ist, dass die Bahn im Sektor
Chemie 8400 t weniger beforderte als 1980. Im Sektor Eisen und Stahl und in der Maschinen-
industrie lagen die Auslandbestellungen hoher als erwartet, was sich auch in einer deutlichen
Zunahme der Bahnexporte niederschlug: die Verkehrssteigerung betrug in diesen Branchen
zusammen rund 71 000 t. Besonders stark hat die Ausfuhr von Schrott und Abfallen aus der
Eisenbearbeitung zugenommen. Die mengenmassigen Exporte der Papierindustrie konnten im
Jahre 1981 um etwas mehr als 9% auf rund 272 000 t gesteigert werden, wovon die Bahn
202 326 t beforderte. Dies entspricht einer Verkehrszunahme von + 21 000 t.

Die gesamten mengenmassigen Importe der Schweiz gingen um rund 1,38 Mio t (— 4 %) zuruck.
Dieser Ruckgang wurde vor allem durch die Entwicklung bei den Rohstoffen, Halbfabrikaten
und den Energietragern dominiert: die ungewissen Konjunkturaussichten, die vorhandenen
Lager und die hohen Zinskosten durften zu vorsichtigem Handeln veranlasst haben. Im
Berichtsjahr wurden mit der Bahn 720 000 t (— 5,7 %) weniger Importwaren transportiert als im
Vorjahr. Der Marktanteil der Bahn sank von 54,5% im Vorjahr auf 53,9 %. Das Verkehrsergebnis
der Bahn im Importsektor wird weitgehend durch das Andauern der abwartenden Haltung bei
den Mineralolprodukten (vor allem Heizol) negativ beeinflusst: Trotz starker Zunahme der Mine-
ralolimporte in den letzten drei Monaten des Jahres 1981 wurden rund 418 000 t (— 11 %) weniger
flussige Brennstoffe mit der Bahn importiert. Die Abfuhren von den Rheinhafen gingen um
rund 470 000 t (— 20%) zurlck, wahrend die direkten Importe Giber die trockene Grenze um rund
52 000t (+ 4%) zunahmen. Bedeutende Verkehrsverluste waren mit — 175 000 t auch im Sektor
Metallindustrie zu verzeichnen: Vor allem zu Beginn des Jahres fihrte die Zurlickhaltung der
Produzenten beim Einkauf von Rohmaterialien (sinkende Tendenz der Rohstoffpreise), die
nachlassende Nachfrage im Inland und der vermehrte Lagerabbau infolge starken Anstieges der
Fertigfabrikatelager zu einem Rickgang der Bahntonnage. Im Bereich Friichte/Gemtuse sind die
Verkehrsverluste von 40 000 t neben der schlechteren Ernte auf Verlagerungen zum Strassen-
transport zuruckzufuhren (bedingt durch die im Raume Zurich seit der Eroffnung des Engros-
Marktes fur die Bahn verschlechterte Konkurrenzsituation, durch die schnellere Strassenverbin-
dung seit Eroffnung des Gotthard-Strassentunnels und durch die Verkehrsleistung der Italieni-
schen Staatsbahnen FS). Im Sektor Fette/Ole fiihrte die starke Auslandskonkurrenz zu einer
ricklaufigen Fettproduktion und damit auch zu einem Rickgang der Importe von Olsaaten. Fiir
die Bahn bedeutet dies einen Verkehrsverlust von 33 600 t. Der Verkehrsrickgang von 79 000 t
beim Getreide ist darauf zurtuckzufuhren, dass im Jahre 1981 infolge der guten Vorjahresernte
weniger Brotgetreide importiert werden musste und wegen der ricklaufigen Fleischproduktion
die Nachfrage nach Futtergetreide gesunken ist.

Im Bereiche Holz wurden 1981 die gesamten Importe leicht gesteigert. Die Bahn erlitt aber einen
Verkehrsrickgang von 41 000t. Ein Teil davon ist in der nachlassenden Nachfrage der
Spanplattenwerke nach Abfallholz begrundet. Vor allem bei den Importen aus den Nachbar-
landern (BRD, Osterreich, Frankreich) wurden Transportanteile an die Strasse verloren (Verkehre
uber kurze Distanzen, Empfanger ohne Anschlussgeleise). Eine ahnliche Entwicklung ist auch
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bei der Papierbranche zu beobachten. Die gesamten mengenmassigen Importe stiegen um rund
1%, die Bahnimporte sanken um 37 000 t. Verkehrsverluste an die Strasse sind vor allem bei den
Importen aus der BRD festzustellen (Streuverkehr). Die Textilindustrie hat infolge Hoherbewer-
tung des Dollars und vorsichtiger Dispositionen auf dem Rohstoffmarkt weniger Rohstoffe
importiert. Dies brachte der Bahn einen Verkehrsrickgang von 13 000 t. Diesen in verschiedenen
Bereichen erlittenen Verkehrsverlusten steht eine massive Verkehrszunahme bei den festen
Brennstoffen gegentiber. Die Bahntransporte aus den Kohlenimporten stiegen um 258 000 t. Ein
grosser Teil dieses Mehrverkehrs entfallt auf die Zementindustrie, die 1981 rund 166 000 t mehr
Kohle mit der Bahn einfiihrte als im Vorjahr. Die Kohle diente der Zementindustrie bereits zu tber
70% als Brennstoff fir die Zementherstellung (vgl. Bilder Seite 59).

Unter Berticksichtigung der unglinstigen Wirtschaftslage in den Nachbarlandern der Schweiz
muss das Ergebnis im Transitverkehr trotz des Riickganges von 3,9% (—495000t) als gut
bezeichnet werden, war es doch um + 6,9% hoher als im Jahr 1973 (Hochkonjunktur).
Abgesehen von kleineren Einschrankungen wickelte sich der Verkehr mit Italien bis Ende Juni
normal ab. Ab diesem Zeitpunkt behinderten zeitweise Riickhaltesperren und die Kirzung der
Verladequoten Uber samtliche sudlichen Grenzubergange (infolge Streiks, Regionalwahlen und
Reduktion der Arbeitszeit beim Lokpersonal der FS) die betriebliche Abwicklung sehr stark.
Dadurch entstanden fur die Kunden wesentliche Einbussen an Leistungsqualitat. Leistungs-
bedingte und auch auf die Konjunktur zurtickzufihrende Verkehrsverluste sind vor allem in den
folgenden Branchen eingetreten:

Chemie —76100t Stahl/Eisen —311 500t
Papier —43100t Buntmetalle — 24700t
Glas —26200t Maschinen/Apparate — 31300t

Der Verkehrsverlust von 114 110 t bei den Nahrungsmitteln kann weitgehend auf die ricklaufi-
gen Zuckerimporte von Italien aus der BRD zurlickgefuihrt werden. Im 1. Halbjahr 1980 waren
infolge betrieblicher Schwierigkeiten der Franzosischen Staatsbahn SNCF (ber Modane
Getreidetransporte von Frankreich nach Italien mehr als tblich im Transit durch die Schweiz
gefuhrt worden. Dies erklart den Verkehrsriickgang von 136 000 t im Sektor Getreide.

Mit + 83 000t ist bei der Getrankebranche eine starke Verkehrszunahme zu verzeichnen. Im
Jahre 1980 waren die Weintransporte stark zurlickgegangen, weil von der BRD infolge
schlechter Vorjahresernte in Italien vermehrt Wein aus Frankreich bezogen wurde. Im Bereich
Frichte und Gemtse konnte die letztjahrige Tonnage mit + 409t leicht tUbertroffen werden.
Diese Transporte sind stark konkurrenziert. Tatsache ist, dass im Vergleich zu 1973 rund
250 000 t (— 24 %) weniger per Bahn befordert werden konnten. Dabei spielt allerdings auch der
Umstand mit, dass die Leistungen der siidlichen Nachbarbahn nicht immer befriedigten
(schlechte Ubergabe/Ubernahme der Ziige an der Siidgrenze, Zugsverspatungen, schlechte
Wagenstellung).

Die unglinstige Wirtschaftsentwicklung in Westeuropa hat sich zum Teil auch auf die
Entwicklung der kombinierten Verkehre ausgewirkt. Der Grosscontainerverkehr war mit — 0,5%
leicht riicklaufig, wobei unterschiedliche Ergebnisse zu verzeichnen sind:

Binnenverkehr — 6700t — 8% Import — 46800t — 13%
Export +33400t +10% Transit L8900t + 0:1.%

Beim Huckepackverkehr wird das Gesamtergebnis durch den auf den Ende Mai 1981 aufgeho-
benen Kurzstreckenhuckepack Altdorf—Cadenazzo beeintrachtigt. Bei Ausklammerung dieses

Verkehrs ergibt sich fur den gesamten Huckepackverkehr eine Zunahme von + 16,8%
(+ 237 000 t).
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Ertrag

Verkaufs-
forderung und
Tarifmassnahmen

Beim Stuckgutverkehr konnte die Tonnage trotz Preiserhohungen gehalten werden. Die
Mengenverluste im internationalen Verkehr (Schnellgut —9,8% und Frachtgut — 2,2 %) konnten
durch die leichte Verkehrszunahme beim Binnenverkehr wettgemacht werden.

Der Gesamtertrag aus dem Guterverkehr (Frachten, Gebuhren fur Sonderleistungen und Post-
ertrag) belief sich auf 1106,21 Mio Fr. Er erfuhr mit — 2,0% einen leicht schwacheren Ruckgang
als die Verkehrsmenge. Das finanzielle Ergebnis 1981 ist jedoch aus folgenden Grunden nur
bedingt mit dem Vorjahresergebnis vergleichbar:

— Die Intercontainerfrachten werden fiir den Export- und Transitverkehr seit 1. November 1980
und fur den Importverkehr seit 1. Juli 1981 maschinell abgerechnet. Bis zu diesen Zeitpunkten
wurden die Frachten manuell erfasst und gestitzt auf Tonnenkilometer-Satze in die Statistik
libernommen. Diese vom Kommerziellen Dienst Guterverkehr ermittelten Pauschalsatze haben
sich nachtraglich als zu hoch erwiesen, was den Frachtvergleich fir den Export-, Import- und
Transitverkehr verfalscht.

— Seit Ende Marz 1981 stieg der nominelle Aussenwert des Schweizerfrankens an (z.B. Kurs
DM Monatsmittel Marz 1981 91.148, November 1981 80.193). Dieser Umstand fuhrte dazu,
dass die Frachtvertrage in Schweizerfranken fir die Schweizer Bahnen aus den Tarifen in
auslandischen Wahrungen und mit UIC-Franken automatisch zurtickgingen. Ausserdem
mussten bei einigen besonders stark konkurrenzierten Grossverkehren, deren Frachten in
Schweizerfranken belastet werden, wahrungsbedingte Abschlage gewahrt werden, damit die
Verkehre nicht verloren gingen.

Die Transportnachfrage im Verkehrsbereich der Schweiz hielt sich auf einem relativ hohen
Niveau. Die Erwartung eines Abschwungs der Konjunktur war aber deutlich spurbar. Indikatoren
dafiir waren kleinere Bestellmengen und reduzierte Lager. Mit dem fortschreitenden Ausbau der
Nationalstrassen, der Schaffung einer wintersicheren Nord—Sud-Verbindung durch den Gott-
hard-Strassentunnel und dem weiteren Ausbau der auslandischen Autobahnnetze verstarkte sich
auch in diesem Jahr der Konkurrenzdruck auf die Bahnen. Gleichzeitig setzte das massive
Ansteigen der Kosten wettbewerbspolitischen Preismassnahmen Grenzen. In der zweiten
Jahreshalfte war der «Verkaufy mit der Anpassung der Preisvereinbarungen im Zusammenhang
mit der strukturellen Tarifanderung auf den 1. Januar 1982 beschaftigt. Die Wagenladungspreise
konnten etwas mehr als im Rahmen der Teuerung angehoben werden. Die Verkaufsziele wurden
unterschiedlich erfullt. Im Binnenverkehr konnte das Ziel weitgehend erreicht werden. In den
Bereichen Import/Export iberwiegen dagegen — wie bereits dargelegt — die Verkehrsverluste.

Im Stiickgutverkehr sind die Beforderungspreise auf den 1. Januar 1981 neu gestaltet worden.
Dabei wurden die Erkenntnisse aus der 1980 ausgelaufenen Aktion Stuckgut betreffend wettbe-
werbsbezogener Ausrichtung des Tarifs bertcksichtigt. Die Preise fur kleinere Sendungen
wurden starker angehoben als jene fur Sendungen mit mittleren bis schweren Gewichten und
Uber Entfernungen ab 50 km. Gleichzeitig konnte die Preisgestaltung und damit die Fakturierung
und Abrechnung, insbesondere flr die Kundschaft mit Transportvereinbarungen, vereinfacht und
ubersichtlicher dargestellt werden. Ruckblickend darf festgestellt werden, dass sich die
Neuerungen bewahrten. Die Kundschaft hat fir die Preiserhohung Verstandnis gezeigt. Das
anvisierte Mehreinnahmeziel wurde annahernd erreicht.

Im Wagenladungsverkehr geht mit dem Berichtsjahr eine siebenjahrige Stabilitat im veroffent-
lichten Tarif zu Ende. Der strukurellen Uberarbeitung des Wagenladungstarifs auf den 1. Januar
1982 wurde das Ziel gesetzt, das Richtpreisangebot wieder wettbewerbskonformer, marktnaher,
kostengerechter und auch einfacher zu gestalten. Der neue Wagenladungstarif bringt je nach
Gut und Entfernung gegenuber heute unterschiedliche Preisanpassungen mit sich. In der
teuersten Tarifklasse, im mittleren Entfernungsbereich und bei einigen Giitergruppen werden die
veroffentlichten Preise zum Teil billiger. Trotzdem ist mit dieser Tarifanpassung — in Kombination
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Produktion im
Reiseverkehr

mit Fracht-Anpassungen bei den Sondervereinbarungen —ein Mehreinnahmenziel verbunden. Die
umfangreichen Massnahmen wurden zusammen mit den Privatbahnen geplant, mit Vertretern
der Wirtschaft in der Kommerziellen Konferenz besprochen und in zahlreichen Verhandlungen
mit der Kundschaft erortert und in Kraft gesetzt.

Im Postverkehr wird die Entschadigung flir die Postbeforderung nicht mehr auf der Basis der
Transportkostenrechnung, sondern leistungsbezogen nach einem Tarif berechnet. SBB und PTT
haben eine neue Vereinbarung ausgearbeitet, welche dieses die Teuerungsentwicklung mitbe-
rucksichtigende Berechnungsverfahren regelt und ruckwirkend ab 1980 zur Anwendung
gelangt.

Die Lagerhauser wurden auch dieses Jahr in vermehrtem Masse als kommerzielles Instrument
zur Erhaltung des bestehenden Verkehrs und zur Gewinnung neuer Bahnkunden eingesetzt. In
gemischten Tragerschaften Verfrachter/Bahn sind Projekte realisiert und neue Vorhaben unter-
sucht worden. Die Lagerhaus-Zollfreilager- und Umschlag AG, Schaffhausen (LASAG), an
welcher auch die SBB beteiligt sind, hat im Frtuhjahr eine neue Lager- und Umschlagshalle in
Betrieb genommen. In Brig ist die Grindung der Lagerhaus, Umschlag und Zollfreilager AG
(LUZAG) ebenfalls unter Beteiligung der SBB erfolgt; der Bau der neuen Anlagen ist bald
abgeschlossen. In Genf konnten durch Neuregelung der Verhaltnisse mit der Cogepra und durch
betriebliche Rationalisierungen in bestehenden SBB-Bauten rund 6000 m? Lagerflache ge-
wonnen werden. Im Raume Olten und Renens/Lausanne wird die Nachfrage nach weiterem
Lagerraum zur Zeit abgeklart. In Romanshorn ist die Errichtung eines Dienstleistungszentrums
mit Lagerhaus, Silo und Mehrzweckhalle geplant. Bei den Lagerhausern der SBB wurden die
Tarifansatze fiir die Lagerung um 10% und jene fur die Manipulation der Guter um 5%
angehoben, und zwar mit Wirkung ab 1. Marz 1981.

Die Schweizer Bahnen werden — vor allem in Zeiten rucklaufiger Konjunktur — im grenzuber-
schreitenden Transportmarkt mit besonders harter Konkurrenz auf der Strasse, dem Seeweg und
auch der auslandischen Bahnumfahrung konfrontiert. Erschwerend hinzu kommt im inter-
nationalen Verkehr der erneute Hohenflug des Schweizerfrankens, der uberall dort, wo die
Schweizerfracht in auslandischer Wahrung bezahlt wird, zu einer Schwachung gegenuber den
Wettbewerbern flihrt. Der Schweizerfranken ist im Jahre 1981 gegenuber den wichtigsten
europaischen Wahrungen um 15-25% gestiegen. Um zu verhiiten, dass die bisherigen
Transporte auf die damit noch billiger werdenden auslandischen Routen oder anderen Verkehrs-
trager abwandern, sind die SBB gehalten, die Tarif- und Abkommenspreise im internationalen
Verkehr auch den Wahrungsanderungen anzupassen. Dies flihrt bei starkem Ansteigen der SFr-
Kurse aber zu Einnahmeverlusten. Die daraus fiir die Schweizer Bahnen resultierenden Minder-
einnahmen sind betrachtlich.

1V. Produktion

Die Betriebsleistungen der Reiseziige erreichten im Berichtsjahr 66,973 Mio Zugskilometer
gegenuber 66,931 Mio im Vorjahr. Die Zugskilometer pro Tag nahmen von 182 872 im Jahr
1980 auf 183 488 km zu (0,34%). Um Verkehrsspitzen zu bewaltigen und besonderen Trans-
portwunschen zu entsprechen, wurden 10 846 Extra- und Entlastungsztige gefuhrt, und zwar
3431 im internationalen sowie 7415 im internen Verkehr; im Vorjahr waren es 10 458 Ziige
(3532 im internationalen und 7052 im internen Verkehr). Seit 27. September 1981 fuhren die
Franzosischen Staatsbahnen SNCF taglich zwei TGV-Zugspaare (Train a grande vitesse) Paris—
Macon—Genf, welche das an diesem Tag in Betrieb genommene sudliche Teilstiick (Saint-
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Taktfahrplan bringt verbesserte Systematik und héhere Leistungen

Bisheriger traditioneller Fahrplan (bis 22. Mai 1982)
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Bisheriger grafischer Fahrplan (bis 22. Mai 1982)
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(Die grafischen Fahrplane des Personals enthalten normalerweise beide Fahrrichtungen)
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Neuer grafischer Fahrplan (Taktfahrplan, ab 23. Mai 1982)
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Florentin—Sathonay) der Schnellfahrlinie Paris—Lyon mit einer Hochstgeschwindigkeit von
260 km/h befahren. Die Reisezeit Genf—Paris (Gesamtdistanz 575 km, davon 229 km oder 40%
Schnelifahrlinie) betragt nun 4 h 26 gegenlber bisher 5 h 44 via Lausanne bzw. 6 h 10 via
Bourg-en-Bresse. Jede dieser modernen und komfortablen Triebwageneinheiten weist in der
1. Klasse 111 und in der 2. Klasse 275 Platze auf. Der Erfolg der TGV-Verbindungen Ubertrifft die
Erwartungen; wegen der starken Nachfrage auch im innerfranzosischen Verkehr (Bellegarde,
Bourg-en-Bresse und Macon) verkehren die Triebwageneinheiten haufig in Doppeltraktion. Um
beim Zoll im Bahnhof Genf die Wartezeiten fur die Reisenden moglichst in Grenzen zu halten,
wurden an den Einrichtungen fur die Grenzkontrollen kurzfristig bauliche Anpassungen vorge-
nommen.

Zielsetzung des Neuen Reisezugkonzepts — des Taktfahrplans — ist, mit einem systematischeren
und verdichteten Fahrplan das Angebot im Reiseverkehr aufzuwerten und damit den Anteil der
Bahnen, der PTT und der konzessionierten Transportunternehmungen am gesamten Reise-
verkehr zu stabilisieren und wenn moglich zu erhohen. Erreicht werden soll dies bei den SBB
durch die Fihrung von drei Zuggattungen — Intercity, Schnellztige, Regionalzliige —, welche so
aufeinander abgestimmt sind, dass zwischen den meisten Orten stundliche Verbindungen
angeboten werden. Betrugen die Leistungen der Reisezlige pro Tag bisher 175 000 Zugkilo-
meter, so erhohen sie sich ab 23. Mai 1982 um 37 000 oder rund 21% auf 212 000 Zugs-
kilometer. Eingehende Studien und Schatzungen haben ergeben, dass mit jahrlichen Mehrauf-
wendungen in der Grossenordnung von 42—-45 Mio Franken zu rechnen sein wird, denen nach
gewisser Anlaufzeit ein geschatzter Mehrertrag von 80—110 Mio Franken gegenuberstehen
durfte.

Im Berichtsjahr wurden die Planungsarbeiten flr den Taktfahrplan — in enger Zusammenarbeit
mit den Privatbahnen — intensiv weitergefihrt. Dabei lag das Schwergewicht bei der
Detailplanung. Parallel dazu wurden die internationalen Verbindungen abschliessend bearbeitet,
wobei die betreffenden Zige voll ins Taktgefuige integriert werden konnten. Mit den Fahrplan-
kommissionen der Kantone fanden bereits seit Sommer 1980 Vorgesprache statt. Die Fahrplan-
Vernehmlassung wurde am 1.Juni mit der Herausgabe des 1. Fahrplanentwurfs und einem
Begleitbericht eingeleitet, worauf die Kantone Gelegenheit hatten, Fahrplanbegehren einzu-
reichen, zu denen bis Mitte November Stellung zu nehmen war. Eine grossere Anzahl nicht
berlicksichtigter Begehren wurde von den Kantonen dem Bundesamt fir Verkehr zum Entscheid
unterbreitet.

Bis zur Einfuhrung des Taktfahrplans am 23. Mai 1982 werden die letzten Fahrplananpassun-
gen vorgenommen und organisatorische Vorbereitungen getroffen. Der Fahrplanwechsel bringt
fur Personal und Kunden eine grosse Umstellung. Zwei besondere Massnahmenpakete werden
dazu beitragen, diese Umstellung zu erleichtern. Das eine umfasst insbesondere die Information
und Instruktion des Personals, die Reduktion der Bauarbeiten an der Fahrbahn in der
Anfangsphase des Taktfahrplans, die Sicherstellung der planmaéssigen Betriebsabwicklung, die
Steuerung der Gruppenreisen, die Information der Reisenden sowie Werbe- und Verkaufsforde-
rungsmassnahmen. Hiezu gehort auch das neue Konzept flir die Bewirtschaftung des Reisezug-
wagenparks. Das zweite Massnahmenpaket soll mit einer besonderen Erfolgskontrolle Beurtei-
lungsgrundlagen fir die kiinftige Angebotsgestaltung liefern. Ferner wird der Angebotskatalog,
das Offizielle Kursbuch, auf den 23. Mai 1982 in einer neuen Aufmachung erscheinen; wegen
den Mehrleistungen des Taktfahrplans wird das Kursbuch um rund 30% umfangreicher sein.

Die neue Bewirtschaftung des Reisezugwagenparkes soll eine optimale Planung, Steuerung und
Kontrolle des verkehrsgerechten und wirtschaftlichen Einsatzes der Wagen gewahrleisten. Bisher
wurden nur die Reisezugwagen fir den internationalen Verkehr (RIC-Wagen) sowie die
Einheitswagen Typ Ill nummernweise zentral bewirtschaftet (rund 770 Wagen), wahrend der
Einsatz des restlichen Wagenparks in Koordination mit der Betriebsabteilung der Generaldirek-
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tion von den Betriebsabteilungen der Kreise gesteuert wurde. Die zentrale, nummernweise Be-
wirtschaftung wird nun von Anfang Marz 1982 an in einem ersten Schritt auf die Einheitswagen
Typ IV und die mit der automatischen Tirschliessung System UIC ausgerusteten Einheitswagen
Typ | (2. Klasse) sowie auf alle anderen Wagen 1. Klasse ausgedehnt (rund 530 Wagen). Nach
einer Ubergangsphase werden in einem zweiten Schritt die restlichen rund 2500 Reisezugwagen
einer summarischen zentralen Bewirtschaftung zugefuhrt.

Auf der elektronischen Platzreservierungsanlage der SBB wurden im Berichtsjahr 1 747 189
Sitz-, Liege- und Bettplatze gebucht, rund 30 000 oder 1,7 % weniger als im Vorjahr.

Das seit September 1980 definitiv ins Angebot aufgenommene Fly-Gepack — es ist dies die
direkte Abfertigung der Fluggepacks ab der Abgangsstation nach dem Ziel-Flughafen — wurde
im Berichtsjahr weiter ausgebaut. Vom 1. Februar an konnten die Flugreisenden ihr Gepack bei
72, vom 1. Dezember an bei 95 Abfertigungsstellen der SBB, der Privatbahnen sowie des PTT-
Automobildienstes direkt nach Flugzielen in Europa und Ubersee aufgeben. Fly-Gepack kann
von 60 dieser Stellen tber Zirich und von 4 uber Genf abgefertigt werden; bei 31 im
Einzugsgebiet beider Flughafen liegenden Stellen ist eine Abfertigung sowohl uber Genf als
auch tber Zurich moglich. Vom Juni bis Dezember wurden mehr als 64 000 Gepackstucke, im
Tagesdurchschnitt rund 300, nach Zlrich Flughafen bzw. Genf befordert und dort der Swissair
zur Weiterleitung ubergeben.

Im Guterverkehr wurden im Berichtsjahr 45,261 Mio t, rund 1 Mio t (2,2%) weniger befordert als
im Vorjahr. Die rticklaufige Entwicklung ist vor allem auf den geringeren Transit- (— 0,496 Mio t
oder 3,9%) und Importverkehr (— 0,720 Mio t oder 5,7%) zurlckzufihren. Im Binnenverkehr
hingegen kann eine Zunahme um 0,209 Mio t (1,2%) verzeichnet werden. An Nettotonnen-
kilometern wurden 7,137 Mia erbracht, 0,248 Mia (3,6 %) weniger als im Vorjahr; der gegen-
liber den beforderten Nettotonnen (—2,2%) ausgepragtere Riickgang ist der Abschwachung im
Transitverkehr zuzuschreiben. Fur die Beforderung des Gutaufkommens wurden bei 758 256
Zugsstunden 28 470 Mio Zugskilometer gefahren, das sind 16 722 Zugsstunden (2,2%) und
0,520 Mio (1,8%) Zugskilometer weniger als im Vorjahr. Die Betriebsleistungen folgten der
Verkehrsentwicklung; das Fahrplanangebot konnte den Schwankungen in der Nachfrage weit-
gehend angepasst werden.

Im Huckepackverkehr waren 53 827 Sendungen zu verzeichnen, 6392 (13%) mehr als im
Vorjahr. Die Verbindung Altdorf—Cadenazzo wurde auf den Fahrplanwechsel vom 23. Mai
aufgehoben, weil die Nachfrage nach der Eroffnung des Strassentunnels durch den Gotthard
stark zurtickging.

Ab Jahresbeginn setzte ein betrachtlicher Kohleverkehr nach schweizerischen Zementfabriken
(Substitution von Schwerdl) ein; mit 720 Zugen wurden 716 986 Brt befordert. Die Transporte
wurden in enger Zusammenarbeit mit den Umschlagsfirmen in den Rheinhafen und der Zement-
industrie geplant. Auch der Zement- und Klinkerverkehr konnte reibungslos abgewickelt
werden; mit 965 Ziugen wurden 754 326 Brt befordert (Vorjahr: 899 Zuge/712 520 Brt).

Bei einer Rekordernte an Zuckerriben konnte der Verkehr nach den Zuckerfabriken Aarberg und
Frauenfeld ohne nennenswerte Schwierigkeiten abgewickelt werden. Um das grosse Aufkommen
bewaltigen zu konnen, wurde von der EUROP-Guterwagengemeinschaft eine kleine Wagenhilfe
beansprucht. Insgesamt wurden 650 Zuge mit 679 121 Brt geftihrt, 83 Zige (+ 14,6%) und
111 564 Brt (+ 19,6%) mehr als im Vorjahr.

Der Nachfrage nach Guterwagen konnte in der Regel termingerecht entsprochen werden. Einige
Engpasse traten bei saisonbedingten Verkehrsspitzen zeitweise bei Spezialwagen auf.

20



	Verkehr und Produktion

