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REISEZUGWAGEN

Bestand — 4000 Wagen Bedarf

Jahrliche Erneuerungsquote 100 Wagen

Bei AZDK bis 1980

- Total Bedarf 1*200
Neubauwagen Wagen
- Mehrbedarf 400/500
Vorbehalt:

- Ergebnisse Detailprogramm



GUTERWAGEN

BERICHT 27.8.71

Bestand 1970
Ausmusterung bis 1980

Neubau

- Ausstand

- Programm

Bedarf/Bestand 1980

Zunahme Anteil
P-Wagen berlcksichtigt

25 000
9800

15200

1' 300
T 800

2A'300

10'500 2-A-Einh.
1100-1200 / Jahr
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ENERGIEVERSORGUNG
1980 zu 1970

Energiebedarf + 2 % Total 2 270 Mio kWh

Bedarf an

Maschinenleistung
iIn den Kraft-und + 90 7« Total 920 MW
Umformerwerken



ZUSAMMENFASSUNG 1980

Anforderungen erfullt
- Feste Anlagen - Grosse Telle

- Bewegliche Mittel - Triebfahrzeuge (Anpassung

_ Programme
Relsezugwagen

Guterwagen

Voraussichtlich Sichergestellt

- Abstellgleise ( Sinnvolle Losungen )

- Energieversorgung
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Beilage zum Protokoll der
Fuhrungskonferenz vom 22.2.73

Leistungsprognose 1980

Einfihrendes Referat der BA/GD f £~

(Aufzeichnung ab Band)

Herr Prasident, meine Herren,

Ich méchte einleitend den Herren Berthoud, Dr. Hegner,
Portmann, Vinter und Vaiti recht herzlich danken fir die
Unterstitzung und Hilfe, die vir bei der Bearbeitung des
Berichtes von ihren Abteilungen erfahren durften.In die-
sen Dank schliesse ich auch den Kreis 11 ein, der uns
einen Mann zur Verfigung stellte sowie die Ubrigen Abtei-
lungen, die sich fir sporadische Auskinfte jJeweils bereit
willig zur Verfiugung stellten. Ich darf auch darauf hin-
weisen, dass wir bei der Bearbeitung des Berichtes soweit
als tunlich mit Herrn Baumann als Leiter der Achsengruppe
Basel - Milano koordinierten.

Der Bericht versucht abzuklaren und aufzuzeigen, ob und
wie 1980 der erwartete Verkehr mit dem voraussichtlich
zur Verfigung stehenden Produktionsapparat bewaltigt wer-
den kann.

Ich bitte Sie, zu beachten, dass dieser Bericht noch viel
Mangel und Lucken aufweist. Er ist auch kurz gehalten,
und ich danke Ilhnen fur die Gelegenheit, dass wir heute
noch mindliche Erlauterungen abgeben diurfen.

Sie haben bemerkt, dass wir uns an das Modell der Lang-
fristigen Gesamtplanung, wie es letzten Herbst von Herrn
Portmann in diesem Saal vorgetragen wurde, gehalten haben
Ich kann heute feststellen, dass die Erfahrungen positiv
sind. Es ist moglich, mit diesem Modell systematisch zu
arbeiten. Es lag von Anfang an auf der Hand, dass im
ersten Durchlauf noch nicht alles enthalten sein kann,
dass der Bericht noch nicht vollstdndig sein kann.



Zur Verfigung standen uns eine Vielfalt von Berichten
und Untersuchungen Uber Teilgebiete und Teilbereiche.
Es war oft nicht sehr leicht, die Ergebnisse auf einen
Nenner zu bringen. Bei der Bearbeitung haben wir aber
auch Probleme festgestellt, kurz zusammengefasst: Das
Zahlenmaterial, es ist unglaublich viel vorhanden,

sehr oft aber nicht, was man haben sollte oder dann
nicht in der nétigen Aufbereitung. Die Verkehrsprogno-
sen sind zu wenig detailliert, um die Verkehre den ein-
zelnen Strecken zuweisen zu kénnen oder dann nur mit
einem entsprechend grossen Aufwand. Es fehlten die Mit-
tel Tfir Variantenspiele, es fehlten Erfahrungen und
Zeit, um Ffur die Beurteilung einzelner Punkte bessere
Methoden anzuwenden, es fehlten aber auch die Méglich-
keiten fur Diskussionen mit Kollegen anderer Fach-
dienste, und zwar spontane, kurzfristig. Solche Dis-
kussionen sind nun einfach noétig, sie sind wichtig.
Dazu kam die Problematik des Treffens von Annahmen.

Wir haben die Plausibilitdt der Annahmen gut uUberlegt,
aber, meine Herren, bei Annahmen kann man immer anderer
Meinung sein. Veiter ist zu bemerken, dass das Bearbei-
ten einer solchen Aufgabe neben den laufenden Geschaf-
ten dazufiuhrt, dass der Ueberblick leidet, und dass man
bei Fehllaufen zu wenig rasch reagiert. Ich bin daher
glicklich Uber den Beschluss, der letzten Herbst hier
gefasst worden ist, dass kunftig ein Team unter Ent-
bindung anderer Aufgaben mit diesen Aufgaben betraut
werden soll. Ich glaube, dass mit diesem Schritt in

der Richtung einer konzentrierten und multidiszipli-
ndren Bearbeitung grundsatzlicher Fragen der Planung
die verschiedenen Einflussfaktoren besser bericksich-
tigt werden koénnen, Doppelspurigkeiten vermieden wer-
den, eine bessere Wirkung herausschauen wird und das
ganze zu rascheren Ergebnissen fuhren wird. Die Erfah-
rungen dirften weiltere Konsequenzen im Gesamtproblem
Planung nach sich ziehen. Und nicht zuletzt, standen
wir mit dieser Arbeit unter einem sanften Druck, ich
gestatte mir, auf das Protokoll und die Ausfihrungen
des Herrn Prasidenten an der Fuhrungskonferenz vom

27. November 1972 hinzuweisen. Aber trotz allem, die
Arbeit war interessant und hat reichlich Freude berei-

tet.

Untersucht haben wir das Hauptnetz mit seinen grossen
Knoten im Reilse- und Guterverkehr. Diese bestimmen

Jja das Geschehen im Gesamten. Bei einem weitern Durch-
lauf muss aber der Kreis wesentlich weiter gezogen
werden. Ein taktischer Fehler ist mir hier unterlau-
fen. Er ist, ich mdéchte fast sagen unverzeihlich und



ausgerechnet einem Ostschweizer passiert das, némlich der,
dass die SBB in Winterthur aufhdren. Ich méchte Sie bit-
ten, mir dies nicht utbel zu nehmen. Begrindungen hatte
ich schon, aber Entschuldigungen habe ich keine.

Beurteilt haben wir die Situation 1980. Der Auftrag lau-
tete so,und ich mochte bitten, dass man dies und die kurze
Zeitspanne bis 1980 beachtet. Schlisse fur die Zwischen-
zeit kénnen gezogen werden, ebenso lassen sich Tendenzen
ab 1980 erkennen. Ausgeklammert ist das wichtige Problem
Personal.

Im Reiseverkehr haben wir zusdtzlich die Auswirkungen
eines starren Fahrplans auf die Betriebsleistungen und
die Streckenbelastung abgeschatzt. Diese Ergebnisse sind
aber mit Vorbehalt aufzunehmen. Ganz abgesehen davon,
dass noch andere wichtige Elemente 2zu beurteilen sind,
wie Rollmaterial, Personal, Energie, Unterhalt, Erfolgs-
aussichten am Markt usw. Diese wenigen Ergebnisse unter-
streichen aber die Berechtigung, dass das ganze Problem
starrer Fahrplan oder Taktfahrplan, wie sie wollen,
grundlich untersucht wird. Bis Mitte des n&chsten Jahres
werden wir hieruber mehr wissen. Ich werde daher in mei-
nen Ausfihrungen auf diesen Punkt nicht n&her eintreten.

Bei der Kommentierung des Berichtes mochte ich wie folgt
vorgehen: Jeweils durchgehender Kommentar Ist, Soll

und Beurteilung zu Verkehr, Betriebsleistungen und Be-
triebsmitteln, um dann weiterzufahren mit Korrekturen,
Schlussfolgerungen und Antragen. Ich werde mich auf das
Wichtigste begrenzen, trotzdem muss ich Sie aber 5/4
Stunden beanspruchen. Ich werde versuchen, die Ausfih-
rungen mit Bildern, mit einfachen Darstellungen etwas
aufzulockern. Der Saal ist hiezu allerdings nicht gerade
gut geeignet, ich hoffe aber, dass es gehen werde.

Zuerst der Verkehr.

Im Reiseverkehr stellten wir bei den Personenkilomtern

in den letzten 10 Jahren - 1960 - 1970 - eine Zunahme
von 17 io fest. Die Prognose des KDP lautet bis 1980 auf
eine weitere Zunahme von 14 i auf einen Gesamtwert von

9.3 Mia Pkm. Die Ergebnisse der ersten zwei Jahre des
Planungszeitraumes liegen unter den Prognosewerten.

Die Globalaussage der Prognose ist nun zu wenig aussage-
fahig, um damit viel anfangen zu kdénnen. Auf Wunsch hat
der KDP daher versucht, die Entwicklung nach Linien so-
wie nach Fern- und Vorortsverkehr abzuschatzen.



Bild 3 Die Ergebnisse des Fernverkehrs auf den Hauptstrecken
lauten auf Zunahmen in der Gréssenordnung von 20 - 25 -
30, ja sogar bis 35 % mit Ausnahme des Jurafusses,
Basel - Biel und Biel - Olten. Sie sehen, dass diese
Zunahme ganz wesentlich Uber dem Mittel von 14 % liegt.
Bild 4 Im YorOrtsverkehr zeigt sich ein &dhnliches Bild; Uuber-
all hdhere Zunahmewerte als das Mittel mit Ausnahme
der Agglomerationen Basel und Olten.

Das heisst also, Schwergewicht der Zunahme auf den Haupt-
strecken und im Bereich grosser Knoten. Das bedeutet aber,
dass der Verkehr auf den uUbrigen Strecken stagnieren oder
zurickgehen muss, dass weniger erwartet werden darf. Es
war leider nicht moéglich, Vergleiche mit dem Ist-Zustand
anzustellen, weil heute TfTur die einzelnen Strecken keine
Daten uUber die Pkm vorhanden sind. Vielleicht k&men wir
bei dieser Rechnung hoéher als die prognostizierten 9.3
Mia Pkm. Jedenfalls sind hier gewisse Unsicherheiten
vorhanden, die fur einen zweiten Durchlauf praziser er-
arbeitet werden missen.

Bild 5 Im Guterverkehr haben wir in den letzten 10 Jahren eine
Zunahme von 56 Die Prognose des KDG schatzt den Ver-
kehr 1980 auf maximal 64 und minimal 51 Mio Nt. Fur die
Arbeiten haben wir den Mittelwert von 57 Mio Nt verwen-
det, dies entspricht einer Zunahme von 26 %. In den
ersten zwei Jahren des Planungszeitraumes wurden die
Prognosewerte nicht erreicht. Der KDG hat die Entwick-
lung detailliert nach Wirtschaftszonen geschatzt. Lei-
der stimmen diese nicht mit den Rangierzonen Uuberein.
Die Programmierung Tfur eine Umlegung auf der Maschine
hdtte rund ein halbes Jahr beansprucht, es musste da-
her auf diese zusatzlichen Angaben verzichtet werden.
Immerhin, von der Zunahme sind rund zwei Drittel Tran-
sit- und Mineraldélverkehr, diese konnten wir préazis
den einzelnen Strecken zuscheiden.

Bild 6 Auf den Alpenbahnen wirden gemédss Prognose KDG 1980
erwartet: Gotthard 14.2, Lotschberg 3.5 und Simplon
4.6 Mio Nt.

Ich komme damit zu den Betriebsleistungen.

Die Zugzahlen des Reiseverkehrs sind in Tabellen aus-
gewiesen. FUr 1980 mussten wir mangels Vergleichswer-
ten mit den Personenkilometern im Ist-Zustand die Zu-
wachsraten gemdss Prognose KDP auf die Zugzahlen an-

wenden und das ist natirlich nicht sehr genau. Wir ha-
ben denn auch Korrekturen vorgenommen. Eilnerseits nach



unten anhand der Unterlagen Uber die Besetzung der Ziuge
auf den einzelnen Strecken, die bei unsern Betriebsab-
teilungen zur Verfligung stehen; andererseits haben wir
zusdtzlich berucksichtigt: H&ngige Fahrplanbegehren,
Schliessung grosser Zugslicken, Herstellung der Paarig-
keit nach Richtungen.

Die Zugkilometer haben wir fir das ganze Netz berechnet,
hier das Ergebnis: Zunahme 1in den letzten 10 Jahren 10 fo;
Stand 1970 = 58.8 Mio; Bedarf 1980 rund 67 Mio Zugkilo-
meter im Reiseverkehr; Anteil der Schnellzige des Fern-
verkehrs heute 46 fo, der Nahzige 54 i . Dieses Verhaltnis
dndert bis 1980 auf 50 zu 50 i, es verbessert sich also
zugunsten des Fernverkehrs. Der Zuwachs macht 8,5 Mio
Zugkilometer aus, davon entfallen 70 fo auf den Fernver-
kehr und 30 io auf den Nahverkehr. Anhand der Kurven mis
sen wir feststellen: 1In den letzten 10 Jahren glunstige
Entwicklung; d.h. starkere Zunahme des Erfolges als des
Aufwandes; bis 1980 nun aber eine Verschlechterung die-
ser gunstigen Entwicklung, ein Parailel-Laufen des Auf-
wandes und des Erfolges.

Diese ungiunstige Entwicklung, meine Herren, hat uns ei-
niges Kopfzerbrechen bereitet, und wir haben die ganze
Angelegenheit mit dem KDP nochmals uberpruft. Die Er-
gebnisse wurden wohl etwas korrigiert, haben sich im
grossen ganzen aber doch bestatigt. Begrundung: Es ist
offenbar ein grosser Nachholbedarf an Begehren und Win-
schen zur Fahrplangestaltung vorhanden. Ob diese alle
ausgewiesen und berechtigt sind, das ist mindestens teil-
weise noch offen. Zu beachten ist immerhin, 1ich weise
nochmals darauf hin, Schwergewicht der Zunahme im Fern-
verkehr. 1Ich komme dennoch persdnlich zum Schluss, dass
wir bei den prognostizierten Leistungen des Reiseverkehrs
etwas grosszigig gerechnet haben. Herr Berthoud mit sei-
nen Herren ist der Meinung, dass die ausgewiesenen Lei-
stungen an der untern Grenze liegen. Ein Problem ist na-
tirlich weiterhin nicht geldst und das ist die Angelegen-
heit der schwach besetzten Zige. Politisch, wie Sie wis-
sen, ein sehr schwieriges Problem, betrieblich offenbar
einfach nicht zu beherrschen. Wir haben uns daher erlaubt,
die Frage aufzuw(rfen, ob allenfalls mit einer grundle-
genden Neuuberdenkung der Preisgestaltung ein Beitrag

zur LOésung diesem komplexen Problems geleistet werden
kdnnte.

Auch im Gitervertehr sind die Zugzahlen in Tabellen aus-
gewiesen. Massgebende Elemente zu deren Berechnung sind
nebst den Gutmengen, das Verhaltnis Netto/Bruttotonnen



Bild 10

einschliesslich der Anteile der VagenlVerlaufe, An-
hdngelasten der GuUterziuge und Befdrderungsdistanz.
Beurteilt ist das Jahr 1980 anhand der Entwicklung:
Wagenpark, Anlagen, Tarifkonzeption, Betriebskonzeption.
Die Ergebnisse:

Das Verhaltnis Netto/Bruttotonnen hat sich in den letz-
ten 10 Jahren um 8 fo verbessert auf einen Stand von

1 : 2.75 im Jahre 1970, 1im Jahre 1971 war es wieder et-
was schlechter. Unsere Beurteilung bis 1980 ist viel-
leicht etwas vorsichtig; sie rechnet, dass wir ungefahr
auf der Hohe von 1970 bleiben werden.

Anhadngelast der Guterzige: Verbesserung in den 10 letzten
Jahren 17 Stand1!70 = 587 Brt; Zunahme bis 1980 im Schnitt
weitere 15 i° auf 675 Brt. Hier kennen wir selbstver-
standlich die Entwicklung nach Strecken. In der Berech-

nung der Zugzahlen haben wir diese auch entsprechend
angewendet.

Die Befdrderungsweite pro Gutertonne ist in den letzten
10 Jahren um 4,4 io angestiegen, die weitere Entwicklung
bis 1980 wird auf 3 °° geschatzt, um dannzumal einen Wert
von 148,8 km pro Tonne zu erreichen.

Die Zugkilometer sind wiederum fir das ganze Netz be-
rechnet anhand der Entwicklung: Gutmengen, Auslastung
der ZzZuge und Befdrderungsweite. Ergebnis: Zunahme 1in
den letzten 10 Jahren 28 %; Prognose bis 1980 weitere
12,5 % auf rund 34,5 Mio Zugkilometer im Guterverkehr.
Sie sehen die giunstige Entwicklung zwischen den Kurven
Aufwand und Erfolg der letzten 10 Jahre; bis 1980 lau-
fen sie im Gegensatz zum Reiseverkehr sogar nach etwas
extremer auseinander. Ein Hinweis: In den ersten zwei
Jahren des Planungszeitraumes liegen wir bei den GiU-
terzugkilometern beinahe auf den Prognosewerten, ob-
wohl die erwartete Tonnage nicht erreicht worden ist.
Das =zeigt einmal mehr die grosse Problematik einer ra-
schen Anpassung der Betriebsleistungen bei voriuberge-
hend ricklaufigem Verkehr trotz laufender Ueberwachung.

Vielleicht zwei, drei Vergleiche iUber die Entwicklung
Reise- und Guterzugkilometer. Sie haben hier auf der
rechten Seite des Bildes den Anteil der beiden Verkehre
am Gesamtaufwand an Zugkilometern. Im Jahre 1960 war
der Anteil der Reisezige 69,1 %. Er sank dann bis 1970
auf 65,8 io und wird bis 1980 wieder leicht bis auf

66,2 i ansteigen. Das linke Bild zeigt Indexzahlen uber



Bild 11

die Entwicklung der Zugkilometer. Hiezu aber ein anderes
Bild: Vergleich Aufwand und Erfolg. Ausgehend von einem
Index 100 fur das Jahr 1960 erreichen 1980 die Personen-
kilometer einen Index von 132, die Reisezugskilometer
125. Bei den Gutertonnen: wiederum Index 100 fur 1960,
erreichen wir 210 im Jahre 1980, bei den Guterzugskilo-
metern 143.

Ich komme damit zu den Betriebsmitteln.

Vorweg die festen Anlagen, darunter fTallen die Strecken,
Knoten und Abstellanlagen.

Die Belastung der Strecken ergibt sich aus der Anzahl der
Zuge im Reise- und Guterverkehr. Ausgewiesen haben wir
die Mittelwerte, TfiUr Spitzentage mussen 10 bis 20 90
Zuschlag zugerechnet werden.

Ein anderes Problem ist nun die Bestimmung der Leistungs-
fahigkeit, und zwar ein sehr komplexes. Die Leistungs-
fahigkeit ist abhangig von verschiedenen Faktoren, wie
Geschwindigkeit, Mischungsverhaltnis der Zuge, Fahrplan-
gestaltung, Ausrustung der Strecken, Unterhalt, Spiel-
raum fur Abweichungen vom Fahrplan usw. In Europa wen-
det mehr oder weniger jede Eisenbahn eine andere Methode
zur Bestimmung dieser Leistungsfidhigkeit an; die Meinun-
gen, was gut, was richtig sei, gehen auseinander. Es
durfte dies eines der Probleme sein, die Tfur einen zwei-
ten Durchlauf vorbereitet werden missen. FUr unseren Be-
richt haben wir folgendes verwendet: Ergebnisse der Kom-
mission Eisenbahntunnel durch die Alpen, heutige Be-
triebsdauer und Verkehrsstruktur sowie heutiger Fahrplan-
aufbau, Ueberlegungen flissiger Betriebsfiuhrung und ge-
ordneten Unterhalts.Die Ergebnisse korrigierten wir an-
hand abgeschlossener, eingeleiteter oder geplanter bau-
licher Massnahmen; darunter fallen Modernisierung der
Sicherungsaniagen, autornati scher Block, Vechselbetrieb,
Spurwechselstellen, Stationserweiterungen, Zwischen-
perrons, langere oder neue Ueberholungsgleise, neue Dop-
pelspurabschnitte usw. Diese Bauten, 1ich mdéchte sie als
allgemeine Bauten bezeichnen, sind im einzelnen in der
Beilage 3 des Berichtes aufgefuhrt. Die Ergebnisse lies-
sen wir durch die Zugleitungen mit den praktischen Er-
fahrungen vergleichen. Sie durfen als zuverlassige Gros-
senordnung, nicht aber als absolute Verte bezeichnet
werden. Es ist durchaus moéglich, eine Strecke starker

zu belasten, als nach deren Leistungsfédhigkeit zulassig
ware, wir missen aber bereit sein, die Konsequenzen,

die sich daraus ergeben, in Kauf zu nehmen.



Die Ergebnisse:

Bild 12 Im Jahre 1970 das bekannte Bild mit Engpassen am LOtsch-
berg, in den R&umen Biel, Olten, Luzern und am Gotthard
sowie in den Raumen Ziurich und Sargans.

Bild 13 Bis 1980 kommen nebst den erwdhnten allgemeinen Bauten
(Beilage 3 des Berichtes) an Grossbauten in Betrieb:
Die Heitersberglinie, die Flughafenbahn Zirich und die
neue Linie Olten - Rothrist. Zu diesem Abschnitt ein
besonderes Wort: Die Streckenleistungsfahigkeit Olten-
Aarburg liegt bei 240 Ziugen, die Zugsdichte betragt
bereits heute 260 Zige, bis 1980 missen wir je nach
Fiuhrung von Gotthardlasten Uber den Loétschberg mit
290 - 320 zugen rechnen. Hier muss rasch etwas gesche-
hen, sonst kommen wir in eine sehr schwierige Situa-
tion. Es ist nicht funf vor zwdlf, sondern langst
zwo It vorbei.

Bild 14 Die Situation 1980 =zeigt ein anderes Bild, Die laufen-
den und geplanten Ausbauten sind richtig angesetzt,
dennoch bleiben empfindliche Engpasse oder es kommen
neue dazu. Wenn wir die beiden Bilder kurz miteinan-
der vergleichen, dann koénnen wir - immer unter Be-
riucksichtigung der normalen Leitungswege des Transit-
verkehrs - Tfeststellen, dass der LOotschberg saniert
ist, Strecke am Bielersee 1ist saniert, Laufental ist
saniert, Olten-Rothrist ist saniert, Limmattal ist sa-
niert, Erleichterungen auf einem ersten Stick der
Strecke Zirich - Biulach, etwas im Raume Zug und Teile
der Gotthardlinie und teilweise saniert auch der Raum
Sargans. Als neuer Engpass mit schwerwiegenden Konse-
quenzen kommt der Abschnitt Zollikofen bis Abzweigung

Léochligut dazu.

Als nachstes die Personenbahnhéfe. Hier vergleiche
ich die Belegung mit der Leistungsfahigkeit.

Die Belegung ergibt sich aus der Zahl der Zugsein- und
-ausfadhrten der Reise- und Guterzige sowie den jJewei-
ligen Standzeiten der Zige an den Perronkanten. Ausge-
wiesen sind Mittel- und Spitzenwerte. Die Bestimmung
der Leistungsfahigkeit ist ebenfalls ein schwieriges
Problem; sie ist von verschiedenen Faktoren abhéngig
und eng mit der Fahrplangestaltung verknupft. Wir

sind so vorgegangen, dass wir die Belegungsplane zu-
erst analysierten und gewisse Korrekturen Vornahmen,
dann die Belegung durch Regelfahrten bestimmten und
mit den Bahnhofleitungen zusammen die pro Stunde unter
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bestimmten Bedingungen mdéglichen zusatzlichen Fahrten
festlegten. Fur 1980 nahmen wir sich aus organisatori-
schen und baulichen Massnahmen ergebende Korrekturen
vor. Auch diese Verte sind nicht absolut, sind aber
ebenfalls als zuverlassige Grdssenordnung zu werten.
Ergebnis:

Lage 1970: fehlende Kapazitat 1in Brig, Vollbelastung in
Genf, Olten und Zirich, uUbrige Bahnhtfe teilweise noch
angemessene Reserven. Zusatzlich ist aber zu bericksich-
tigen, wie die Reserven der einzelnen Bahnhodfe fur die
Einlegung durchgehender Fahrplantrassen ausgenutzt wer-
den kdnnen. Vir haben das in einer besonderen Beilage
fur einzelne Strecken nach Richtungen untersucht. Die
Ergebnisse zeigen eindeutig, dass die auf die einzelnen
Bahnh6fe bezogenen Reserven ganz gewaltig eingeschrankt
werden miussen.

An Neubauten kommen bis 1980 nebst den erwdhnten allge-
meinen Bauten an Grossobjekten dazu: Bahnhof Zirich Mu-
seumstrasse, PB Olten erste Etappe mit Ueberwerfung
Nord. Dazu die Schnellgutbahnhoéfe Bern, D&niken und
Zurich Altstetten. Die Schnellgut-Organisation bringt

in allen Personenbahnh6fen eine nennenswerte Entlastung.
Vir durfen somit feststellen, dass diese Organisation
mittelfristig sehr nidtzlich ist und uns in den Personen-
bahnhofen den ndétigen Spielraum bringt. Vas mit dem
Schnellgut in fernerer Zukunft geschieht, dariber mis-
sen wir uns heute jJa nicht unterhalten.

Das Bild 1980 =zeigt nach wie vor einen Engpass 1in Brig
und ungenugende Reserven 1in Genf, dUberall sonst aber an-
gemessene, teilweise sogar beachtliche Reserven. Schluss-
folgerung: Probleme in den Personenbahnhéfen 1980 gering.

Als néchstes die Rangierbahnhdfe ; auch hier der Vergleich
Belastung und Leistungsfahigkeit.

Als Belastung haben wir die wadhrend der Betriebsdauer zu
rangierenden Vagen eingesetzt und zwar ausgeschieden
nach Durchschnittstagen und Spitzentagen. Die mehrfach
zu rangierenden Vagen wie Zollwagen, Vagen ohne Dispo-
sition usw. sind beriucksichtigt. Veiter beriucksichtigt
haben wir die Entlastungsmassnahmen. Fiur die Berechnung
der Leistungsfédhigkeit in den Rangierbahnhéfen sind si-
chere Methoden vorhanden. Angewendet und ausgewiesen
haben wir die Bergleistung wédhrend der Betriebsdauer.
Ergebnis :
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Lage 1970: Sie sehen, dass mit Ausnahme der Bahnhofe
Genf und Lausanne praktisch die ganze Schweiz ausge-
lastet ist. Die wenigen Reserven, die Sie sehen, sind
Reserven in den Tagesstunden, diese kdnnen nur ausge-
nutzt werden unter Inkaufnahme einer schlechteren
Leistung, d.h. einer Transportverschlechterung durch
Abstellen der Zuge und Nachziehen am anderen Tag mit
entsprechendem Aufwand. Zu Brig ein besonderes Wort.
Sie sehen die relativ grosse Reserve, sie wird bean-
sprucht fur das Bereitstellen der ZzZige fur die FS auf
Abruf. Fir Basel und Chiasso mache ich auf die grossen
Entlastungen durch Umfahrung mit Direktzigen aufmerksam.

Dazu noch eine weitert” Bemerkung: Sie wissen, dass wir
im Jahre 1963 mit der Programmierung von Grosstranspor-
ten und deren Fuhrung in Block- und Zielzigen begonnen
haben. 1Im Jahre 1972 wurden rund 201000 programmierte
Vollzige mit Uber 20 Mio Bruttotonnen gefuhrt. Das sind
rund 16 % des Vagenladungsverkehrs. Dazu kommen rund
147000 ebenfalls programmierte Zige mit Leerwagen. Sie
kénnen sich ungefahr ausmalen, wie die Situation 1in

den Rangierbahnhdfen aussehen wirde, wenn es nicht ge-
lungen wdre, diese Organisationsform voranzutreiben.

Bis 1980 geht einiges in Sachen Rangierbahnhdfe, es
kommen neu in Betrieb Gleisfelder in Brig und Domodos-
sola, das lang ersehnte Basel Muttenz 11, Zirich
Limmattal Etappe 3, welche die erste abldst und Biel
Il 1. Etappe. Diese neuen Anlagen wirken sich naturlich
auf das ganze Netz positiv aus.

Die Situation 1980 sieht denn auch etwas anders aus.
Wir stellen fest, dass in der Westschweiz und in der
Ostschweiz - auf Buchs kommen wir noch zu sprechen -
die Lage gut ist. In Basel ist die Verkehrsrichtung
nach dem Ausland saniert, ungenugend bleiben Olten,
Bellinzona und Buchs, kritisch wird Basel in der Ver-
kehrsrichtung vom Ausland. Brig wird weiterhin fur die
Aufgaben der FS beansprucht und in Chiasso reduziert
sich das enorme Manko um den Anteil von etwa 3 Mio t,
namlich um den Verkehrsanteil, der am Gotthard nicht
gefuhrt werden kann. Sie erinnern sich an das Bild der
Prognose Guterverkehr mit 14.2 Mio Nt am Gotthard.

Damit komme ich zu den Abstellgleisen. Die Abstellerei,
und zwar nicht das Abstellen von Transitzigen, sondern
das Abstellen von Reisezugskompositionen und von leeren
Guterwagen in Perioden schwadcheren Verkehrs - zuge-
spitzt durch die weitere Spezialisierung der Wagen -
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hat sich in den letzten Jahren verschéarft und zu immer
grosseren Umtrieben gefuhrt. Wir missen sehr haufig
Betriebsgleise mit entsprechenden Stdérungen im Betriebs-
ablauf belegen. Das Problem wurde grindlich untersucht,
Bestand/Bedarf wurden analysiert, und es ist vorgesehen,
die Ergebnisse im kommenden Fruhjahr mit der Bauabtei-
lung und mit den Kreisen zu besprechen.

Eine grobe Uebersicht: Der gesamte Wagenpark (Reise- und
Guterwagen) ist in den letzten 10/12 Jahren 40 fo langer
geworden. Die Abstellgleise haben im gleichen Zeitraum
um 10 f zugenommen. Der Bedarf stellt sich auf zusatz-
liche 15 km fir Reisezugbediurfnisse und 30 km fur Giter-
zugbedirfnisse. Anhand der Unterlagen, die zur Verfigung
stehen, durften etwa 20 km bis 1980 realisiert werden
kdnnen. Zu diesem Problem muss etwas gehen. Aber es ware
Illusion, diese 45 km als unabdingbare Forderung hinzu-
stellen, denn es muss in sinnvollem Rahmen auch weiter-
hin die Mitbenitzung der Betriebsgleise erwogen werden,
und es muss auch beriucksichtigt werden, dass ja laufend
neue Anlagen gebaut werden, die fur solche Zwecke be-
nutzt werden konnen, bis sie der wirklichen Zweckbe-
stimmung zugefuhrt werden. Am einen Ort geht"s etwas bes
ser, am andern Ort bereitet es etwas Schwierigkeiten. Es
braucht hier eine gewisse Flexibilitat des Betriebs-
dienstes, wir glauben, dass das Problem in vernunftigem
Rahmen geldst werden kann.

Nadchstes Kapitel, die beweglichen Mittel.

Als erstes die Streckentriebfahrzeuge. Bestand heute:
rund 870 Einheiten, davon knapp 300 Re 4/4 11 und Ae 6/6
und 100 moderne Triebwagen. Gesamtbestand knapp, Reserve
ungenugend, und zwar qualitativ und quantitativ. Mindest
bedarf an Reserve 25 f, Effektiv letzten Sommer 23,1 f.
Vorlaufige Zielsetzung: Beschaffung starker Fahrzeuge,
Schaffung einer freizigig verwendbaren betrieblichen
Reserve, um Engpasse bei den Anlagen bestméglich zu
Uberbricken.

Der ZfW hat die bekannten Programme Uberarbeitet und da-
bei bericksichtigt: die neu ausgewiesenen Betriebs-
leistungen fur 1980, den Erneuerungsbedarf, die Erhdhung
der Reserve und Auflagen, die sich aus der Organisation
bis 1980 ergeben.
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Bild 22 Ergebnis: Bis 1980 Ausmusterung maximal 160 alte Loko-
motiven; Neubeschaffung gemdss Programm 66 Vororts-
triebzige und 200 Lok; nétig 210 Lok, also eine Abwei-
chung in der Grossenordnung von 10 Einheiten. Der erste
Block umfasst Re 4/4 11, die erste Maschine dieses
Blocks kommt n&achsten Monat zur Ablieferung. Der zweite
Block ging vorgestern im Verwaltungsrat uber die Biuhne,
wir haben es heute morgen gehdrt, ich sage trotzdem,
Herr Prasident, leider etwas modifiziert; beschlossen
ist die Beschaffung von 45 Re 6/6. Ab dem dritten Block
wird dann neu zu uUberlegen sein, was fur Lokomotiv-
typen angeschafft werden missen, aus heutiger Sicht
glauben ZfW und wir, sind noch mindestens 20 Re 6/6
ausgewiesen.

Rangierlokomotiven und Traktoren: Heutiger Bestand 280
Rangierlokomotiven, davon etwa 110 Dieselfahrzeuge;

710 Traktoren. Beurteilung: Rangierlokomotiven genugen,
Bestand an Diesellok eher etwas knapp. Die Traktoren
sind zahlenmassig ebenfalls geniugend, es besteht aber
Nachfrage nach stérkeren Fahrzeugen. Der ZfV hat mit
der Bauabteilung und uns auch hier die Programme Uber-
arbeitet, es liegt ein neues Traktorenprogramm im Ent-
wurf praktisch abgeschlossen vor.

Bild 22 Ergebnisse: Rangierlokprogramm 35 bis 40 Stick,genigt
den Anforderungen; Traktorenprogramm 60, Bedarf etwas
mehr als das Doppelte, und zwar Mehrbedarf beim Betrieb
23 und beim Bau 55 Einheiten. Die Beschaffung, die Er-
fullung dieser Forderungen fur Traktoren wirde gunstige
Voraussetzungen schaffen fur den Unterhalt der Anlagen
und den Betrieb; allfallige Abstriche fuhren zu einer
vermehrten Beanspruchung des Lokomotivparkes und zu ei-
nem Mehraufwand bi der Bauabteilung und beim Betriebs-
dienst.

Bild 23 Reisezugwagen: Heutiger Bestand rund 4000 Einheiten;

- genugt, teilweise aber noch alteres Material vorhan-
den. Zielsetzung: angemessene Erhohung des Komforts,
abgestuft nach Verkehren. Ergebnisse der Ueberpriufung:
die 47000 Vagen genigen auch im Jahre 1980. Es stellt
sich das Bedurfnis fiur eine Erneuerungsquote von 100
Vagen pro Jahr, diese 100 Vagen entsprechen dem Pro-
gramm ZfV. Venn die AZDK Ffiur die Reisezugwagen auch
schon zu Beginn der 80er Jahre kommen sollte, dann er-
gibt sich ein Mehrbedarf, der aber, glaube ich, separat
ausserhalb dieser Ueberlegungen geldst werden muss.
Folgerung: Der Reisezugwagenpark mit einer Erneuerungs-
quote von 100 Einheiten pro Jahr erfullt die Anforderungen.
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Gutervagen: Bestand - hier nehme ich das Jahr 1970 -
257000 bahneigene und 6800 Privatwagen, starke Aus-
lastung, Schwierigkeiten bei geringsten Verkehrsschwan-
kungen. Immerhin méchten wir anerkennen, dass sich heute
die Erneuerung des Wagenparks der letzten Jahre sehr po-
sitiv auszuwirken beginnt. Zielsetzung: Vorbereitung

des Parks auf die AZDK, Bereitstellung von Wagen mit um-
schlagserleichternden Einrichtungen. Trend zu grésseren
Einheiten. Hier eine Zwischenbemerkung: bei den gedeck-
ten Wagen macht uns der Drehgestellwagen einige Sorgen.
Es entwickelt sich hier ein Missverhaltnis zwischen den
héheren Kosten und den Moglichkeiten der hdéheren Ausnit-
zung dieser Wagen. Ich glaube, dariuber muss noch einmal
grundlich gesprochen werden. Die Anforderungen bis 1980
wurden in einem separaten Bericht untersucht. Das Ergeb-
nis entspricht dem Programm ZfW, welches wir wie Tfolgt
zusammenfassen: Ausmusterung bis 1980 9800 Einheiten,
Neubauprogramm bis 1980 = 7°800 Wagen, wovon 4°100 Dreh-
gestellwagen und davon wiederum 2/3 offene, Flach- und
Spezialwagen. Diese 7°800 Wagen entsprechen rund

10°500 Zweiachseinheiten, was eine Jahres-Erneuerungs-
und Neubeschaffungsquote von 11100 - 11200 Wagen ergibt.
In den ersten Jahren des Planungszeitraumes 1971 und
1972 wurden 27100 Zweiachseinheiten bestellt. Wir liegen
also gut im Programm. Der Guterwagenpark erfullt die An-
forderungen .

Ein Bild noch zur Verdnderung des Guterwagenparks 1in den
ndchsten zehn Jahren: Heutiger Anteil an Spezialwagen

15 i, 1980 44 fo. Heutiger Anteil an Drehgestellwagen

4 i, 1980 21 i.

Ich komme zum Abschnitt Energieversorgung : Die heutige
Lage léasst sich wie folgt zusammenfassen:

Bereitstellung der Traktionsenergie dgesichert, installier-
te Bahnstromgeneratori ei stung in den Kraft- und Umformer-
werken sehr knapp, Verbund- und Uebertragungsleitungen
teilweise bis an die thermisch zulassige Grenze bean-
sprucht, 1installierte Transformerleistungen in verschie-
denen, noch nicht ausgebauten Unterwerken knapp.-

Lage 1980: die KW hat den Energie- und Leistungsbedarf
1980 aufgrund bisher zur Verfigung stehender Prognosen
fur die Verkehrsentwicklung und Triebfahrzeugbeschaffung
ermittelt und entsprechende Programme zu deren Berech-
nung ausgearbeitet. Ergebnis dieser Programme: Mehr-
bedarf Energie 21 i, Bedarf an Maschinenleistung 1in
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den Kraftr und Umformerwerken + 90 %. Die KV wird diese
Programme anhand des vorliegenden Berichtes nochmals
Uberpriufen. Sie beurteilt allfallig moégliche Abwei-
chungen als sehr gering. Im Ubrigen waren ZfV und wir
in der Lage, der KV die Bruttobelastung der einzelnen
Strecken sowie die Schwergewichte der Bespannungsart
bekanntzugeben, Zeitbedarf ein Monat. Nicht untersucht
ist das Problem der Fahrleitungen, hier durften sich
jedoch die neuen Anlagen der KV positiv auswirken.

Ich komme zur Zusammenfassung. Es darf zusammenfassend
festgestellt werden, dass bei Einhaltung der bereits
aufliegenden Programme, unter Bericksichtigung einiger
Anpassungen, grosse Teile der festen Anlagen und der
gesamte Rollmaterialpark die Anforderungen 1980 erful-
len und dass bei den Abstellgleisen und der Energie-
versorgung die Probleme voraussichtlich geldst werden
kénnen. Veniger ginstig steht die Situation bei Teilen
der festen Anlagen. Dort sind Abschnitte mit fehlenden
Kapazitaten und Engpéssen vorhanden. Auf der Ost-/Vest-
transversale sind es der Personenbahnhof Genf, der
Streckenabschnitt Vylerfeld/Zollikofen, der Rangierbahn-
hof Olten und die Strecke Olten - Rupperswil. Auf der
Nord-/Sudachse sind es der Rangierbahnhof Basel 1,

der Hauenstein, wiederum Olten, die Strecken Luzern -
Immensee und Goldau - Giubiasco sowie die Rangierbahn-
héfa Bellinzona und Chiasso. Auf der Achse Ldtschberg
sind es zusatzlich der Personenbahnhof Brig und ein
Streckenabschnitt im oberen Vallis und auf der Strecke
Basel - Buchs - da kommt die Ostschweiz doch einmal
dran - ist es zusatzlich die Strecke Viedikon - Thal-
wil und der Rangierbahnhof Buchs SG.

Vir missen also vorlaufig feststellen, dass der Pro-
duktionsapparat trotz gezielter Verbesserungen den An-
forderungen 1980 nicht zu genigen vermag. Schwerwie-
gende Konsequenzen ergeben sich hauptsédchlich aus den
Situationen in den R&umen Basel und Olten, am Gott-
hard sowie in Buchs SG. Es war daher eine unabdingbare
Forderung, zuerst einmal mégliche Entlastungen von Eng-
passen mit betrieblichen und verkehrlichen Massnahmen
zu prufen, sei es durch die Vahl anderer Leitungswege,
sei es durch die Verlagerung von Aufgaben. Vir haben
hier einiges gepruft, die wichtigsten Falle mdéchte

ich kurz prasentieren.



Bild 29

15

Zuerst der Rangierbahnhof Basel 1. Vir haben hier fol-
gende Situation: 51100 Vagen mochten kommen, 17450
fihren wir in Direktzigen am Rangierbahnhof vorbei
direkt ins Inland oder an die Nord- und Ostgrenze.

Die Leistung des Bahnhofes Basel betridgt 37100 Vagen,
es fTehlt die Kapazitat in der Grodssenordnung von 600
Vagen. Eine Leistungserhdhung des RB Basel 1 ist vorge-
sehen mit Modernisierung und Automatisierung der Anlage,
die neue Leistung wird schatzungsweise bei 4°000 Vagen
liegen. Der Umbau setzt aber die Freigabe von Anlage-
teilen voraus, d.h. voriubergehende Leistungsreduktion.
Dies kann aber erst in Erwagung gezogen werden, wenn
wir anderweitig ausweichen kénnen. Zur Entlastung des
Rangierbahnhofes Basel 1 bietet sich die Méglichkeit an,
mit Rheinhafenlasten in der Grdssenordnung von 600 -
700 Vagen in einer ersten Etappe, d.-h. wenn die Anlagen
bereit sind, statt nach Basel direkt nach Biel und Zu-
rich und spéater dann nach dem neuen Rangierbahnhof
Olten zu fahren. Das Angebot wird damit nicht beruhrt.
Die direkten Zugbildungen in den genannten Rangierbahn-
héfen sind mit Basel ungefahr gleichwertig. Ein Mehr-
aufwand hingegen entsteht in den Rheinh&fen, indem dort
die Vagen nach Richtungen ausgeschieden werden missen.
In der gemischten Kommission Rhein/SBB haben hieruber
schon Gespréche stattgefunden, Tfestgelegt ist noch
nichts, sehr grosse Bogeistung besteht nicht, LOsungen
sind aber sicher moéglich. Mit den Herren der Rhein-
schiffahrt ist vereinbart, dass wir die Gesprache im
April weiterfiuhren werden, sofern die Generaldirektion
mit diesen Vorstellungen einverstanden ist. Folgerung:
mit diesen Dispositionen kann der Verkehr 1980 in

Basel 1 bewaltigt werden.

Auf weitere Sicht wird genere spekuliert mit den Ten-
denzen: Erleichterungen mit direkter Zugbildung uber
weite Distanzen, wie es in den internationalen Gre-
mien diskutiert wird und Vereinfachungen des Zolls.
Vir moéchten hier vor allzu grossem Optimismus warnen.
Viel eher ware vorzuziehen, mit der Deutschen Bundes-
bahn ins Gesprach zu kommen und abzutasten, ob allen-
falls im Zusammenhang mit dem Ausbau von Basel Bad. BfT.
gewisse zusatzliche Aufgaben dort Ubernommen werden
kénnten. Dass das nicht gratis geht, liegt auf der
Hand. Aber ich glaube, es ist die einzige Moéglichkeit,
um Uberhaupt auf weitere Sicht eine L6sung zu finden.
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Nadchster Punkt: Belastungsverteilung auf den Juralinien.

Situation: Leistungsreserve am Bdzberg rund 50 Zige

bis Abzweigung Verbindungslinie Brugg, bis Othmarsin-
gen noch rund 20 ZzZuge. Manko am Hauenstein rund 20 Zuge,
im Laufental rund 10 Zige.

Mogliche Dispositionen: Im Laufental kann der Verkehr
mit durchgehendem Betrieb der Linie bewdltigt werden;

zur Fihrung von Loétschberglasten eignet sich diese

Linie aber wenig. Am Hauenstein bietet sich die Verla-
gerung von Zigen uUber den BOzberg an, geeignet hiezu
sind GiUterziuge mit Lasten von und nach Hendschiken und
weiter. Vorhanden sind am Hauenstein im Jahre 1980 un-
gefahr 50 solcher ZzZige, davon kann aber der Gotthard
selbst nur 20 Ubernehmen (Hinweis auf Prognose Gotthard).
Diese Zahl deckt sich ungefdhr mit der noch freien Kapa-
zitdt auf der Verbindungslinie Brugg bis Othmarsingen.

Mit diesen Dispositionen kann der Verkehr auf den Jura-
linien bis 1980 noch beherrscht werden, sehr rasch
stellt sich aber die Forderung nach einer Verstarkung
des Stranges aus dem Raume Basel 1in den Raum Olten.

Wie, diese Méglichkeiten sind zu prifen.

Ein Wort noch zur Linie VL Brugg - Othmarsingen. Es ist
unbestritten, dass ein rascher Ausbau der Strecke auf
Doppelspur fTiur den Betrieb sehr nutzlich und wertvoll
ware. Dies wurde zusédtzlichen Spielraum bringen und
noch mehr wert wirde dieser Ausbau auf Doppelspur, der
ja offenbar relativ einfach zu machen wére, mit der Er-
ganzung der Schleife nach Magenwil und dem Anschluss an
den RB Limmattal. Es gilt aber zu beachten, dass die am
Hauenstein fir die Leitung uUber den Bb6zberg geeigneten
Zuge vorlaufig noch Platz haben und viele andere For-
derungen gerade 1in diesem Raum zu erfullen sind. Der
Entscheid wird also darin liegen, ob es mit den verfiug-
baren technischen und finanziellen Mitteln mdéglich ist,
auch dieses Vorhaben zus&tzlich in die erste Dringlich-
keit der erforderlichen Bauten einzustufen.

Nadchstes Problem: Vorkehren zur Bewaltigung des alpen-
Uberschreitenden Verkehrs. Die Situation der Alpenbahnen
ist ja allen Herren bekannt: Etwas Luft ab kommendem
Sommer, bereits 1975 neue Schwierigkeiten.
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Bild 31 Im einzelnen ergibt sich folgendes Bild: Am Gotthard
méchten 14,2 Mio t GuUterverkehr transitieren. Platz ha-
ben etwa 12, Ueberhang 2,2 Mio t, Simplon Platz fir 6,
Belastung 4,6 Mio t. Logische Folgerung: Auffullen des
Simplons, es bleibt ein Manko fur eine knappe Million.
Dabei 1ist alles voll ausgelastet; kein Spielraum vorhan-
den, d.h. Einbusse an Qualitat. Wir haben daher eine
Variante untersucht mit der Umleitung von 3 Mio t Gott-
hardlasten Uber den Simplon. Am Gotthard bleibt etwas
weniges an Spielraum, etwas Bewegungsfreiheit, am Simp-
lon ist aber eine Verstarkung notwendig, denn 7,6 Mio
kénnen mit den vorhandenen Anlagen nicht bewaltigt wer-
den.

Bild 32 Wie sieht die Situation bei Umleitung von 3 Mio t auf
den einzelnen Strecken aus? Gotthardachse: Strecke ge-
nigt, die Engpadsse am Berg halten sich in der heutigen
Grdssenordnung; nach wie vor ungenigend ist der Rangier-
bahnhof Chiasso. Auf der LoOotschbergachse zeichnet sich
ein neuer Engpass auf der Strecke Olten - Bern ab, unge-
nigend sind die Létschbergrampen.

Somit zu erfullende Voraussetzungen: Beschleunigter Aus-
bau der Loétschbergrampen, die BLS ware offenbar in der

Lage dazu; Bau des Rangierbahnhofes Domodossola 11, die FS
haben die Planung weit vorangetrieben, sie geben an, sie
kénnten den neuen Bahnhof bis 1981/83 in Betrieb nehmen

und Ausfihrung der Erweiterung des Rangierbahnhofes Chiasso,
hier liegen wir mit der Planung in den Terminen.

Nicht bewertet sind die Zufahrten im Norden und im Sdden.
Es ist aber bekannt, dass die Deutsche Bundesbahn bereits
einige Probleme hat mit der Linie Karlsruhe-Basel, ganz
besonders mit dem Rangierbahnhof Basel-Badisch. Dort ist
die Planung weit vorangeschritten, wie die Aussichten

fur eine Realisierung stehen, ist uns im Moment nicht be-
kannt. Wir mussten hoéren, dass das Bediurfnis wohl bejaht
werde, dass aber die Deutsche Bundesbahn auch Priorita-
ten setzen musse und anderes vordringender zu erfullen
habe. Bei den FS-Strecken geht einiges, offenbar aber ist
die Lage nicht so alarmierend wie sie in den letzten

1 -2 Jahren dargestellt worden ist. Von Domodossola

habe ich bereits gesagt wie"s steht. kS

Stillschweigend haben wir vorausgesetzt, dass es den
Herren des Kommerziellen Dienstes gelingen modge, den
Verkehr entsprechend zu lenken.
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Ein Vort zu den Betriebskonzepten, sehr kurz: Im Reise-
verkehr hat die Projektgruppe ihre Arbeiten ab 15. Feb-
ruar aufgenommen. Das Rangierkonzept ist in den Ueber-
legungen bericksichtigt, die Auswirkungen des Schnell-
guts habe ich bereits erwdhnt. Im Frachtstickgut haben
wir ein Programm in Arbeit - KDG, Bau, BA - fur die
Umstellung von ungefahr 20 Zonen bis 1980. Zurzeit lau-
fen die Ueberlegungen, was Tfir Bauten notig sind. Der
Gegenwert wére ungefahr eine freie Kapazitat fir
600°000 t Vagenladungsguter pro Jahr. Die Realisierung
erfordert erhebliche Investitionen. Vir sind der Mei-
nung, dass wenigstens ein Teil davon im Programm vor-
sorglich aufgenommen werden sollte, denn, auch wenn
jetzt etwas Neues kommt, oder etwas Neues gelingt, 1ich
glaube kaum, dass die SBB hier ungeschoren wegkommen
werden, was die Investitionen anbelangt. Im Moment be-
steht nun einfach eine gewisse Unsicherheit.

Kurz etwas zu den Bauprogrammen : Die Grdssenordnung der
noétigen Programme und Aufwendungen Ffur die beweglichen
Mittel und die Energieversorgung ist bekannt. Die Bau-
abteilung beurteilt die Gesamtaufwendungen Tfur die festen
Anlagen neu. Zweifellos wird die Belastung - wir haben
dies ja heute morgen schon antdnend gehdrt - sehr gross
sein. Dazu kommen all die Bauten ausserhalb des unter-
suchten Netzes und immer wieder kurzfristige Ueberra-
schungen - ich nenne nur die Beispiele G&u, Rekingen,
Salez - weiter sind zu bericksichtigen politische Bau-
ten, Anliegen von Regionen usw. Der Zeitraum bis 1980

ist sehr kurz, Spielraum fur Aufstockungen und Ffir Ver-
schiebungen ist sicher nicht allzu viel vorhanden. Es
gilt daher, Grenzen zu setzen, wenn wir mit geringst
moéglichem Schaden die Zeitspanne bis 1980 uberbricken
wollen. Und fur Kompromisse ist wenig Platz vorhanden.

Ich glaube, wir sind vor allem alle dazu aufgerufen,
unsere Forderungen bis in alle Details massvoll zu hal-
ten und eindeutig zu unterscheiden zwischen dem, was er-
winscht ist und dem, was unbedingt notig ist.

Beteiligt an diesen Programmen sind alle drei Kreise,
der Kreis 1 ist in der gliucklichen Lage, einige grosse
Brocken unter Dach zu haben, Schwergewichte also zur
Zeit bei den Kreisen Il und I11l1. Beim Kreis 111 kennen
wir den Riesenbauplatz praktisch aus dem Raum Brugg

bis in den Raum Ziurich - Vinterthur - Schaffhausen.

Es 1ist grossartig, was dort geleistet wird, ganz beson-
ders auch in bezug auf die Termine. Sorgen, Probleme
zeichnen sich ab im Kreis Il mit der Konzentration,

wie sie dort in den nachsten Jahren auf uns zukommen
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wird. Ein kurzer Blick auf die zurzeit laufenden und bis
1980 zu realisierenden Bauten: Muttenz 11, Olten 1. Etap-
pe Ueberwerfung Nord, Strecke nach Rothrist, Schnellgut-
bahnhof Déniken, Anteil Heitersberg, dann Sanierungsar-
beiten am ganzen Gotthard, GuUterbahnhof Yedeggio, Rangier-
bahnhof Chiasso. Erste Dringlichkeit ab 1980 aber auch
schon vorher einzuleiten: Bern - Olten, Hauenstein,

Olten - Rupperswil und zu diesem Zeitpunkt auch die Ver-
bindungslinie Brugg - Othmarsingen, dazu dann die Arbei-
ten Im Zusammenhang mit dem Basistunnel, die Bahnhotfe
Erstfeld und Biasca und endlich Luzern mit Post- und
Schnellgutanlage. Genaueres werden wir ja sicher von
Herrn Portmann noch hdren.

Ich komme damit zu den Schlussfolgerungen:

Bei den Schlussfolgerungen gehe ich davon aus, dass die
Verkehrsprognosen der Kommerziellen Dienste zutreffen,

dass die Grossobjekte, die wir heute kurz gesehen haben,
betriebsbereit sind. Dass im weitern die festen Anlagen,
allgemeine Bauten, wie sie in der Beilage 3 des Berichtes
aufgefuhrt sind, die Programme fiur Triebfahrzeuge, Perso-
nenwagen und GuUterwagen sowie die Programme Tfiur die Strom-
versorgung eingehalten, erfullt werden und dass es gelinge,
auch die zusatzlichen Forderungen Verstarkung Létschberg,
Rangierbahnhdfe Domodossola und Chiasso sowie Buchs SG
noch einzubeziehen. Und schlussendlich natirlich, dass

das Personal gestellt werden kann. Unter diesen Voraus-
setzungen lassen sich folgende Schlussfolgerungen ziehen:

Beurteilung der Zeitspanne bis 1980: Vorerst gilt es zu
beachten, dass heute die zentralen Punkte unseres Netzes
ausgelastet sind. Bei den festen Anlagen kommt laufend
etwas. An Grossbauten kommen 1973 Brig und Domodossola,
1975 Heitersberg, Basel - Muttenz 11, 1977 die Schnell-
gutorganisation, alles andere aber erst am Schluss die-
ses Jahrzehnts. Darunter TfTallen die Linie Olten - Roth-
rist, die Flughabenbahn Zirich, die Ldétschbergrampen,
die Personenbahnhdfe Olten und Zirich sowie die Rangier-
bahnhofe bzw. Teile davon, Domodossola II, Biel 11,
Chiasso, LimmattaL und Buchs SG. Bei den beweglichen
Mitteln vermag der Vagenpark mit der Entwicklung Schritt
zu halten, die Lage im Triebfahrzeugpark hingegen wird
auch erst in einigen Jahren saniert. Ich erinnere an

die Problematik Reserven. 1In der Energieversorgung Iist
ein Optimismus zulassig. Folgerung: Vir missen in den
ndchsten Jahren mit empfindlichen Engpéssen rechnen,

wir missen grosse Probleme bewaltigen, Verluste, Abstriche
werden sich in diesem Zeitraum nicht vermeiden lassen.
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Es stellt sich daher die Forderung, zwischen einerseits
Bau/Zugforderung und Betrieb und anderseits den Kommer-
ziellen Diensten aufs engste zusammenzuarbeiten und zu
koordinieren, aber auch innerhalb der Sparten des Ver-
kaufs zu koordinieren und die Anforderungen gegensei-
tig abzustimmen. Es geht darum, Sorge zu bestimmten
Verkehren zu tragen, um den Schaden so gering als mdg-
lich zu halten, und es geht auch darum, bereit zu sein,
Prioritaten zu setzen und diese auch zu verteidigen und
durchzusetzen. Ich bedaure diese Feststellungen, erachte
es aber als meine Pflicht, darzulegen, was als Ergebnis
aus diesen Untersuchungen herausgekommen ist. Im einzel-
nen wird die Beurteilung noch zu vertiefen sein.

Glucklicher bin ich, wenn ich die Lage 1980 darlegen
darf, unter den einleitend genannten Voraussetzungen
sind wir in der Lage, den fiur 1980 prognostizierten
Verkehr mit geringfligigen Abstrichen zu bew&ltigen.
Dieses Ergebnis ist erfreulich, vielleicht auch etwas
Uberraschend. Venn es aber nicht gelingt, die Programme
einzuhalten und die zus&tzlichen baulichen Forderungen
zu erfullen, dann missen wir mit einem Abstrich von
etwa 2 -3 Mio t im Guterverkehr rechnen.

Ausblick auf die Zeit ab 1980: Engpasse sind erkennbar,

Bild 36 das scheint mir ganz normal 2zu sein. Nochmals ein kur-
zer Blick auf die Engpasse, die sich abzeichnen: Sie
verteilen sich Uber das ganze Netz; fett ausgezogen =
Engpéasse, deren Behebung sich in erster Dringlichkeit
aufdrangt. Im einzelnen wird dies noch genau zu Uber-
prifen sein, teilweise sicher im Rahmen eines zweiten
Durchlaus der langfristigen Gesamtplanung. 1Ich glaube
aber, dass wir sicher gut beraten sind, wenn wir die
Vorbereitungen zur Sanierung dieser Engpédsse zielstre-
big vorantreiben, wobei ich feststellen mdchte, dass
sehr vieles ja schon eingeleitet ist. Mit gezieltem
Vorgehen ist die Chance gross, dass wir den kinftigen
Anforderungen gerecht werden koénnen.

Zusammenfassend : die nachsten Jahre werden wir schwie-
rige Probleme zu meistern haben, ab 1980 sind Zuver-
sicht und Optimismus berechtigt. Bedingung ist aber,
dass wir heute bereit sind, zu handeln.
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Ich komme damit zum letzten Abschnitt, zu den Antrégen:

Der vorliegende Bericht ist ein Teil der Gesamtplanung.
Er sollte die Basis fTur die weiteren Schritte bilden.
Unser Antrag geht dahin, diesen Bericht fir die weiteren
Arbeiten als verbindlich zu erklaren, selbstverstandlich
unter Bericksichtigung, der heute noch zu diskutierenden
Vorschlage der Abteilungen und der Kreise. Vir selbst
geben der Hoffnung Ausdruck, dass es gelingen miége, die
vorliegenden Programme zu erfillen und die dringenden
zusdtzlichen Forderungen zu verwirklichen. Entscheide
kénnen aber erst gefallt werden, sind erst moglich, wenn
die Ergebnisse der weiteren Arbeitsschritte vorliegen.
Diese Schritte sind im Bericht kurz skizziert. Dazu
einige, wenige Bemerkungen:

Ueberarbeitung und Ergédnzung der Bauprogramme: Hier Iist
schon sehr viel vorbereitet. Die Herren Portmann, Vinter
und Vaiti werden heute sicher uUber den Stand der Arbeiten
orientieren, ich kann mich daher eines weitern Kommentars
enthalten.

Ertragsprognosen: Massgebend ist, was wir bereit sind

zu tun, was geleistet werden kann. Die Bearbeitung durfte
den beiden Kommerziellen Diensten keine allzu grossen
Probleme stellen.

Finanzbedarf: Ich glaube, das ist ein Punkt, dessen Er-
gebnis wir alle hier in diesem _Saal mit grosser Spannung
erwarten. Hier kann sich die Forderung herausschéalen, dass
kompromisslos Prioritdten gesetzt werden missen.

Koordination mit EAV, BLS und FS: Vir erachten das als
eine dringende Aufgabe, und wir konnten ja vor wenigen
Tagen der GD nun auch die Unterlagen fir eine vorausgehen-
de Besprechung mit den Valliser Behdrden unterbreiten.

Botschaft Baufinanzierung: Dazu habe 1ich mich nicht zu
dussern. Elemente fur eine Vorbereitung sind, so glaube
ich, mit den jetzt vorliegenden Unterlagen aber vorhan-

den .

Personalplanung: Die Ausklammerung des Komplexes Personal
ist eine wesentliche Licke iIn den bisherigen Untersuchun-
gen. Die Forderungen des Berichtes legen eindeutig das
Schwergewicht auf die Leistungssteigerung. Das Ergebnis
der Untersuchungen Uber den Personalbereich kann
Verschiebungen des Schwergewichtes zugunsten von perso-
nalsparenden Rationalisierungsmassnahmen ausldésen. Sol-
che bieten sich aber haufiger ausserhalb des massgebenden
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Hauptnetzes als auf diesem selbst an. Und alles zusam-
men zu realisieren, wird kaum oder nicht méglich sein.
Es ist daher unbedingt nétig, die Studie Personalpla-

nung/-beschaffung dringend durchzufihren, evtl, wrd

es auch hier ein erster Versuch, ein erster Durchlauf,
behaftet mit all seinen Mangeln, sein miussen.

Zveiter Durchlauf Langfristige Gesamtplanung: Ich habe
einleitend auf die Mangel und auf die Probleme hinge-
wiesen, auf die wir gestossen sind. Es durfte zweck-
massig sein, Tfur einen zweiten Durchlauf jetzt schon
Vorarbeit zu leisten, um dannzumal Zeit zu gewinnen

und rasch voranzukommen .Unser Vorschlag geht dahin,
dass die Arbeitsgruppe '"Langfristige Gesamtplanung™
unter dem Vorsitz von Herrn Portmann beauftragt werde,
erstens einmal Manoéverkritik lUber diesen Bericht zu
fuhren, und zwar nicht materiell Uber die Aussagen, das
machen wir heute, sondern Uber den ganzen Aufbau, dann
die erforderlichen Vorarbeiten festzulegen und einzu-
leiten, wobei die Durchfihrung der einzelnen Arbeiten
selbstverstandlich Aufgabe der betreffenden Abteilun-
gen ist. Das Schwergewicht durfte dabei bei der AOI
liegen, wie ich es heute beurteilen kann. Damit kénnte
ein Beitrag zur Erhdhung der Aussagefahigkeit der Lang-
fristigen Gesamtplanung geleistet werden. Und ich glaube,
es kénnten damit auch alle Vorkehren optimal koordi-
niert werden.

Wir hoffen, dass es mit diesen Untersuchungen, mit die-
sen Beurteilungen gelungen ist, eine Grundlage fur die
weitern Arbeiten zu schaffen, und dass sie dazu bei-
tragen moégen, glickliche Entscheide fiur die Gestaltung
des Geschehens bei den Schweizerischen Bundesbahnen zu

fallen.

Beilagen : 37 Bilder



