
Pressefahrt SBB  
26.  August  1976  
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Chef des  Departementes Verkehr  

In  seiner Botschaft  über  den  Ausbau  der BLS  auf Doppelspur hat sich  

der  Bundesrat  ausdrücklich zu einer Arbeitsteilung zwischen Schiene  und  

Strasse im Transitverkehr bekannt. Ein ausgebauter Huckepackservice soll 

eine echte  Alternative  für  den  Schwerlast-Fernverkehr auf  der  Strasse 

bieten. Nicht nur  der  private Automobilist,  der  Tourismus  und  der  Umwelt-

schutz sind  an  dieser  Formel  interessiert;  in  hohem  Masse  sind  es  auch  

die  Bahnen. 

Wir haben, seit  der  Bau  eines Gotthard-Strassentunnels diskutiert 

worden ist, immer  und  immer wieder darauf hingewiesen, dass  die  Bahnen 

bei freier Benützbarkeit  der  neuen Rollbahn zwischen Basel  und Chiasso  

betriebswirtschaftlich  in  eine völlig aussichtslose Lage gedrängt würden. 

Wir sind deshalb sehr dankbar, dass  die  Postulate  von  Nationalrat Albrecht  

und  Ständerat  Leu,  die  eine derartige Entwicklung verhindern wollen,  in 

der  vergangenen Dezembersession vom  Bundesrat  entgegengenommen worden 

sind. 

Heute möchte ich  die  Gelegenheit benützen, um auf eine ganz beson-

dere Schwierigkeit hinzuweisen,  die  sich  der  auch  von  uns angestrebten 

raschen Ausdehnung  des  Huckepackdienstes entgegenstellt. Das Problem ist  

in der  genannten Botschaft  des  Bundesrates nur eben angedeutet.  Es  wird 

dort gesagt, dass  die  Arbeitsgruppe  des  Departementes  von  einer freiwil-

ligen Arbeitsteilung zwischen Schiene und Strasse ausgehe, was aber be-

dinge, dass  der  Huckepackdienst leistungs- und kostenmässig wettbewerbs- 

fähig sei. 

Diese Bedingung ist klar und einleuchtend.  Es  stellt sich aber  

die  Frage, ob sie  von der  Bahn,  die  doch mindestens kostendeckende 
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Tarifansätze anwenden sollte, wirklich erfüllt werden kann. 

Ein Blick auf  die  Entwicklung  des  schon  1968  eingerichteten nationa-

len und internationalen Huckepackverkehrs über  den  Gotthard stimmt zu-

nächst durchaus zuversichtlich, hat er doch sogar  in den  Rezessionsjahren  

1974  und  1975  erfreulich zugenommen. 

Weniger befriedigend ist  der  Frequenzverlauf beim kurzfristig orga-

nisierten Huckepackdienst Altdorf-Airolo, bei dem  die  wöchentlichen 

Transportzahlen zwischen  800  und  50  ! Strassenfahrzeugen schwanken, je 

nachdem ob  der  Pass geschlossen oder offen ist,  die  Sperrzeiten für  die  

Strassenbenützer  in Kraft  oder nicht  in Kraft  sind. Dabei ist allerdings 

zu berücksichtigen, dass  es  sich hier zunächst nur um ein Behelfsangebot 

handelte, um  die  beschädigte Wattingerbrücke zu entlasten. Mit Rücksicht 

auf das verfügbare Rollmaterial konnte  es  nicht bis  in den  Raum Bellinzona 

ausgedehnt werden.  Dies  wird nun  in  diesem Herbst möglich. Mit  der  Inbe-

triebnahme  des  neuen Endpunktes Cadenazzo ist mit einer grösseren Fre-

quenz zu rechnen.  

Es  ist auch richtig, dass  die  Bahn bei  der  Festlegung ihrer Tarife 

für  den  Huckepackverkehr nicht  von den  durchschnittlichen Selbstkosten 

ausgehen muss. Dieser Dienst kann mit planmässigen  Block-Pendelzügen 

abgewickelt werden,  die  nicht rangiert werden müssen und deshalb kosten-

günstiger arbeiten. Anderseits kommt aber  in  Zukunft ein neues Kostenele-

ment hinzu. Kollege Latscha wird anschliessend über  die  notwendigen und 

möglichen Tunnelausweitungen auf  der  Gotthardroute und deren Kosten be-

richten. 

Was kann nun  der  Kunde,  der  Strassentransporteur, zur Deckung dieser 

Betriebskosten beitragen? Vernünftigerweise nicht mehr, als er bei  der  

Benützung  des  Huckepackangebotes  an  Transportkosten auf  der  Strasse ein-

sparen kann. Das hat bisher für  die  ausgesuchten und wohlorganisierten 

Huckepackverkehre zwischen Basel und Melide/Mailand genügt. Dass das 

auch  in der  Rezession  der  Fall war, dürfte nicht zuletzt auf  die  
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Tatsache zurückzuführen sein, dass  die  interessierten Transporteure und 

Spediteure z.T. Aktionäre  der  Hupac  AG  sind. (Ein Hinweis darauf, dass 

diese Organisationsform auch bei einer Ausdehnung  des  Huckepackdienstes 

soweit wie möglich beibehalten werden sollte.) 

So weit so gut! Nun besteht aber  der  höchst  fatale  Umstand, dass  

die  beim  Transport  mit Huckepack einsparbaren Kosten auf  der  Strasse mit 

dem fortschreitenden Ausbau  der  Rollbahn Basel-Chiasso  immer kleiner 

werden. Eine besonders eklatante Verbilligung  des  reinen Strassentrans-

portes wird natürlich  die  Eröffnung  des  Gotthard-Strassentunnels bringen.  

Aber  auch  die  sukzessive Fertigstellung  der  übrigen Abschnitte: Oftringen-

Sempachersee, Seelisberg, Wassen-Göschenen,  in der  Leventina und  am  

Ceneri,wird  die  Strassentransporte beschleunigen, also attraktiver ma-

chen und gleichzeitig weiter verbilligen. 

Daraus ergibt sich absolut eindeutig, dass sich  die  Kostensituation  

der  Bahn gegenüber  der  Strasse ab  1980  rasch stark verschlechtern wird, 

dass  es  ihr dann mit andern Worten immer weniger möglich sein dürfte, 

einen ausgedehnten Huckepackdienst kostendeckend zu gestalten.  Es  be-

stätigt sich somit, was Nationalrat Albrecht  in der  Begründung  seines  

Postulates festgehalten hat, dass nämlich  die  Freihaltung unseres Natio-

nalstrassennetzes  von  übermässigem Schwerverkehr nur mit Hilfe flankie-

render Massnahmen erreicht werden kann. 

Zu  den  genannten Zusammenhängen kommt noch ein weiterer Umstand,  

der Trend  im EG-Raum bei  der  laufenden Erneuerung  des  Lastwagenparkes  

die  EG-Abmessungen immer mehr auszunützen. Das heisst umgekehrt, dass 

tendenziell immer weniger europäische Lastwagen  den  Gotthard-Huckepack-

dienst mit seinen Profilbeschränkungen benützen können (und wollen). 

Verzicht auf das volle Ausnützen dieser Abmessungen würde eben Verzicht 

auf gewisse Kostenvorteile bedeuten.  

In  Erkenntnis all dieser Zusammenhänge hat  der  Direktor unseres 
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Kommerziellen Dienstes Güterverkehr,  Dr.  Hegner,  in  einem kürzlich im 

"Archiv für Schweiz. Verkehrswirtschaft und Verkehrspolitik" erschiene-

nen Artikel zu diesem Thema Starthilfe  des  Bundes  an die  Strassentrans-

porteure für  die  organisatorischen und technischen Anpassungen  an den  

Huckepackbetrieb sowie  an die  SBB für  die  Ausweitung  der Tunnels  auf  

der  Gotthardroute postuliert. Darüber hinaus werden voraussichtlich 

weitere flankierende Massnahmen notwendig sein. Deren Ausgestaltung 

wird nicht zuletzt davon abhängen, welchen Umfang  die  Verkehrspolitik 

dem Huckepackverkehr geben will. Sollen mit einem generellen Angebot 

möglichst viele Gutarten erfasst werden, dann wird  die  Beihilfe grösser 

sein müssen, als wenn  man  sich auf besonders geeignete Verkehre be-

schränken will. 

All diese Fragen werden zur Zeit SBB-intern und durch zwei auch 

Strassenfachleute umfassende interdepartementale Arbeitsgruppen  des  

Bundes im Detail geprüft. Dass im übrigen  der  Huckepackdienst auch 

ganz erhebliche rollmaterialtechnische Probleme stellt, werden Sie 

bei  der  anschliessenden kurzen Besichtigung  in  Melide feststellen kön-

nen, während welcher  der  Geschäftsführer  der  Hupac, Herr Alemann, sowie 

Herr  Dr.  Camponovo, Unterabteilungschef  des  KDG, zur Beantwortung wei-

terer Fragen zur Verfügung stehen werden. 



1.  

.2.3  ,e,st 

Die  finanzielle Entwicklung  der 
 SBB und ihre 

künftige Stellung  in der 
 schweizerischen Verkehrswirtschaft 

(Kurzreferat  von  Generaldirektor Dr.K.Wellinger 

vor  der  k.ch.Fraktion  am 23.11.1968) 
 

Herr Präsident, 

Meine Herren  National-  und Ständeräte, 

Einleitung 

Nach vielen Jahren mit z.T. ausserordentlich günstigen 

Rechnungsabschlüssen mussten  die  SBB  1966 
 erstmals wieder ein 

Defizit ausweisen  (7,6  Mio  Fr.,  wohlgemerkt ohne Aeufnung 
 der  

gesetzlichen Reserve und ohne Verzinsung  des 
 Dotationskapitals, 

wofür nochmals  40  Mio  Fr.  nötig gewesen wären). Nachdem 
 1967 

die  Rechnung knapp ausgeglichen werden konnte (Ueberschuss 
 

1,1  Mio  Fr.),  droht schon dieses Jahr wieder ein grösseres Defizit 

und für  1969  haben Sie nun soeben das  Budget 
 mit einem mutmass- 

lichen Verlust  von 15,3  Mio  Fr.  behandelt. 

Angesichts dieser Zahlen und  der  Tatsache, dass sich 
 die  

Ertragslage  der  Bundesbahnen  in  wenigen Jahren so entscheidend 

verschlechtert hat, stellt sich  die  drängende Frage, wie  es 
 dazu 

kommen konnte und wie das nun weitergehen soll, bzw. welches  die  

künftige Stellung unserer Unternehmung  in der  schweizerischen 

Verkehrswirtschaft sein könnte. 

Ich danke dafür, dass ich  in  Ihrem Kreise darüber sprechen 

kann. Im Rahmen eines Kurzvortrages  von  etwa  20  Minuten wird aller-

dings eine eingehende Behandlung dieser komplexen Probleme nicht 

möglich sein; ich muss mich auf eine rasche Skizze,  fast  auf eini-

ge Stichworte beschränken, mit dem 'Risiko, dass meine Ausführungen 

nicht ganz ausgewagen erscheinen mögen.  

2. Die  Ursachen  für  die 
 rapide Verschlechterung  der  Ertragslage  

2.1 	
Präsident Gschwind hat bei seinem Ausscheiden Ende  1965 

in  einem Rückblick auf  die  vorausgegangenen 
 15  Jahre festge-

stellt, dass sie etwa  in  drei gleich lange Perioden eingeteilt 

werden können:  

11,68.3753 
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1951-55  wuchs  die  Produktivität schneller als  die  Löhne,  

-60  wuchs sie etwa gleich schnell, 

ab  1961  aber kam  die  Lohn- und  die  allgemeine Kosteninflation, 

welche  die  Ueberschüsse rasch zusammenschmelzen liess.  

2.2 	Diese Entwicklung wurde durch eine andere überlagert und 

verstärkt. Etwas weiter ausholend können wir nämlich fest-

stellen, dass  der  Transportapparat SBB vor dem Krieg nur mäs-

sig,  in den  Krisenjahren sogar ausgesprochen schlecht ausge-

nutzt war.  Die  Kosten  pro  Leistungseinheit waren deshalb sehr 

hoch,  die  Abschlüsse dementsprechend defizitär. 

Diese Leistungsreserve kam uns dann allerdings während  

des  Krieges und während  der  nachfolgenden, völlig unerwarteten 

und stürmischen Verkehrsentwicklung sehr zugut: 

-  Bis  ca  1960  erreichten wir so eine  optimale  Auslastung; also  

minimale  Einheitskosten, Produktivität  und  Rentabilität wuch-

sen  in  erfreulichem  Mass.  

- Ab  1960  aber wurde  die  betriebliche Lage kritisch.  Die  Ver-

kehrszunahme eilte dem inzwischen kräftig angelaufenen Ausbau  

der  Anlagen voraus.  Es  zeigten sich mehr und mehr Engpässe;  

bis dann  1963  - gefördert durch ausserordentliche Umstände - 

eine eigentliche Transportkrise entstand.  In  solchen Verhält-

nissen sinkt nicht nur  die  Qualität  der  Leistung;  der  Betrieb 

arbeitet auch mit hohen zusätzlichen Unkosten. 

- Heute ist  die Situation  wiederum anders: Bei nun fühlbar stei-

gender Kapazität  des  Apparates ist  der  Reiseverkehr rückläufig 

geworden, und  die  Entwicklung  des  Güterverkehrs hat sich deut-

lich verlangsamt. 

Auf  der  einen Seite also eine flacher werdende Einnahmen-

kurve, auf  der  anderen Seite rasch steigende Lohn- und Anlagen-

nutzungskosten.  

2.3 	Diese etwas summarische Erklärung  der  Entwicklung wird 

durch unsere Transportkostenrechnung recht gut bestätigt.  

Index der  durchschnittlichen Produktionskosten:  

1950  =  100 
1960  = 	86 
1964  = 	99 
1967  =  103  
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2.4 	Gewiss werden wir uns davor hüten müssen,  die  Dinge allzu 

schwarz zu sehen, und  es  wäre sicher falsch,  die  langfristigen 

Massnahmen auf eine kurzfristige Betrachtungsweise abzustützen. 

So sind wir uns durchaus bewusst, dass  der  letztjährige Rück-

gang im Personenverkehr z.T. auf vorübergehende Ursachen zu-

rückzuführen ist: Rezession  in Deutschland,  Pfundabwertung, 

Nahostkrise. Trotzdem ergeben aber unsere langfristigen Ver-

kehrsprognosen gegenüber dem  Trend der  vergangenen Jahre nur 

noch eine sehr gedämpfte Entwicklung, wenn  man  dem Wandel  der  

Verkehrsstruktur und dem wachsenden Konkurrenzdruck Rechnung 

trägt. Vor allem beginnen sich nun eben  die  rasch zunehmende 
Motorisierung und  der  Autobahnbau auszuwirken. 

Das wird besonders deutlich, wenn wir uns vor Augen halten, 

dass sich allein  von 1960  bis  1967 die  Zahl  der  Personen- und 

Nutzfahrzeuge je ungefähr verdoppelt hat (Pw  von 574 000  auf 
rd  1,2  Mio;  Lw  von 61 400  auf  114 000).  

Wenn darüber hinaus  von  Fachleuten  des  Strassenverkehrs 
für  die  nächsten zehn Jahre eine nochmalige Verdoppelung  des  
Nutzfahrzeugparkes angekündigt wird, so vermag ich  den  Optimis-
mus nicht mehr ganz zu teilen, wonach trotz einer solchen Ent-
wicklung  die  Nachfrage gross genug sei, um jedem Verkehrsmittel  
die  Existenz zu sichern. Dabei ist unbestritten, dass  der  Last-
wagen im Nah- und Flächenverkehr absolut unentbehrlich ist.  Es  
ist aber ebenso offensichtlich, dass er immer mehr  in die  Domäne  
des  Fernverkehrs einbricht. Das zeigt sich z.B. sehr deutlich  
in der  Entwicklung  des  statistisch erfassbaren grenzüberschrei-

tenden Verkehrs (inkl. Abfuhr ab Rheinhäfen und Grenzstationen),  
der  seit  1950 von 538 000  t  bis  1967  auf rd  5  Mio  t  zugenommen 
hat: Und nun kommen  die  Nationalstrassen und  die  Alpentunnel,  
die  vor allem dem Transitstrassenverkehr ganz neue und unge-

ahnte Möglichkeiten eröffnen, besonders dann, wenn ihm diese 

schnellen und leistungsfähigen Fahrbahnen wirklich  gratis  und 
franko zur Verfügung gestellt werden sollten.  Von  einer solchen 
Konkurrenz würden Verkehrsunternehmungen,  die  ihre vollen Fahr-
bahnkosten zu tragen haben, ganz einfach  an die  Wand gedrückt. 



2.5  

— 4 

Aus dieser Sicht  der  Dinge ist  die  Neujahrsbetrachtung  

1968  entstanden,  die  Präsident Wichser unter dem Titel "Wunder 

sind keine zu erwarten"  in  unserer Hauszeitschrift veröffent-

licht hat.  Er  konnte zwar mit Befriedigung darauf hinweisen, 

- dass  die  SBB  von 1946-66 3/4  der  teuerungsbedingten Mehr-
kosten auffangen konnten, also nur  1/4  auf  die  Preise über-

wälzen mussten, 

- dass  die  SBB ferner zwischen  1955  und  1967  eine Steigerung  
der  Personenkm um  22  jo und  der  Tonnenkm um  82  /o   bei prak-

tisch gleichbleibender Zahl  von  Arbeitsstunden bewältigen 

konnten.  

Er  musste aber feststellen, dass trotzdem im gleichen Zeitraum 
 

der  Personalaufwand um  
der  übrige Aufwand gar um  
der  Verkehrsertrag aber nur um  

100  `/'o  
103  h  
77 %  

zugenommen haben. 

Also auch hier das Bild  der  sich trotz aller Rationali- 

sierungserfolge weit öffnenden Kostenschere. 

Darum  der  Schluss  von  Präsident Wichser, dass  die  weitere 
 

massive  Zunahme  der  Kosten, vor allem  die  Reallohnverbesserung, 

ohne Tariferhöhungen nicht mehr ausgeglichen werden könne, 

dass dafür aber auf dem Feld  der  freien Marktwirtschaft nur 

geringer Spielraum vorhanden sei.  

3. Die  künftige Stellung  der  SBB  in der  schweizerischen Verkehrs-

wirtschaft 

Damit komme ich schon zu  der  brennenden Frage, wie  es  aus  

der  geschilderten  Situation  heraus weitergehen soll. 
 Es  ergibt 

sich  in  diesem Zusammenhang eine ganze Reihe 
 von  Problemen,  von  

denen ich nur einige kurz besprechen kann. 

Nehmen wir  die  soeben festgestellte Tarifklemme vorweg, 
 die  

Tatsache also, dass  die  Bahnen für  den  Rechnungsausgleich zwar 

dringend grössere Einnahmen brauchen, dass sie aber durch  die  sie 

allen Seiten bedrängende Konkurrenz daran gehindert werden,  
von  
ihre Preise im notwendigen Ausmass zu erhöhen. Muss daraus nicht 

geschlossen werden, dass  die  Bahnen trotz aller Rationalisierungs-

erfolge gegenüber  den  anderen Verkehrsmitteln zu teuer geworden 

sind, im Konkurrenzkampf einfach ausgeschaltet werden? 

Diese bewusst spitz formulierte Frage führt uns mitten hin-

in die  Aufgabe,  in den 
 kommenden Jahren eine Gesamtkonzeption 

schweizerischen Verkehrspolitik zu finden. Ich möchte hier 
ein  
der  



- 5  

nur zwei Teilaspekte herausgreifen:  

1. Das Problem  der  gleichen Startbedingungen für  die  verschiedenen 
Verkehrsträger im Konkurrenzkampf und  

2. das Problem  der  Abgeltung gemeinwirtschaftlicher Leistungen  

3.1 	Zunächst dürfen wir zwar mit Befriedigung feststellen, 

dass sich  in der  ersten Frage ein grundsätzlicher Konsens abzu-

zeichnen beginnt.  Man  ist sich weitgehend darüber einig, dass  

die  richtige  Wahl der  Transportmittel weniger durch staatliche 

Eingriffe als durch möglichste Annäherung  der  Wettbewerbsbedin-

gungen auf dem Transportmarkt gewährleistet werden soll.  Von  

da bis zu einem entsprechenden Verhalten, bis zur Verwirklichung, 

ist aber offensichtlich noch ein weiter Weg zurückzulegen. Für  

die  heute noch herrschende Verwirrung nur einige Beispiele: 

- Arbeitszeit: Bei  don  SBB ist nun  die 44-Stundenwoche einge-

führt worden. Daneben besteht aber eine Chauffeurverordnung 

vom 18.Januar  1966, die  noch eine wöchentliche Höchstarbeits-

zeit  von 50  Std. bzw.  von 55  Std. bei Taxibetrieben vorsieht 

und für  den  Dienst  am  Lenkrad  9  Std./Tag erlaubt. Für  den  

Lokomotivführer gilt aber inkl. Vor- und Nacharbeiten schon 

seit  1918 der 8-Stundentag; 

-  Der  Kampf um  die  Nutzlasten  der  Lastwagens Vor bald zwei 

Jahren ist dem Bundesrat  die  Forderung nach einer Erhöhung  

der  Nutzlasten mit  der  Begründung unterbreitet worden, dass 

damit eine fühlbare Rationalisierung  der  Strassentransporte, 

bzw. eine Tiefhaltung  der  Tarife möglich sei.  Die  gesamte 

Wirtschaft könne so  in die  Millionen gehende Einsparungen 

erzielen. Neuestens ist dieses lockende  Argument  noch mit 

dem Hinweis ergänzt worden, dass damit  die  Zahl  der  auf un-

seren Strassen rollenden Lastwagen beschränkt werden könne. 

Was ich aber  in  keinem  der  zahlreichen, diese Massnahme be-

fürwortenden Zeitungsartikel gefunden habe, ist das Einge-

ständnis, dass  die  unbestreitbar mögliche  interne  Rationali-

sierung volkswirtschaftlich keinen Nettogewinn darstellen 

würde, dass ihr vielmehr ganz erhebliche Mehrkosten  in  Form 

eines stark verteuerten Strassenunterhaltes gegenüberstehen 

würden. Dafür hätten aber eben nicht  die  Strassentranspor-

teure, sondern  die  Kantone aufzukommen: 
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Vorortsverkehr:  Der  zunehmende Agglomerationsverkehr stellt  

die  Vorortsbahnen und  die  SBB einerseits sowie  die  Strassen-

eigentümer anderseits vor immer schwieriger werdende Tragen. 

Obwohl  es  sich hier ganz offensichtlich um ein Problem han-

delt, das  von den  beiden Verkehrsträgern gemeinsam gelöst 

werden muss, fehlen für eine solche Zusammenarbeit vorläufig 

noch wichtige Voraussetzungen.  Die  Privatbahnhilfe ist ver-

hältnismässig bescheiden und unvollständig, und  die  SBB sind 

völlig auf sich selbst angewiesen, während für  den  Bau städti-

scher Expressstrassen im Durchschnitt  70  <ifo Bundessubven-

tionen zur Verfügung stehen. 

Beispiel Bern: SZB-Bahnhof  bis  Worblaufen =  ca 70  Mio  Fr. Hier  

eine typische Sanierung  von  Schiene  und  Strasse (Bahnhof-

platz, Bollwerk, Tiefenaustrasse). Trotzdem Finanzierung zu  

14  ;o  aus Privatbahnhilfe  des  Bundes; Stadt  24 A  und  Kanton  

60  % aus allgemeinen Steuermitteln.  Der  zweite Nutzniesser,  

die  Strasse, bezahlt überhaupt nichts: 

Diese und viele andere Ungereimtheiten sind erklärlich 

aus  der  so unterschiedlichen Struktur und Zielsetzung, bzw. 

Aufgabenstellung  der  verschiedenen Verkehrsträger: Auf  der  

einen Seite eine Vielzahl kleinerer und grösserer Strassen-

transporteure; auf  der  anderen Seite  die  SBB und eine Reihe 

konzessionierter Bahnen. Auf  der  einen Seite das private Ge-

werbe, das vom Gesamtverkehr nur gerade das auswählen kann, was 

interessant und rentabel ist; auf  der  anderen Seite  die  öffent-

lichen Verkehrsunternehmen mit  den  vier Grundlasten;  der  Be-

triebs- und Beförderungspflicht,  der  Tarif- und Fahrplanpflicht. 

Und dazu kommt, dass  der  private Personenverkehr sehr weit-

gehend ausserökonomischen Beweggründen folgt, das  Auto  noch 

immer das wichtigste Status-Symbol ist. (Neueste VW-Reklame 

"Endlich ein VW,  der  mehr als Fr.10  000  kostet:"  Es  ist deshalb 

dringend, dass wir  die  sich aus diesem Zustand ergebenden Kon-

sequenzen erkennen und  die  widersprüchliche Haltung,  die  darin 

liegt, dass jeder Schweizer  in  seiner eigenen Unternehmung 

scharf kalkuliert, im Verkehrswesen aber sorglos einem Luxus 

huldigt,  der  uns immer teurer zu stehen kommt.  In der  Tat müssen 

wir uns vor Augen halten, dass  die  Aufrechterhaltung eines um- 
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fassenden öffentlichen Verkehrsdienstes auf  der  Schiene und 

auf  der  Strasse bei stetig zunehmendem Individualverkehr zwangs- 

läufig immer kostspieliger wird.  

3.2 	Was schliesslich das Problem  der  Abzeltung 	meinwirt-- 

schaftlicher Leistungen anbetrifft, kann ich  hier  nicht auf  

den  ganzen Fragenkomplex eintreten. Ich machte lediglich auf 

ein Bleigewicht hinweisen,  welches  die  Bundesbahnen seit vielen 

Jahren mitschleppen:  die  defizitären Verkehre: Gewiss ist  es 

an  sich nichts Unnatürliches, wenn eine Firma aus kundendienst-

lichen Gründen gewisse Artikel führt,  die  ihre vollen Kosten 

nicht decken. Das ist lediglich eine Frage  der  Zweckmässigkeit  

und  des Masses.  Nun weist  aber  die  Transportkostenrechnung  1966 

der  SBB für  den  Stückgut-, Milch-  und  Tierverkehr ein Defizit  

von  rd  140  Mio  Fr.  und  für  den  Berufs-  und  Schülerverkehr ein 

solches  von ca 100  Mio  Fr.  aus.  Die  neuesten Tariferhöhungen 

werden daran wenig ändern, weil  es  sich  hier  um besonders lohn-

intensive Sparten handelt. Um diese enormen Beträge (zusammen  

rd  1/4  Ma!)  müssen deshalb  die  Wagenladungstarife  und  die  

Preise für  normale Billette  künstlich überhöht werden, um  den  

Ausgleich zu finden. Das ist  aber  nach dem Gesagten heute nicht 

mehr tragbar. 

Diese wenigen Schlaglichter mögen genügen um darzutun, 

dass  die  eingangs festgestellte Tarifklemme nicht auf dem Eisen-

bahnbetrieb inhärente Ursachen, sondern weitgehend auf  die  un-

gleichen Wettbewerbsbedingungen zurückzuführen ist.  

 

Zu dieser Feststellung ist allerdings ein wichtiger Vor-

behalt anzubringen.: Wenn nämlich  die  weit über  100  Jahre alte 

Eisenbahn verglichen mit  den  jüngeren Verkehrsmitteln immer 

noch ungeheuer leistungsfähig und zudem sehr sicher und zuver-

lässig ist, so nur dank einem kostspieligen technischen Apparat,  

der  zudem laufend erneuert und  den  modernsten Erkenntnissen 

angepasst werden muss. So betrachtet ist  die  Eisenbahn tatsäch-

lich ein sehr "teures" Verkehrsmittel. Dazu kommen  die  immer 

grösser werdenden Ansprüche  der  Kunden hinsichtlich Komfort, 

Schnelligkeit, Pünktlichkeit und Sicherheit,  die  auch im Aus-

baugrad zwischen Haupt- und Nebenlinien nur noch verhältnis-

mässig geringe Unterschiede zulassen. 

3.3  

 



3.4  
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Deshalb kann eine Eisenbahn eben nur dann rentieren, wenn 

ihre Leistungsfähigkeit vernünftig ausgenutzt wird.  Es 
 geht ihr 

ähnlich wie dem modernen, hochmechanisierten und automatisier
-

ten Industriebetrieb,  der  immer grössere Umsätze braucht. Damit 

erhält das  von  Präsident Wichser schon vor Jahren aufgestellte 

Postulat besondere Bedeutung, wonach  die  Bahn vor allem dort 

eingesetzt werden soll, wo sie ihrem Wesen nach stark ist, 

eben im Massenverkehr. 

Wir werden deshalb  in  Zukunft mit etwas weniger Vorein- 

genommenheit  an die  Frage herantreten müssen, wo 
 die  Bahn wirk-

lich beizubehalten ist und wo sie allenfalls durch einen billi-

ger arbeitenden Strassenverkehrsdienst ersetzt werden kann. Wo 

eine solche Lösung aus staatspolitischen Gründen nicht  in 
 Frage 

kommt, wird  in  Zukunft  die  öffentliche Hand  die 
 Kosten über-

nehmen müssen. Dabei sind wir uns im klaren, dass auch ein 

Strassenersatzbetrieb nicht immer selbsttragend sein wird. 

Meine Herren, ich komme damit zum Schluss meiner Ausfüh-

rungen.  Die  Bundesbahnen sind dem Bundesrat und dem Parlament 

dankbar für  den  bisher bekundeten Willen,  die 
 dringlichsten 

Probleme, d.h. 

- Abgeltung  der  gemeinwirtschaftlichen Leistungen und 

- Sicherstellung  der  Baufinanzierung ab  1971  

schon bald zu lösen. Vor allem möchte ich auch für  die  Vor-

stösse danken,  die  gerade aus  den  Reihen Ihrer Fraktion kamen 
 

die  Interpellation Eisenring sowie  die 
 kleinen Anfragen 

Kurmann und  Harder  -  die  mitgeholfen haben,  die  Dinge endlich 

ins Rollen zu bringen. 

Darüber hinaus wird nun aber  die  ausserordentlich komplexe 

und zeitraubende Aufgabe  der  Erarbeitung  der  Gesamtkonzeption 

für das Verkehrswesen unseres  Landes  ungesäumt  in  Angriff ge-

nommen werden müssen.  Die  Bundesbahnen sind zu einer loyalen 

und konstruktiven Mitarbeit bereit. 

Sollte eine solche Konzeption wider alle Hoffnung nicht 

zustande kommen, so würde das allmähliche Absinken  der  SBB 

zu einem chronischen Defizitbetrieb trotz allen Anstrengungen 

kaum zu vermeiden sein, sofern nicht wenigstens  die  Probleme  

der  Abgeltung und  der  Baufinanzierung gelöst werden. 



9  

Eine solche Entwicklung hätte aber auch  in  anderer Hin-

sicht katastrophale Folgen:  Der  unternehmerische Geist, 
 der  

heute das Kader und  die  ganze Belegschaft erfüllt, das Be-

wusstsein, einem modernen Verkehrsbetrieb anzugehören, würde 

langsam aber sicher zusammenbrechen und einer gefährlichen 

Lethargie mit all ihren Folgen Platz machen. Davor möge uns 

alle eine weise Verkehrspolitik bewahren: 
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Mangelnde Zusammenarbeit  der  Verkehrsträger  
Schiene und Strasse im Wirtschaftsjahr  1968  

betrug doch im eben  au  Ende gehenden  den  sind.  Die  zur  Manipulation der  
Jahr  die  Transportmenge (vorwiegend Riesenbehälter benötigten starken 
Kies,  Sind,  Bausteine) rund  8  Mio  t.  Kran-  und  Hebeanlagen bedingen  be- 

Diesen erfreulichen Tatsachen steht deutende Kapitalinvestitionen,  die  bei 
das Bedauern  dea  Speditionsgewerbes  der  wünschbaren Zusammenarbeit  in  
gegenüber, wonach 	 tragbaren Schranken gehalten werden 
sich  die  Hoffnungen auf eine Zueem- könnten. Eine engere Fdhlungsnahme  

ro-  der  einzelnen Verkehrsträger unter- menarbeit  der  verschiedenen Verkeh 	einander dürfte zudem einen rascheren  
und  vfomöglich billigeren Tranaporteb• 
lauf gewährleisten.  Da die  meisten 
schweizerischen 	Speditionsunterneh- 
men  der  internationalen Föderation  
der  _ Spediteurorganisationen  ange- 

träger (Reedereien, Lettverkebrege-
eellschaften, Bundesbahnen und Auto-
transportgesellschaften) bei  der  Rege-
lang  des  Angebotes  an  Frachtraum 
auch im Jahre  1968  nicht erfüllt haben.  

Der  Wettbewerb zwischen Schiene 
und Strasse bewirkte, deea zuweilen 
eine Tarifpolitik verfolgt wurde, bei  
der  Rentabilitätsüberlegungen affen-
sichtlich  in den  Hintergrund traten.  
Dies  ist um so bedauerlicher, als für 
diese beides Verkehrsträger dank  der  
Einführung  der  neuen aTranscontai-
ner, insbesondere bei  den  Umschlags-
eisrichtungen neue Probleme entstan- 

schlossen sind,  in demo  Aufgabenkren  
u. a. die  Lösung  der  durch  den  Kombi-
nierten Verkehr hervorgerufenen  Pro  
bleme gehört, darf erwartet werden 
dass  der  scharfe Konkurrenzkamps 
sieh schliesslich  in  eine fruchtbrin 
gende und allen interessierten Teile: 
zu gute kommende Zusammenarbei 
wandelt. 
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am  k 	9  Ehre- Wettbewerbsbedingungen zurückzuführen ist.  
den 	Tag  -erlaubt. Für 	Lokomotivführer_ 
1eit aber inklusive Vor- und Nacharbeiten 
schon seit  1918 der 8-Stunden-Tag!  
—  Der  Kampf um  die  jutzlasten  der  Lag t-
ugen: Vor bald zwei Jahren ist dem Bundes-
rat  die  Forderung nach einer Erhöhung  der  
Nutzlasten mit  der  Begründung unterbreitet 
worden, dass damit eine fühlbare Rationalisie-
rung  der  Strassentransporte beziehungsweise  
der  Tiefhaltung  der  Tarife möglich sei.  Die  ge-
samte Wirtschaft könne so  in die  Millionen ge-
hende Einsparungen erzielen. Neuestens.  let  
dieses lockende  Argument  noch mit dem Hin-
weis ergänzt worden, dass damit  die  Zahl  der  
auf unseren Strassen rollenden Lastwagen be-
schränkt werden könne. Was ich aber nir-
gends gefunden habe, ist das Eingeständnis, 
dass  die  unbestreitbar mögliche  interne  Ratio-
nalisierung volkswittsrharrlírh  keinen Netto- 

ewtnn darstenen würde, dass trn vielmehr 
erhebliche Mehrkosten  in  Form eines 

stark verteuerten Stgsecne)r erjlaltes gegen- 
überstehen würden. Dafür hätten aber eben 
nicht  die  Strassentransporteure, sondern  die  
Kantone aufzukommen! 
— Vorort¢yxjkgtr:  Der  zunehmende Agglome-
ratiowtisver&keThdletellt  die  Vorortsbahnen und  
die  SBB einerseits sowie  die  Strasseneigentü-
mer anderseits vor immer schwieriger wer-
dende Fragen. Obwohl  es  sich hier ganz offen-
sichtlich um ein Problem handelt, das  von 
den  beiden Verkehrsträgern gemeinsam gelöst 
werden muss, fehlen für eine solche Zusam-
menarbeit vorläufig noch wichtige Voraus-
setzungen.  Die  Privatbahnhilfe ist verhältnis-
mässig hescheiden und unvollständig, und  die  

i 
Abgeltungen gemeinwirtschaftlicher 
Leistungen unaufschiebbar 
Ich möchte lediglich auf ein Bleigewicht hin-
weisen,  welches  die  Bundesbahnen seit vielen 
Jahren mitschleppen:  die  defizitären Verkehre! 
Gewiss Ist  es an  sich nichts Unnatürliches, 
wenn eine Firma aus  kundendien.tBcn  rev_  Forti etzune• vcn  
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Gleiche Startbedingungen 	 der  Zweckmässigkeit  und  des Masses.  Nun 
weist  aber  die  Transportkostenrechnung  1966 
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ein Deniaittckgut-,von  	1 0 

 und Tier- 

die richtige  Wahl der  Tra
a
s  rtm

urc m
el wiger  1  Franken  und  für  den  Berufs-  und  Schtilerver-

Annäherung
durch

n  

eru 	
der Wettbewerbsbedingungen 

aTd-umR eng  íf  êTiauf kehr ein solches  von  zirka  100  Millionen  
der 

 rkt 
 e

wä
hr

le  stet werden  
en 

 o
uf 

 Franken aus.  Die  neuesten Tariferhöhungen 
dem Transportmarkt gewährleistet werden soll. werdend  an  wenig ändern, weil  es  sich  hier  
Von  da bis 	einem entsprechendenVerbal- 	$r 
ten,  his zur Verwirklichung, ist aberroffensicht- um 	adern lohnintensive Sparten handelt. 

lieh noch ein weiter Weg zurückzulegen Für  U 
 {'Mi 	

enormen Betrage (zusammen rund 
: 	Barden müssen deshalb  die  Wagenta- 

ein heute noch herrschende Verwirrung nur  cg 	ngstarife  und  die  Preise für  normale Billette  
einige Beispiele: 	 3  künstlich überhöht werden, um  den  Ausgleich 

rt: Bei  den  SBB ist nun  die 44-  zu finden. Lyks ist  aber  nach dem Gesagten  
Stun  ehe eingeführt worden. Daneben heute nicht mehr tragbar. 

	

besteht  aber  eine Chauffeurverordnung vom 	t  

SBB sind völlig auf sich selbst angewiesen, 	beizubehalten ist und wo sie allenfalls durch 
währencT für  den  Bau städtischer FJcptr. , ,las-  einen billiger arbeitenden Strassenygrkehrs- 
sen im Durchschnitt  70  Prozent Bunâess~ 	dienst ersetzt werden Kann. Wo eine solche 

Von  Generaldirektor  Dr.  Karl Weilinger 
~~seas 

Nehmen wir  die  festgestellte Tarifklemme vor-
weg,  die  Tatsache also, dass  die  Bahnen für  den  
Rechnungsausgleich zwar dringend grössere 
Einnahmen brauchen, dass sie aber durch  die  
sie  von  allen Seiten bedrängende Konkuirenz 
daran gehindert werden, ihre Preise im not-
wendigen Ausmass zu erhöhen. Muss daraus 
nicht geschlossen werden, dass  die  Bahnen 
trotz aller Rationalisierungserfolge gegenüber  
den  anderen Verkehrsmitteln zu teuer gewor-
den sind, im Konkurrenzkampf einfach aus - 
-heilet werden? 

Diese bewusst spitz formulierte Frage führt 
uns mitten hinein  in die  Aufgabe,  in den  kom-
menden Jahren eine Gesamtkonzeption  der  
schweizerischen Verkehrspolitik zu finden. 

ur zwei Teilaspekte seien herausgegriffen:  
Des  Problem  der  gleiçhfgStnrthrdipooüpen  

ür  die  verschiedenen Verkehrsträger im Kon-
~Nrrenzkampf und 
(2~  das Problem  der  Abgeltung gemeinwirt-

chaftlicher Leistungen. 

isus 
3ürcye pacfriefen  

30  Ia.  

Die  künftige Stellung  der  SBB  in der  
schweizerischen Verkehrswirtschaft 

Zu teuer, um nicht voll ausgenützt 
zu werden 
Zu dieser Feststellung ist allerdings ein wich-
tiger Vorbehalt anzubringen. Wenn nämlich  

die  weit über  100  Jahre alte Eisenbahn vergli-
chen mit  den  jüngeren Verkehrsmitteln immer 
noch ungeheuer leistungsfähig und zudem sehr 
sicher und zuverlässig ist, so nur dank einem 
kostspieligen technischen Apparat,  der  zu-
dem laufend erneuert und  den  modernsten Er-
kenntnissen angepasst werden muss. So be-
trachtet ist  die  Eisenbahn tatsächlich ein sehr 
«teures)) Verkehrsmittel. Dazu kommen  die  im-
mer grösser werdenden Ansprüche  der  Kun-
den hinsichtlich Komfort, Schnelligkeit, Punkt-
lichkeit und Sicherheit,  die  auch im Ausbau-
grad zwischen Haupt- und Nebenlinien nur 
noch verhältnismässig geringe Unterschiede 
zulassen. 
Deshalb kann eine Eisenbahn eben nur dann 
rentieren, wenn ihre Letei'~ne.fHbipbeit  ver-
nünfli ausgenut wr .  s  geht  r r  STinlich 
wir  m  moô rnen, hochmechanisierten und 
automatisierten Industriebetrieb,  der  immer 
grössere  m 	braucht. Damit erhält das  
von  Präsi  n W, 

 
ic ser schon vor Jahren auf-

gestellte Postulat besondere Bedeutung, wo-
nach  die Hahn  vor allem dort eingesetzt wer-
den soll, wo sie ihrem Wesen nach stark ist, 
eben im Massenverkehr. 
Wir werdelr emlb  in  Zukunft mit etwas 
weniger Voreingenommenheit  an die  Frage 
herantreten müssen, wo  die  Bahn wirklich 

sich aus diesem Zustand ergebenden Konse-
ouenzen erkennen und  die  widersprüchliche 
Haltung,  die  darin liegt, dass jeder Schweizer  
in  seiner eigenen Ut1U'a!ehmung-SgJ1aTLkajku- 
liers, im Verk 	aber sorglos einem 
L!ixus huldigt, er uns mmer teurer zu sté  è'  
ko mT~i  t,  überprüfen.  Die  Aufrechterhaltung 
eines umfassenden öffentlichen Verkehrsdien-
stes auf  der  Schiene und auf  der  Strasse bei 
stetig zunehmendem Individualverkehr wind 
zwangsläufig Immer kost~piel er. 

rar.  In der  eben erschienen Broschüre  
der  Schweizerischen Bankgesellschaft  
über  cries,  Schweizerlache Wirtschafte. 
jähr  1968>  sind, wie alljährlich, auf-
schlussreiche Zusammenfassungen  über  
die  verschiedensten Branchen unserer 
Wirtschaft enthalten. So wird  u. a.  im 
Verkehrswesen darauf hingewiesen, 
dass im Berichtsjahr bei  den  SBB bei 
stabilem Personenverkehr eine leichte 
Zunahme  dea  Güterverkehrs fest  is-
stellen war, Im Luftverkehr war eine 
bedeutende Erhöhung.  des  Angebotes  
an  Transportleistungen  au  verseich-
nen; anderseits erreichte  der  Güter-
umschlag  in den  Basler Rheinhäfen im 
Jahre  1966  nahezu  8  Mio  t,  wobei sich 
bei  den  festen Brennstoffen  der  struk-
turell bedingte Rückgang  der  Importe  
verlangsamt hat. Interessant ist auch  
die  Feststellung, dass sich  der  Güter-
verkehr auf unseren Binnenseen, ent-
sprechend  der  Entwicklung  der  Bautä-
tigkeit, ebenfalls gut entwickelt hat, 

gen Zeit um  14.04  (bisher  14.27). In 
der  Gegenrichtung wird  net,  Schnell-
zug  634  geführt, mit Abgang  in  Basel  
17.05  und Ankunft  18.22 in  Bern unter 
Bedienung  von  Olten.  

Im Zeichen  des  Aufschwunges  der  
Regionen haben  die  SBB davon ebge-
sehen, Schaellzugshalte im Knoten-
punkt  Olten  zu unterdrücken. 

Basel-Bern-Interlaken/Brig  
Hier  fallen vor allem  die  Fahrweit. 

gewinne auf. Zwtaehen Basel  and  Bern 
konnta48r alle Sghnellziige eine Stunde 
gewonnen werden, für Basel-Interla-
ken  sogar  s`  a9iuuden und für Basel  

n.  I.  

(ab  6.59), der in  Bern, ohne Zwiscl  
halte,  7.18  Uhr ankommt.  Die Ron  
sition für  den  neuen Morgenschnell  
606  Bern-Basel/Zürich verkehrt  bet  
ab  Freiburg  (ab  6.60)  mit  Ball 
Düdingeo, Sehmitten  und  Flamatt 
Ankunft  in  Bern  7.20  Uhr. Gegen) 
bisher wird so  die  Fahrzeit für 
Abonnenten  sus  Freiburg nach 
Bundesstadt  von 60  auf  20 Min  
verkürzt; was  dies  bedeutet,  bane 
der  ermessen,  der  täglich  mit  dem 
zur Arbeit fahren muss. 

Faktor Publikum  
Vie  steht  es  mit  den  Perec  

gen  am  späteren Abend,-  d'  
aehwa  h  frequentiert werden 
tendieren  die  SBB suf  die 1  

Ohne Gesamtverkehrskonzeption sind 
Defizite unvermeidlich 

7  
Lösung lert atspolrtischen Gründen nicht in

kommt, wird  in  Zukunft  die  öffentliche 
Hand  die  Kosten übernehmen müssen. Dabei 
sind wir uns im klaren, dass auch ein Strassen-
ersatzbetrieb nicht immer selbsttragend sein 
wird. 

Wie schon erwähnt, wird auch  der  
Personenzugsverkehr verdichtet  und  
beschleunigt. Einzelne ungenügend fre-
quentierte Züge mussten jedoch Haare  
lessen.  Das Gesamtkonzept läuft auf 
<rassigen Betrieb, auch im Personen-
zugsverkehr hinaus. Immerhin muss 
sich  der  Aussenstehende fragen, ob  

Die  bessere Berücksichtigung so wich- dadurch  der  Zugsverkehr nicht  ver-
tiger  Regionen im Städteverkehr ist spätungsanfällig werden könnte. 

	

erfreulich.  Es  werden damit  die  jung- 	Bestimmt zu schätzen wissen wer- 
sten Erklärungen  veil  Bundesrat  Bon- den es die  Abonnenten, dass ebenfalls  
vin  im Nationalrat unterstrichen,  we-  ihre Zage nach Möglichkeit verbessert 

Darüber hinaus wird nun  aber  die  ausseror- nach durch  die  Realisierung  der  Hei- werden, nachdem  die  Abonnenten 

dentlich komplexe  und  zeitraubende Aufgabe tersberglinie (Verkürzung  der  Strecke gleichfalls höhere Taxen bezahlen müs-

der Erarbeitung  der  Gesamtkonzeption für Bern-Zürich)  die  Stammlinie Brugg-  sen.  Au, der  Fülle  der  Neuerungen 

das Verkehrswesen unseres  Landes  unge-  Baden nicht etwa schlecbthr, sondern greifen wir 
säumt  in  Angriff genommen werden müssen. noch  bisser  bedient werden soll. 	 drei Beispiele  
Die  Bundesbahnen sind zu einer loyalen und
k 	

Bern-Basel 	heraus.Zwischen Langrau  und  Bern 

solche
o 	

Konzeption
nzn Mi wider 

alle Hoffnung 
 Sollte eine 	Der  wichtige neue Morgen-Schnell- verkehrt  neu Zug  2811  mit  Abfahrt 

wid re 	nicht lug 
 mit  Abgang  7.26  Uhr  in  Bern  7.09  Uhr  In der  Emmentaler Metro- 

Aelnk
zustande kommen,

erSB zu
s würde  d

o
s 
 sc
ali  enhD0he wurde bereits oben erwähnt. Zu ihm  pole  unter Bedienung  aller  Zwisghen-

Abslnken  der  SBB 	einem chronischen Defl- -   	,,g,- --.h  .11um 	a:-  Y„nnle;eeun,  von  dort  

ventionen zur Verfügung  Seeuen. 

Unterschiedliche Struktur 
und Zielsetzung 

A 

Diese  und  viele andere Ungereimtheiten sind 

tur  und  Zielsetz 	beziehungsweise Auf  a- erklärlich aus  der so  unterschiedlichen Struk- 

berì 	g r  verschiedenen  Verkehrsger: 

deren Belte  die BBB  und  eine Reihe konzessio-

Auf  dfer  einen Seite eine Vielzahl kleinerer  und  

jt1Mreaere $inasentraneporteure;  auf dar an-

vate  Gewerbe, das vom  (;eeamlverkehr  nur 

gerade  des auswlihlen  kenn,  was interehsant  

nierter Hahnen, Auf  der  einen Seite das  pri-

und  rentabel  let; out der  anderen  Salle die 
G[f{(r lb hen  Verkehrsunternehmen  mit  den vier 
fnrindl vier- der  Betriebe-  und  lleförderunps- 

.o 

	

	r 'will-  und  Fahrptenpfllcht.  lind  
A..a der urinate Perannenverkehr  

nen im Durchschnitt  4632  Personen  von  
Bern rech Zürich oder eine  Brigade.  
Nach  den  Verkehrsstrom-Erhebungen 
verbleibt  die  Hälfte  in  Zürich.  Die  an-
dere Hälfte verteilt sich nach folgen- 
den Richtungen: Schaffhausen  6  Pro-
zent, Chur  12  Prozent,  Winterthur 6  
Prozent,  Frauenfeld 5  Prozent,  St.  Gal-
len  12  Prozent,  der  Rest entfällt auf  
die  Vorortslinien. 

Obschon  am  bisherigen jtonzept fest-
gehalten wurde, sind doch etliche Fahr-
planverbeaserungen  su  registrieren, 
nicht zuletzt auch  die  Verbesserungen 
im Verkehr Bern-St.  Gallen 

Neu wird  der  Morgenschnellzug  103  
Genf-Bern-Zürich ab Bern (ab  6.33)  
zum Nonetopzag bis Zürich- 

Innkünftig entfallen  die  Hatte  in 01-
ten  und Aarau,  die  aber  andere Rom- 
pensationen erhalten Ia.Zeee, bou  s-ht  
Anschluss  nach  St.  Gallese,  fair 9.26)  
und Chur  (an 9.63). Die  Fahrzeit ach  
St.  Gallen sinkt unter drei  S  - .  n.  
Der  nachfolgende Schnellzug  603  (bi 
her  303)  Bern-Zürich  mit  Abgang  6.42  
Uhr neu  in  Bern wird beschleunigt  und  
bedient  aile  wichtigen Zwischenstatio-
nen. 

Ala,weiterer Morgenstar ist  der  neue 
Schnellzug  606  zu betrachten,  mit  Kom- 
positionen nach Basel  und  Zürich.  Er  
kommt  von  Freiburg her  und  verlässt 
Bern  7.26  Uhr  und  hält lediglich  in 01-
ten. Der  vordere Teil fährt unverzelg-
lieh nach Basel weiter, trifft  dort  8.41.  
Uhr ein  und  stellt  den  Anschluss  zum 
TEE-<Helvetiaa (nach Frankfurt-
Hamburg) her, wie schon früher be-
richtet  Die  Zürcher Komposition er-
reicht  die  Limmatstadt kurz nach  9  
Uhr,  mit  Anschlüssen Richtung  Chur 
und  St.  Gallen. 

Morgens fährt nunmehr jede Stunde 
ein Schnellzug  von  Bern nach Zürich.  
Mit  diesem Rhythmus wird  der  Weg 
zu einem künftigen starren Fahrplan 
awiachen beiden Zentren vorbereitet-

Ie  der  Gegenrichtung erhält  der  
chronisch überlastete Städbezug  138  
Zürich-Bern-Genf (Zürich neu  ab  
18.00)  eine Entlastung,  und  zwar durch  
den  neuen Schnellzug  136, der in  Zürich 
schon  17.31  Uhr abfährt  und  zugleich  
Aarau und Olten  bedienen wird, womit 
deren Wünschen für heisere Verbin-
dungen  mit  Bern vorerst Rechnung ge-
tragen wird. Neue Schnellzugahalte 
sind auch für Baden  und  Bragg  zu er-
wähnen,  
aber  auch Langenthal  end  Bergdorf 
erhalten  je  zwei neue Schnellzugs-
hefte. 

bleme lösbar, wenn  man  si  
anstrengt. Wir sind übern  
die  SBB mit einem solchen 
kommen zusätzlichen Verba 
nen könnten Uebrigens hat 
genüber Sitten bzw. dem 
reits grosszügiges Entgee 
gezeigt, indem vom neuen  Fi  
zwischen Genf und Sitten  g  
neue Schnellzugspaare verke  
den,  um das  Wallis  besser 
Flughafen Genf-Coiatrin yer 
können 

Und  wie steht  es in  Zukam 
Gestaltung  des  Fahrplanes  e  

Auf diese  an den  dynamisc 
Fahrplaechef  E.  Figini geriet 
ge erhielten wir  die  echlagfe 
versichtliche Antwort: ,Wir  a  
diesem Fahrplan nicht  aussi  
überlegen schon jetzt, was  
1971/1973  weiter verbessern 
Diese Haltung möge  die Fe  
teressenten veranlassen, ihn 
ren schon  ire den  Zwischen  
den  Bahnen anzubringen, 
dann, wenn  die  Planung  
Flume  ist.  An den  immer ren 
holten Fahrplankonferenzen  1  
ja nur noch wenig ändern,  we  
alles  auf  die Minute  aubdue 
gestimmt ist  und  damit aus-1  
leise  in den  grossen Bahnhöi 
tisch eausverkaufte  hew.  bel  
Ihrerseits haben  die  Bahn« 
auf frühzeitige Konsultat 
Kundschaft eingeschwenkt , 
tensivste Marktforschung. 

Hauptsache wird  es  aber  i  
die  vielen Neuerungen beim 
Anklang finden, dass  die I  
sprechend frequentiert  und  
Anstrengungen  der  Bahnen 
werden.  An  ihrem Florieren  
mane  interessiert, nicht  au  
Steuerzahler.  

Otto Fr  

bei einer  hrzeit  von  bloss  25  Minu-
ten  zwische 

 beiden -Städten. Auch 
dime  Verbas 	ragen stehen im Zei- 
then der beam 

	Bedienung  der Re- 
giouen. 

Bern-L  ,  ern 
Die Emmental-Linie hält ein zu- 

sätzliches Schnellzugsp 
	Besondern 

wertvoll ist Zug  172 B 	uzern mit 
Abgang  16.37 in  Bern  und 
Anschluss  in der  Lenchtenstadf  an den  
neuen  TEE-.Rolands Richtung  Tessin 
end  Mailand.  

In der  Gegenrichtung wird neu 
Schnellzug  111  geführt  mit  Abgang  
15.23 in  Luzern  (dort Anschluss  vom 
Gotthard her)  end  Anschluss  in  Bern  
an den  TEE-nRheingolda Richtung  
Lausanne (TEE-<Cisalpins  Richtung  
Paria)  end  Genf. 

Personenzugs-  und  
Abonnentenverkehr  

-Brig 100  
für aämti 
Spiet  und  
weg. 	-- - 	von  Triebwagen um nicht fern-$' 	Ballast  mittüblen zu müssen.  

Mit  drei neuen. -Behn llieeten  %gird 	Schliesslich machten wir  m  
-  die. 7s1/  dieser Vesbindnngen"t  Tag  -  Chen  Romfort erneut folgen  
von  Bern nach Biel auf  13  und  von  uns  schon früher vertretener 
Biel  =eh  Bern  au' 12  gebracht. Alle das Wort sprechen: Direkte 
drei Züge bedienen auch  Less. Der des  Gepäcks  der  Flugpassag 
neue Schnellzug  816  verlässt Bern  sung  Flughafen %loten schon  
13.28  und  kommt  in  Biel  13.68 an, air-Terminal  im Hauptbahn 
Schnellzug  429  zirkuliert zwischen  Die  Realisierung wird nicht  i  

07  und  19.34  Uhr.  In der  Gegenich-  sein, aber  letzten Endes  sin,  
t  : ist Schnellzug  420  nen: Biel  ab  
17.0•  Bern  an 17.26  Ulr., 

Für  she  Zukunft ist ein stündlicher  
Rhythm  im Stedium, 
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gen Zelt um  14.04  (bisher  14.27). In 	(ab  6.59), der in  Bern, ohne Zw  der  Gegenrichtung wird neu Schnell-  halte,  7.18  Uhr ankommt.  Die I  zug  634  geführt,  mit  Abgang  in  Basel sition für  den  neuen Morgendu  17.05  und  Ankunft  18.22 in  Bern unter  605  Bern-Basel/Zürich verkehrt Bedienung  von  Olten. 	 ab  Freiburg  (ab  6.50)  mit  E  
Im Zeichen  des  Aufschwunges  der  Dädingen, Schnitten  und  Flamm 

Regionen haben  die  SBB davon abge. Ankunft  in  Bern  7.20  Uhr, Geg 
sehen, Schnetlzugshalte im Knoten- bisher wird so  die  Fahrzeit  i  
paukt  Olten  zu unterdrücken. 	Abonnenten aus Freiburg  na,  

Basel-Bern-InterlakenlBrig 	Bundesstadt  von b0  seit  20 1  
verkürzt; was  dies  bedeutet,  km Hier  fallen vor allem  die  Fahrweit-  der  ermessen,  der  täglich  mit d  gewinne auf Zwischen Basel  und.  Lern zur Arbeit fahren musst. koantaftir alte rghuellzüge eine Stande 

gewonnen werden, für Bauet-Interla- 	Faktor Publikum  
n.  

Munden  und  für Basel 	Wie steht  es  m 	eiit  den  P  
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Bern nach Biel  end  13  -und  yen  uns  schon früher vertreten Biel nach Bern  sun 32  gebracht Alle das Wort sprechen: Direk drei Züge bediene¢ auch Lysa.  Der des  Gepäcks  der  Flugpasse neue Schnellzug  815  verlässt Bern  tang  Flughafen Knoten echo  13.28  und  kommt  ,in  Biel  13.58 an, air-Terminal  im Hanptbal Schnellzug  429  zirkuliert zwischen  Die  Realisierung wird nicht  07  und  19.34  Uhr.  In der  Gegenrich-  sein, aber  letzten Enden  si:  el  ins Schnellzug  420  nen: Biel  ab  bleme lösbar, wenn  man 

Und  wie sieht  es in  Zahns 
Ansehlaaa  in der  Lenchtenatadt\an  den  Gestaltung  des  Fahrplanes 
neuen TEE-sRolanda Richtring  Tessin 	Auf diese  an den  dynemis:  und  Mailand. 	 F 	lanehef  E.  ahrp 	F"igini gericl 

ge erhielten wir  die  schlagfe 
versichtliche Antwort: «Wir  v  
diesem Fahrplan nicht aus' 
überlegen schon jetzt, was  
1971/1973  weiter verbessern 
Diese Haltung möge  die Fs  
teressenten veranlassen, ihn 
nen schon  in den  Zwischen  
den  Bahnen anzubringen, 
dann, wenn  die  Planung : 
Flusse ist.  An den  immer nee 
holten Fahrplankonferenzen  I  
ja nur noch wenig ändern,  we  
alles  auf  die Minute  aufeina 
gestimmt ist  und  damit auch 
leise  in den  grossen Bahnhöf 
tisch <auaverkaufte  bzw.  beh  
Ihrerseits haben  die  Bahnen 
auf frühzeitige Kanaltau 
Kundschaft eingeschwenkt  d  
tensivste Marktforschung. 

Hauptsache wird  es  aber  s 
die  vielen Neuerungen beim  I  
Anklang finden, dass  die  Zi 
sprechend frequentiert  und d  
Anstrengungen  der  Bahnen  I  
werden.  An  ihrem Florieren  i  
mann interessiert, nicht pul 
Steuerzahler,  

Otto Fr.  

Die  Emmental-Linie 
nützliches Schnellzugsp 
wertvoll ist Zug  172  
Abgang  15.37 in  Bern  and 

17.0.  Bern  an 17.26  Uhr. 	 anstrengt Wir sind  über  Für  she  Zukunft ist ein stündlicher  die  SBB  mit  einem soleber  
Rhythm  - im Stadium, 	 kommen zusätzlichen  Vert  
bei einer • bereit  von  bloss  25  Minu- nen können. Uebrigena he  
ten  zwische beiden .Städten.  Auch  genüber Sitten bzw. dem 
diese  Verbes 	stehen im Zet- reits grosszügiges Entge,  
then der  beste - • Bedienung dar  Re-  gezeigt, indem wem neuen  F  
gionen. 	 zwischen Genf  und  Sitten , 

Bern-L-  era 	 neee Sclmellzugspaare werk 
hält ein zu 	den, um das  Wallis  hasse 

~~~ . Flughafen Genf-Cointrin  ve  ere  
usern  mit  können.  

In der  Gegenrichtung wird neu 
Schnellzug  171  geführt mit Abgang  
15.23 in  Luzern (dort Anschluss vom 
Gotthard her) und Anschlusa  in  Bern  
an den  TEE-cRheingold> Richtung  
Lausanne  (TEE-eCisalpin> Richtung  
Paris)  und Genf. 

Personenzugs- und 
Abonnentenverkehr 

Wie schon erwähnt, wird auch  der  
Personenzugaverkehr verdichtet und 
beschleunigt Einzelne ungenügend fre-
quentierte Züge mussten jedoch Haare 
lassen. Das Gesamtkonzept läuft auf 
«rassigen Betrieb> auch im Personen-
zugsverkehr hinaus. Immerhin muss 
sieh  der  Aussenstehende fragen, ob 
dadurch  der  Zugaverkehr nicht ver-
spätungsanfällig werden konnte. 

Bestimmt zu schätzen wissen wer-
den  es die  Abonnenten, dass ebenfalls 
ihre Züge nach Möglichkeit verbessert 
werden, nachdem  die  Abonnenten 
gleichfalls höhere Taxen bezahlen müs-
sen. Aus  der  Fülle  der  Neuerungen 
greifen wir 

drei Beispiele 
heraus. Zwischen Langnaa und Bern 
verkehrt neu Zug  2811  mit Abfahrt  
7.09  Uhr  in der  Emmentaler Metro-
pole unter Bedienung aller Zwisfhen-
stationen bis Konolfingen;  von  dort 
wird Bern ohne Halt  7.48  Uhr er-
reicht Burgdorf erhält neu Zug  2612 
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Mangelnde Zusammenarbeit  der  Verkehrsträger 
Schiene und Strasse im Wirtschaftsjahr  1968  

rar.  In der  eben erschienen Broachöre  der  Schweizerischen Bankgeaeüsehaft über  <Des,  Schweizerische Wirtschafts. jahr  1968>  sind, wie alljährlich, auf-
achluesreiche Zasammenfaasungen über  die  verschiedensten Branchen unserer 
Wirtschaft enthalten. So wird  u. a.  im Verkehrswesen darauf hingewiesen, 
dass im Berichtsjahr  bel  den  SBB bei 
stabilem Personenverkehr eine leichte 
Zunahme  des  Güterverkehrs festzu-
stellen war. Im Luftverkehr war eine 
bedeutende Erkähung.  des  Angebotes  an  Transportleistungen zu verzeich-
nen; anderseits erreichte  der  Güter-umschlag  in den  Basler Rheinhäfen im Jahre  1968  nahezu  8  Mio  t,  wobei sich bei  den  festen Brennstoffen  der  struk-
turell bedingte Rückgang  der  Importe 
verlangsamt hat Interessant ist auch  
die  Feststellung, dass sich  der  Güter-
verkehr auf unseren Binnenseen,  est.  sprechend  der  Entwicklung  der  Bautä-
tigkeit, ebenfalls gut entwickelt  bat.  

betrug doch im eher zu Ende gehenden 
Jahr  die  Transportmenge (vorwiegend Kies,  Sind,  Bausteine) rund  8  Mio  t.  Dieses erfreulichen Tatzaches steht 
das Bedauern  des  Speditionsgewerbes gegenüber, wonach 
sieh  die  Hoffnungen auf eine Zusam-
menarbeit  der  veraehiedenen Verkehrs-
träger (Reedereien, Laftverkehrsge-
eellsehaften, Bandenbahnen  end  Auto-transportgesellschaften) bei  der  Rege-lung  des  Angebotes  an  Frachtraum auch im lehre  1968  nicht erfüllt haben.  

Der  Wettbewerb zwischen Schiene 
und Strasse bewirkte, dass zuweilen 
eine Tarifpolitik verfolgt wurde,  bel  der  Rentabilitätsüberlegungen offen-
sichtlich  in den  Hintergrund testen.  Dies  ist um so bedauerlicher, als für 
diese beiden Verkehrsträger dank  der  Einführung  der  neuen nTranscontai-
nen insbesondere bei  den  Umschlags-
einriehtungen neue Probleme entstan.  

den  Bind.  Die  zur  Manipulation  
Riesenbehälter benötigten  star  
Kran- und Hebeanlagen bedingen 
deutende Kapitalinveatitionen,  die 
der  wünschbaren Zusammenarbeit 
tragbaren Schranken gehalten wer 
könnten. Eine engere Fühlungsnal  
der  einzelnen Verkehrsträger  un  
einender dürfte zudem einen rasche 
und Womöglich billigeren Transpor 
lauf gewährleisten.  Da die  mei: 
schweizerischen 	Speditionsunter  
man der  internationalen Faden  
der  _ Spediteurorganisationea  al  
sehlossea sind,  in  deren Aufgabenl  
u. a. die  Lösung  der  durch  den Km  
nierten Verkehr hervorgerufenen 
bleme gehört, darf erwartet wer 
dass  der  scharfe Konkurrenzke 
sich schliesslich  in  eine fruchtl 
gende und allen interessierten  Tm  
zu gute kommende Zusammen: 
wandelt 

esmenessewe  
Nehmen wir  die  festgestellte Tarifklemme vor-
weg.  die  Tatsache also, dass  die  Bahnen für  den  
Rechnungsausgleich zwar dringend grössere 
Einnahmen brauchen, dass sie aber durch  die  
sie  von  allen Seiten bedrängende Konkurrenz 
daran gehindert werden, ihre Preise im not-
wendigen Ausmass zu erhöhen. Muss daraus 
nicht geschlossen werden, dass  die  Bahnen 
trotz aller Rationalisierungserfolge gegenüber  
tien  anderen Verkehrsmitteln zu teuer gewor-
den sind, im Konkurrenzkampf einfach aus - 

-a.-,itet werden? 
Diebe EPjsst spitz formulierte Frage führt 
ins mitten hinein  in die  Aufgabe,  in den  kom-
menden Jahren eine Gesamtkonzeption  der  
schweizerischen Verkehrspolitik zu finden. 

Zur zwei Teilaspekte seien herausgegriffen: 
Das Problem  der  pp~eil~ 

für  die  verschiedenen'Verkehrsträ ger im (;órn~  4;  das 
und 

das Problem  der  Abgeltung gemeinwirt- 
chaftlicher Leistungen. 

Gleiche Startbedingungen  
Man  ist sich weitgehend darltber einig, dass  
die  richtige  Wahl der  Transportmittel w 	r 
durch staiteine rmgntte  airs  durch mög í!fchste 
Annäherung  der  Wettbewerbsbedingungen auf 
dem Transportmarkt gewährleistet werden soll.  
Von  da bis  zu einem entsprechenden Verhal-
ten,  bis  zur Verwirklichung, ist  aber  offensicht-
lich noch ein weiter Weg zurückzulegen Für  
die  heute noch herrschende Verwirrung nur 
einige Beispiele:  t:  Bei  den  SBB ist nun  die 44-`  
Stur  en-Woche eingeführt worden. Daneben 
besteht  aber  eine Chauffeurverordnung vom  
18.  Januar  1966, die  noch eine wöchentliche 
Höchstarbeitszeit  von 50  Stunden beziehungs-
weise  von 55  Stunden bei Taxibetrieben vor-
sieht  und  file den  Dienst  am  Lenkrad  9  Stun-
den  pro Tag-erlaubt.-F-fir den  -Lokomotivführer . 
eilt  aber  inklusive Vor-  und  Nacharbeiten 
schon seit  1918 der 8-Stunden-Tag!  
—  Der  Kampf um  die  Nutzlasten  der  Lait-
lüjgen:  Vor bald zwei Jahren ist dem  Bundes-
rat  die  Forderung nach einer Erhöhung  der  
Nutzlasten  mit  der  Begründung unterbreitet 
worden, dass damit eine fühlbare Rationalisie-
rung  der  Strassentransporte beziehungsweise  
der  Tiefhaltung  der  Tarife  möglich sei.  Die  ge-
samte Wirtschaft könne so  in die  Millionen ge-
hende Einsparungen erzielen. Neuesters ist 
dieses lockende  Argument  noch  mit  dem Hin-
weis ergänzt worden, dass damit  die  Zahl  der  
auf unseren Strassen rollenden Lastwagen be-
schränkt werden könne. Was ich  aber  nir-
gends gefunden habe, ist das Eingeständnis, 
dass  die  unbestreitbar mögliche  interne  Ratio-
nalisierung volleswirtachaftligçh keinen Netto-
ewinn darstellen würde, dassireeeerrrehr 

erhebliche Mehrkosten  in  Form eines 
stark verteuerten  S   assenuttterhaltes gegen-
überstehen würden. Dattir hätten  aber  eben 
nicht  die  Strassentransporteure, sondern  die  
Kantone aufzukommen! 
— VorortsygrWir  Der  zunehmende Agglome-
rationsverke  r  stellt  die  Vorortsbahnen  und  
die  SBB einerseits sowie  die  Strasseneigentü-
mer anderseits vor immer schwieriger wer-
dende Fragen. Obwohl  es  sich  hier  ganz offen-
sichtlich um ein Problem handelt, das  von 
den  beiden Verkehrsträgern gemeinsam gelöst 
werden muss, fehlen für eine solche Zusam-
menarbeit vorläufig noch wichtige Voraus-
setzungen.  Die  Privatbahnhilfe ist verhältnis-
mässig bescheiden  und  unvollständig,  und  die  
SBB sind völlig auf sich selbst angewiesen, 
während für  den  Bau  städtischer  Ex 	s- 
sen lin  Durchschnitt  70  Prozent  Bun  essu - 
ventionen zur Verfügung Shienen. 
rs 

Unterschiedliche Struktur  
und  Zielsetzung 
Diese  und  viele andere Ungereimtheiten sind 
erklärlich aus  der  so unterschiedlichen Struk- 
tur  und  Zielsetzu 	beziehungsweise Auf a- 
benslejiung  r  verschiedenen Verkehrsger. 
Auf  de  einen Seite eine  Vie  za  t  kleinerer  und  
grösserer Strassentransporteure; auf  der  an-
deren Seite  die  SBB  und  eine Reihe konzessio-
nierter Bahnen. Auf  der  einen Seite das pri-
vate Gewerbe, das vom Gesamtverkehr nur 
gerade das auswählen kann, was interessant  
und  rentabel Ist; auf  der  anderen Seite  die 
d5  entliehen Verkehrsunternehmen  mit  den  vier 
(; 	l a,ten:  der  Betriebs-  und  Beförderungs- 
p  e t, 	r  Tarif- und  Fahrplanpflicht.  Und  
dazu kommt, dass  der  private Personenverkehr 
sehr weitgehend ausserökonomischen Beweg-
grUnden folgt, das  Auto  noch immer das wich-
Optt Status-Symbol ist. (Neueste VW-Rekla- 

I
rase  «Endlich tun VW,  der  mehr als  10 000 Fr.  
hostet!s)  Es  ist deshalb dringend, dass wir  die 

71  

sich aus diesem Zustand ergebenden Konse-
euenzen erkennen  und  die  widersprüchliche 
Haltung,  die  darin liegt, dass jeder Schweizer  
in  seiner eigenerrn~Unternellprune srvhaff kalku-
liert, im Verkebrswes~  aber  sorglos einem  
Luau  huldigt, öder  uns  immer teurer zu steMIT 
kolhl-ntberprUfen.  Die  Aufrechterhaltung 
eines umfassenden öffentlichen Verkehrsdien-
stes auf  der  Schiene  und  auf  der  Strasse bei 
stetig zunehmendem Individualverkehr wird 
zwangsläufig immer kostspieliger. 

nen 
• Als'weiterer Morgenstar ist  der  neue 

Schnellzug  605  zu betrachten,  mit  Kom-
positionen neck Basel  und  Zürich.  Er  
kommt  von  Freiburg her  und  verlässt 
Bern  7.26  Uhr  und  hält lediglich  in 01-
ten. Der warden  Teil fährt unverzüg-
lich nach Basel weiter, trifft  dort  8.41  
Uhr ein  und  stellt  den  Anschluss  zum 
TEE-eHelvetia> (nach Frankfurt-
Hamburg) her, wie schon früher be-
richtet  Die  Züreher. Komposition er-
reicht  die  Limmatstadt kurz  mach 9  
Uhr,  mit  Anschlüssen Richtung  Chur 
und  St.  Gallen. 

Morgen fährt nunmehr jede  Stende  
ein Schnellzag  von  Bern nach Zürich.  
Mit  diesem Rhythmus wird  der  Weg  
ea  einem künftigen starren Fahrplan 
zwischen beiden Zentren vorbereitet  

In der  Gegenrichtung erhält  der  
chronisch überlastete Städtezug  130  
Zürich-Bern-Genf (Zürich neu  ab  
18.00)  eine Entlastung,  und  zwar durch  
den  neuen Schnellzug  156, der in  Zürich 
schon  17.31  Uhr abfährt  und  zugleich  
Aarau und Olten  bedienen wird, womit 
deren Wünschen für bessere Verbin-
dungen  mit  Bern vorerst Rechnung ge-
tragen wird. Neue Schnellzugshalte 
sind auch für Baden  und  Brugg zu er-
wähnen,  
aber  auch Langenthal  end  Sargdorf 
erhalten  je  zwei neue Schnellzuge-
halte.  
Die  bessare Berücksichtigung so wich.  
tiger  Regionen im Städteverkehr ist 
erfreulich.  Ea  werden damit  die  jüng-
sten Erklärungen  voit Bundesrat  Bon-
vin  im Nationalrat unterstrichen, wo-
nach durch  die  Realisierung  der  Hei-
tersberglinie (Verkürzung  der  Strecka 
Bern-Zürich)  die  Stammlinie Brugg-
Baden nicht etwa schlechter, sondern 
noch besser bedient werden soll. 

Bern-Basel  
Der  wichtige neue Morgen-Schnell-

zug  mit  Abgang  7.26  Uhr  in  Bern 
wurde bereits oben erwähnt Zu ihm 
gesellt sieh  der  neue Mittagsschnellzug  
617  Bern-Basel  mit  Halt nur  in  Olten.  
Ankunft  in  Basel zur geschäftsgünsti- 

Abgeltungen gemeinwirtschaftlicher 
Leistungen unaufschiebbar 
Ich möchte lediglich auf ein Bleigewicht hin-
weisen, welches  die  Bundesbahnen seit vielen 
Jahren mitschleppen:  die  defizitären Verkehre! 
Gewiss ist  es an  sich nichts Unnatürliches, 
wenn eine Firma aus kuödendieenelicheee (trikt- 
den ewisse 	führt,  die  ihre vollen Ko- 
sf2M27111-Kertin. Das ist lediglich eine Frage  
der  Zweckmässigkeit und  des Masses.  Nun 
wehst aber  die  Transportkostenrechnung  1966 
der  SBB für  den  Stückgut-, Milch- und Tier-

itverkehr ein. Defizit  -von rand 140  Millionen 
Franken und für  den  Berufs. und Schlilerver-
kehr ein solches  von  zirka  100  Millionen 
Franken aus.  Die  neuesten Tariferhöhungen 
werden dran wenig ändern, weil  es  sich hier 
um  b  anders lohnintensive Sparten handelt.  U 	enormen Beträge (zusammen rund 

wil4  liarde!) müssen deshalb  die-  Wegenla-
ngstarife und  die  Preise für normale Billette 

künstlich überhöht werden, um  den  Ausgleich 
zu finden, Iltis ist aber nach dem Gesagten 
heute nicht mehr tragbar. 
Diese wenigen Schlaglichter mögen dartun, 
dass  die  eingangs festgestellte Tarifklemme 
nicht auf dem Eisenbahnbetrieb inhärente Ur-
sachen, sondern weitgehend auf  die  ungleichen 
Wettbewerbsbedingungen zart ckzuflhrep ist. 

Zu teuer, um nicht voll ausgenützt 
zu werden 
Zu dieser Feststellung ist allerdings ein wich-
tiger Vorbehalt anzubringen. Wenn nämlich  
die  weit über  100  Jahre alte Eisenbahn vergli-
chen mit  den  jüngeren Verkehrsmitteln immer 
noch ungeheuer leistungsfähig und zudem sehr 
sicher und zuverlässig ist, so nur dank einem 
kostspieligen technischen Apparat,  der  zu-
dem laufend erneuert und  den  modernsten Er-
kenntnissen angepasst werden muss. So be-
trachtet ist  die  Eisenbahn tatsächlich ein sehr 
«teures» Verkehrsmittel. Dazu kommen  die  im-
mer grösser werdenden Ansprüche  der  Kun-
den hinsichtlich Komfort, Schnelligkeit, Pünkt-
lichkeit und Sicherheit,  die  auch im Ausbau-
grad zwischen Haupt- und Nebenlinien nur 
noch verhältnismässig geringe Unterschiede 
zulassen. 
Deshalb kann eine Eisenbahn eben nur dann 
rentieren, wenn ihre Lei,Et psf g..„7 ,er'f ~er-
nünfli ausgenutzer, wirel. l:s geht ihr  ä  mich  
w 	rrSB rnen, hochmechanisierten und 
automatisierten Industriebetrieb,  der  immer 
grössere  m  " 	braucht. Damit erhält das  
von  Präsi  n 	ic ser-schon vor Jahren auf- 
gestellte -Postulat besondere Bedeutung, wo-
nach  die  Bahn vor allem dort eingesetzt wer-
den soll, wo sie ihrem Wesen nach stark ist, 
eben im Massenverkehr. 
Wir werdetidtr iialb  in  Zukunft mit etwas 
weniger Voreingenommenheit  an die  Frage 
herantreten müssen, wo  die  Bahn wirklich 
beizubehalten ist und wo' sie allenfalls durch 
einen billiger arbeitenden Strassenverkehrs-
dienst ersetzt werden kann. Wo eine solche 
Lösung âB Tfäatspolitischen Gründen nicht  in  
Frage kommt, wird  in  Zukunft  die  öffentliche 
Hand  die  Kosten übernehmen müssen. Dabei 
sind wir uns im klaren, dass auch ein Strassen-
ersatzbetrieb nicht immer selbsttragend sein 
wird. 

Ohne Gesamtverkehrskonzeption sind 
Defizite unvermeidlich 
Darüber hinaus wird nun aber  die  ausseror-
dentlich komplexe und zeitraubende Aufgabe  
der  Erarbeitung  der  Gesamtkonzeption für 
das Verkehrswesen unseres  Landes  unge-
säumt  in  Angriff genommen werden müssen.  
Die  Bundesbahnen sind zu einer loyalen und 
konstruktiven Mitarbeit bereit. Sollte eine 
solche Konzeption wider alle Hoffnung nicht 
zustande kommen, so würde das allmähliche 
Absinken  der  SBB zu einem chronischen Defi-
zitbetrieb trotz allen Anstrengungen kaum zu 
vermeiden sein, sofern nicht yveniestene  'lie  
Probleme  der  Abgeltung und  der  Baufinanzie-
rung gelöst werddfl. 

Fortsetzung vcr. Blatt  1  
nen im Durchschnitt  4632  Personen  von  
Bern  reach  Zürich oder eine  Brigade.  
Nach  den  Verkehrsstrom-Erhebungen 
verbleibt  die  Hälfte  in  Zürich.  Die  an-
dere Hälfte verteilt sich nach folgen-
den Richtungen: Schaffhausen  5 Pro-
zest,  Chur  12  Prozent,  Winterthur 6  
Prozent,  Frauenfeld b  Prozent,  St.  Gal-
len  12  Prozent,  der  Rest entfällt auf  
die  Vorortslinien. 

Obschon  am  bisherigenBunzept  feat-
gehalten wurde, Bind doch etliche Fahr. 
planverbesserungen zu registrieren, 
nicht zuletzt such  die  Verbesserungen 
ins Verkehr Bern-St.  Gallen. 

Nee wird  der  Morgenschnellzug  103 
Gent-Bern-Zürich  ab  Bern  (ab  6.33) 
mm  Nonstopzug his Zürich- 	- 

Insküeeftig  enti  Ben die  Halte  in O1-
ten  und Aarau,  die  aber  anders Kom- 
pensationen erhalten. Ia, 	5egt,eht  
Anschluss  nach  St.  Galamtt26)  
und Chur  (an 9.53). Die  Fehrteit  ch  
St.  Gallen sinkt unter drei  S 
Der  nachfolgende Schnellzug  803 (b  
her  303)  Bern-Zürich  mit  Abgang  6.42  
Uhr neu  in  Bern wind beschleunigt  und  
bedient alle wichtigen Zwischenstatio- 
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Die  finanzielle Entwicklung  
der  SBB  
Von  Generaldirektor  Dr. K 	eilleger 

SKK. Nach vielen Jahren mit zum Teil 
ausserordentlich günstigen Rechnungsab-
schlüssen mussten  die  SBB  1966  erstmals 
wieder ein Defizit ausweisen  (7,6  Millionen 
Franken ohne Oeffnung  der  gesetzlichen 
Reserve und ohne Verzinsung  des  Dota-
tionskapilals, wofüe nochmals  30  Millionen 
nötig gewesen wären). Nachdem  1967 die  
Rechnung knapp ausgeglichen werden 
konnte (Ueberschuss  1,1  Millionen), droht  
fur 1968  wieder ein grösseres Defizit. und 
für  1969  rechnet das  Budget  mit einem 
mutmasslichen Verlust  von 15,3  Millionen 
Franken. 

Angesichts dieser Zahlen und  der  Tat-
sache, dass sich  die  Ertragslage  der  Bun-
desbahnen  in  wenigen Jahren so entschei-
dend verschlechtert hat, stellt sich  die  
Frage, wie  es  dazu kommen konnte und 
wie das nun weitergehen soll. 

Ueber diese brennenden Fragen sprach 
ans  23.  November  1968  Generaldirektor  Dr.  
Karl Wellinger  in der  kooservativ-christ-
lichsozialen Fraktion.  Die  folgenden Aus-
führungen — und ein folgender zweiter 
Teil — sind diesem sehr instruktiven  Re.  
ferat entnommen.  

stürmischen Verkehrsentwicklung sehr zu-
gut. Bis zirka  1960  erreichten wir so eine 
optimale Auslastung; also minimale Ein-
heitskosten, Produktivität und Rentabilität 
wuchsen  in  erfreulichem  Mass.  Ab  1960  
aber wurde  die  betriebliche Lage kritisch.  
Die  Verkehrszunahme eilte dem inzwischen 
kräftig angelaufenen Ausbau  der  Anlagen 
voraus.  Es  zeigten sich mehr und mehr 
Engpässe, bis dann  1963  — gefördert durch 
ausserordentliche Umstände — eine eigent-
liche Transportkrise entstand.  In  solchen 
Verhältnissen sinkt nicht nur  die  Qualität  
der  Leistung;  der  Betrieb arbeitet auch mit 
hohen zusätzlichen Unkosten. 

Heute ist  die Situation  wiederum anders: 
Bei nun fühlbar steigender Kapazität  des  
Apparates ist  der  Reiseverkehr rückläufig 
geworden, und  die  Entwicklung  des  Güter-
verkehrs hat sich deutlich verlangsamt. Auf  
der  einen Seite also eine flacher werdende  
Eennahmenkurve, auf  der  anderen Seite 
rasch steigende Lohn- und Anlagennut- 
zungskosten. Diese etwas summarische Er-
klärung  der  Entwicklung wird durch unsere 
Transportkostenrechnung recht gut bestä-
tigt.  Index der  durchschnittlichen Produk-
tionskasten:  
1950 se 100 	 1964  —  99 
1960  —  86 	 1967  =  103  

Gewiss werden wir uns davor hüten müs-
sen,  die  Dinge allzu schwarz zu sehen, und  
es  wäre sicher falsch,  die  langfristigen 
Massnahmen auf eine kurzfristige Betrach-
tungsweise abzustützen. So sind wir uns 
durchaus bewusst, dass  der  letztjährige 
Rückgang im Personenverkehr zum Teil 
auf vorübergehende Ursachen zurückzu-
führen ist: Rezession  in Deutschland,  
Pfundabwertung, Nahost-Krise. Trotzdem 
ergeben aber unsere langfristigen Verkehrs-
prognosen gegenüber dem  Trend der  ver-
gangenen Jahre nur noch eine sehr ge-
dämpfte Entwicklung, wenn  man  dem 

Wandel  der  Verkehrssaruklnr 
und dem wachsenden Konkurrenzdruck 
Rechnung trägt. Vor allem beginnen sich 
nun  die  rasch zunehmende Motorisierung 
und  der  Autobahnbau auszuwirken. 

Das wird besonders deutlich, wenn wer 
uns vor Augen halten, dass sich allein  von 
1950  bis  1967 die  Zahl  der  Personen- und 

Die  Ursachen für  die  
rapide  Verschlechterung  der  Ertragslage 

Präsident Gschwind hat bei seinem Aus-
scheiden aus  der  SBB-Generaldirektion 
Ende  1965 in  einem Rückblick auf  die  vol,  
ausgegangene  15  Jahre festgestellt, dass 
sie essen  in  drei gleich  lange  Perioden ein- 
geteilt werden können:  

1951  bis  1955  wuchs  die  Produktivität 
schneller als  die  Löhne.  bis  1960  wuchs sie 
etwa gleich schnell,  ab  1960 

aber kam meaie  Lohn-  und  die  allgemeine  
welche  die  Uebenchüsse rasch zusammen- 
schmelzen liess  

Dime  Entwicklung wurde durch eine  en- 
dort  überlagen  und  verstärkt. Etwas weiter 
ausholend können wir feststellen, dass  der  
Transportapparat SBB vor dem Krieg nur 
mässig,  in den  Kriegsjahren sogar ausge-
sprochen schlecht ausgenutzt war.  Die  Ko-
sten  pro  Leistungseinheit waren deshalb 
sehr hoch,  die  Abschlüsse dementsprechend 
defizitär. 

Diese Leistungsreserve kam  uns  dann al- 
lerdings während  des  Krieges  und  während  
der  nachfolgenden, völlig unerwarteten  und  

i  

Nun  mit Autobus  
Bahnbetrieb Bönigen—Interlaken wird eingestellt  

at. An der  Altjahrs-Gemetndeversammrung 
machte Gemeindepräsident  Paul Michel die  Mit- 
teilung, dass auf  den 1.  Juni  des  nächsten Jahres  
der  Bahnbetrieb zwischen Bönlgen  am  Brienzer-
see  und  der  Nachbargemeinde  Interlaken  endgül-
tig eingestellt wird.  Er  wird durch einen Bus-
betrieb ersetzt, wobei  die  Schiffsbillette Bönigen--
Interlaken aueh  far die Autos  Gültigkeit besitzen.  
In  Jeder Richtung werden im Sommerfahrolan 
täglich  22  Kurse geführt, gegenüber  den 18  im 
bisherigen Fahrplan. Für  die  einzuschlagende  
Route  und  die  Haltestellen konnte eine Verstän- 

g erzielt werden,  
 d  

Inter- 
essen 	Bevölkerung  von  Interlaken n  und  von  
B5nlgen entspricht.  

-c  _or.a unt_  r  
Rationalisierung  der  Deutschen Bundeshahn  

op  (DPA)  Mit  der  Atcflösung  en»  sechs ihrer 
arebzehn regionalen Direktionen will  die Deutsche  
I3undesbahn ihren Betrieb weiter rationalisieren.  

Der  Verwaltungsrat  des  staatlichenUnternehmens
m  enu  

beschloß  mit  zeen gegen fünf Stimmen  d  Ge- 

werke 	e 	eriVrkehsminister Georg Le- 
iber, einen entsprechenden  Vorsebleg zur Genehmi-
rues vorzulegen. Aefgeliist werden sollen danach  

die  Bundeshals-Direktionen nt'fl  in  Augsburg, 
rg,  ee1~m  

burg,  Mainz,  Wuppertal,  

Uepe,)chenagentur  

Electrification  de la ligne 
Bellegarde•Annemosse 
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Cointrin isn Jahre  1967  

np  Der  Genfer Flughafen Cointrin verzeichnete 
im Jahr  1967 48 860  Flugzeugbewegungen (Linien-
verkehr) und  1842575  Passagiere  (Transit  einge-
schlossen).  Die  Zahl  der  Flugzeugbewegungen nahm 
gegenüber dem Vorjahr um  8  Prozent und  die  An-
zahl  der  Flugzeugpassagiere um  12  Prozent zu. 
Ferner wurden  in  Cointrin  17 805  Tonnen Laft-
fracht ent- und verladen.  Die  Luftfraehtiluote ist 
gegenüber  1906  um  11  Promut  gesunken, was auf  

die  Aufhebung  des  Luftautomobiltranaportes zwi-
schen Großbritannien und Genf zurückzuführen 
ist.  Die  Znwaeltsrate im Luftpostverkehr betrug 
hei einem  Total von 3339  Tonnen  26  Prozent.  92  
Prozent  des  gesamten Luftverkehrs wickelte sieh 
mit Strahlflugzeugen ah.  Der  Flughafen Genf,  der 
von 27  Fl0gverkelirageaellschaften regelmäßig an-
geflogen wurde, steht  in  Europa verkehrsleistnngs-
müßig  an 16. Stella  im Personenverkehr und  an 
21. Stella  im Warenverkehr.  

Die  Betriebsrechnung  pro 1967  schloß bei An-
gaben  von 15 553 848  Franken mit einem Gewinn  
von 7650404  Franken ah.  Die  Gewinn- und Ver-
lustrechnung schloß bei  16 149 604  Franken mit 

einem Nettoverlust  von 695 756  Franken  (3,7  Pro-

nent  der  Oesatnteuagahen) ab.  

Depeschenagentur 

Welt-Luftverkehr  mit  Rekordergebnis 
Monts'e&.  Ag.  Soweit aus  den  bereits vorliegenden 
Statistiken geschlossen werden kann, haben  die  in-
ternationalen Luftfahrtgesellschaften  mit  dem dies-
jährigen Verkehr alle Rekorde gebrochen,  und  dies  
trotz einer für  die  Entwicklung der internationalen  
Luftreisen wenig günstigenunscrnalen  
und  politeschen Lage  in  mehreren Ländern. 

Aufgrund  von  Schätzungen,  die von der  Internatio-
nalen  Organisation  für Zivilluftfahrt  (ICAO)  fw 

t
l
Ih
hre  

116  Mitgliedstaaten veröffentlicht wurden,  
die  Gesellschaften  in  Kursflügen bis 

Endeinem JaTohr 
261  

l  von  
Mie.  Passagiere befördert haben, was  
308  Mrd. Passagier-Knetmeter entspricht  und  eine 

Steigerung  von 12%  bzw.  13  % gegenüber dem Vor- 
jahr bedeutet.

g 
	

ku werden  total  rund
cht  und 

  7940  M
ITeber

io tkm 
ewicht  

uns  d 
Po 
 Reisegepäcks  

und  die Post 2930  Mio. tkm erreichen;  dies  sind  19 
 e 

 
	 .,,..,z_  ....w..ta im Vnrinhr__19GHDClkf s,Ç(l~.pr 

INTERNE  PRESSE-INFORMATIONEN SBB  INFORMATIONS DE  PRESSE INTERNES 
Herausgegeben vom Generalsekretariat SBB, 
Sektion  Information  und  Public Relations  . 	1_  

CFF •FFS Publié par le Secrétariat général CFF 

Section Information et Relations extérieure! 

Nutzfahrzeuge je ungefähr verdoppelt hat 
(Pw  von 574100  auf rund  1,2  Millionen,  
t 	114  

rückte  II.  Merz zu seinem Slellvertret 
vierzehn Tage im Amte, traten  in 
long in  Lur,ern vueswnitete Mutatio  
die  Generaldirektion wählte  H. Mers  
wichen preklisehen Erfnhmngen  nos  
lus ils  im Oberbnn zom Oheringeni  
ses Il. Dieux,  Amt bekleidete er  sel 
gendre  sechs Jahre  nuit  griller  
Sns•hkennluis, bis ihn Geu•nddin•kl 

w von 61 400  euf 
hinaus vo

1. 	 % fujv 4il tT  JCiIilnß Wenn darilber hinaus  von  Fachleuten  lies 	,Jl 	J  
Strassenverkehrs  fur die  nächsten zche  

	

labre 'ne  nachmalige Verdoppelung  des 	 2`1.12./800  
Nutzfahrzeugparkes angekündigt wird, so  
vermag ich  den  Optimismus nicht mehr Im Dienste  der  Gotthardbahn 
ganz zu teilen, wonach trotz einer solchen 

	

Entwicklung  die  Nachtrage gross genug sei, 	 Zum Rücktritt 	 wellnngernt als Igstmtsgeweeu•nen 

	

um jedem Verkehrsmittel  die  Existenz zu 	von  SBB-Kreiedireklor  H.  Merz 	B,mdenrate raut'  den I.  Jenarar liCei 

	

sicher. Dabei ist unbestritten, dass  der 	 hreiedirektor  in  Luzern vora•bbtgen  I  
Lastwagen 

unentbehrlich 
im
t

Nah-  und 
 Es  ist  aber  

	

eben- 	Ain 1.  Jener  1969  wird  in  Luzern  der  Direktur 
absolut unentbehrlich ist. 	ist  aber  eben-  lies  Krises  1I  ,irr Sehwreee•inshrn Bundezhe1nwn, 	Als  amer  eUotthardlwhndirekhtr  

die 
 a

D
e
m

ä
ne 
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e 
 dass 

 ve 
 immer mehr lt.  Di 1  lug. Hermnnu  liter:, in  dem w•ohlverslionlen  in  seinem Element.  Mit  o  inent  nidi  

	

Domäne  des  Fernverkehre einbricht. 	P  
Das zeigt sich zum Beispiel sehr deutlich Ralwshuul irrten. heg. Merz hat 

 den  Bundes- ]lüslzrug, seinem nnfgtsabhxenen,  

in der  Entwicklung  des  statistisch erfass- bahnen  in rinser  ertnlgreiehen laufhnlnt ',areml  und  doch stets frrundliehen  Wise  

baren grenzüberschreitenden Verkehrs (ein- voller  39  .lehre gedient.  lie  Jahre  1903 silo  Bürger  seinen vorgesetzten Stellen unents 

schliesslich Abfuhr  ab  Rheinhäfen  und  von  Beinwil geboren, bexiehto er  die  Kenlmisxehule liehe, betriebliche  und  trnktinusterhe 
Grenzstationen),  der  seit  1950 von 5380110  Annas  und  dir. ETH  in  Zürich,  die  er im Jnbrr  ranges  ssueerer u'irlitigetesi  Nord-Si  

Tonnen  bis  1967  auf rund  5  Millionen  Ton- 1928  mit  dem Diplom  ch  ies Banmgeuieurs verließ.  und  der  übrigen S1reken  des  Kreis  
ne  zugenommen hat!  Und  nun komme 	ggjon, Jahren prektineher Tätigkeit ist lug^-  In  veiner  kultevierlen  Art  vwxhusd  t  
die  Nationalstrassen  und  die  Alpentunnel, 	urh(i  es in  Benns  und  Laut-s  trat  H.  Stern  im  mit  weinen Mihnheitern  und  des 
die  vor allem dem Transitstrassenverkehr ,eRttnì  •11130  bei  der  Bundesbahnen ein  nad  ar- K:nlaue seiner TittigkeilsgebiMrs 
ganz neue  und  ungeahnte Möglichkeiten Bellet,' annii^hat hei drr Aanleihtng für  die Er-  u;^hnnĝ n ra pflsges sind  aids  dnreil 
schffnen,

nellen 
 un

d 
 nders
leistungsfähigen 

dann, wenn
F 
 ihm diese 

schnellen  und  leistuogsfèeigen Fahrbahnen atellnng rieh Rnngirrlmbnhnfes Basel im Motten- großen Frenulexkreix rar ar•hnfl'm. 
wirklich  gratis  und  franko zur Verfügung zerl'elal. Si•!son esrei  John' spider  merkte er  der  seiner Freunde saß,  mit  lhnsirbt so 

gestellt werden sollten.  Von  einer solchen Slreeke  nilirr,  die  einend tim seinen beruflichen eine Sitzung priisidiele, oder ob 
Konkurrenzwürden Verkehrsuntemehmun- Lebensweg  des en,  meisten bekittete  und  umsorgte  mit  vereistem Srlinssrrbart gemilltli 
gen,  die  ihre vollen Fahrbahnkosten zu Kind w•enles sollte:  der  (fottlaarviboln. Als zage- nnu•hrnd,  den  Anlm•rrlad  m  Gtiu 
[ragen haben, ganz einfach  an die  Wand  teiller  Ingenieur  und ab  1936  als Bnlsniugauieur Sehaeeräumnngrerbeiten  am  (loti  

die r  •-e n  durch  t  ' denkt  s 	Inn  'ratet Anlagen stet beeindruckte  die I 	B^  gedrückt. 	 in  Ar1b-liol&m betreute er   
Ann  dieser Sicht  der  Dinge ist  die  Neu-  fier  nnrgnuiw•hes Südhahn  und  die  Zufahrten zum unddoch humorvolle  Art seines  

jaheebetrachturtg  1968  entstanden,  die  Prä- Gotthard  sou  Tholwil, Lurern  und  von  Rotkreua  Allen, die  ihm begegneten. 
sident Wichset unter dem Titel 	 hex Emtl'eid. Dirne für einen jungen  und  initinticr¢ 

trei11. 
 Steer  wird imd Besvoßtnein  it  

nW®der sind keine  na  erwarten» 	 ingeeionr sehr a
nitr 

 n  dige Tätigkeit behagte tbm, fur
elie Bundeabnl  min  ohoffunuißgebeni  

und  er gab sie nur engere auf, als er im Jahre  

in  unserer Hauszeitschrift veröffentlicht  lm  als Leiter  der  Tiefbsmnektion nach Eutern lmlxn.  Die  Eeileshusg  von seine,  
hat.  Er  konnte zwar  mit  Befriedigung dar- beiti[en wisnla 	 seine  beneidenswerte geistige 
auf hinweisen, 	 Ein aelir mxber  und  erfolgreicher Aufstieg Frische werden ilun neun ehr  t  

• dass  die  SBB  von 1946  bis  1966  drye iJand ihtn bevor, als  min  ihn  1947 in der  Bau-  mehrtese Maóo nr•enes «det'w  i'  

Viertel uff tgunon
nt

en, 
also 

 Meer-  nitteilstng  der  Oenereldirektiou  in  Bern  mit  der  lnle'esxrn nns•haagehru  und  
kosten auffangen konnten, also nur ein 
Viertel auf  die  Preise überwälzen muss- Llientige der Präsident  fit der  G  neral  Lire  i

ktion  fur  Oberinnt 	
on  Dipl. lug. neuen Direktor  s  des  Kreises IIr  

sen,  
• dass  die  SBB ferner zwischen  1955  und  0.9Cirluser. auf  den I.  Januar  1918  als Ober-  Bundesrat  Dipl.  hie.  H.  7.aAikc  

1967  eine Steigerung  der  Personen-km  Ingenieur  die  Leitung  der  ehemaligen großen  Ais-  ingersiese  der  Bm nliteihmg  di  

LM  22  Prozent  und  der  Tonnen-km  um teilung  1'11r  Bnhnhan  und  Kraftwerke elbarmem, Zürich, gewählt.  

82  Prozent bei praktisch gleichbleibender 
Zahl  von  Arbeitsstunden bewältigen 
konnten.  

Er  musste  aber  feststellen, dass trotzdem 
im gleichen Zeitraum  
der  Personalaufwand um 	100  Prozent  
der  übrige Aufwand gar um 	103  Prozent  
der  Verkehrsertrag  aber  nur um  77  Prozent 
zugenommen haben, Also auch  hier  das 
Bild  der  sich trotz allen Rationalisierungs-
erfolgen weit öffnenden Kostenschere. 

Darum  der  Schluss  von  Präsident Wich-
sen, dass  die  weitere  massive  Zunahme  der  
Kosten, vor allem  die  Reallohnverbesse- 	 Verkehrspolitik 	 gleiche Behandlung zu  
rung,  ohne Tariferhöhungen nicht mehr 
ausgeglichen werden könne, dass dafür  aber 	auf verschiedenen Geleisen 	kehrt fite ihre finanzfit 
auf dem Feld  der  freien Marktwirtschaft 	Verkehrspolitik steht unter deal Ruf nach sorgen. nur geringer Spielraum vorhanden sei. 	 Po 	 Von  einer solchen 

daß  s 
 einer texdert Konzr tion, was nicht hin- t.ion 

 des  Verkehrs  sin 
dent,  daß sie sieh vorerst noch vorwiegend 

 e  nie.  So erfahren  dit  
in  einzelnen Sektoren vollzieht.  Man  könnte  f 

 s it_ehond  	Be  
im Blick auf  die  Projekte für neue Alpen- 

 in der  Diskussion 
isolierte 

 Be  
durchgänge auch sagen: iu einzelnen  Regio- er 

nen.  Die  Erkenntnis, daß ein  optimales  Zu-  und  Unterhalt äußert  
hang  mit  dieser Frage 
gebühren, insbesondert 
Eine Expertenkonlmit 
sehen Finanzdepal'teme 
fiskalischen Aspekten 
gesprochen,  aber  intmei  
lichen  Vorbehalten,  dal  
netz nicht bedeutend er 
kosten nicht namhaft  s  
keine wesentliche  Seine  
und  Betriebskosten  dei  
fährt.  Dies  hindert  nidi  
scher Ebene  mit  dieser 
freiecht operiert, zuglei 

31tut .3ürdltr 3titung  
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Jahr  des  Suchens und  der  Ungewil 

Ein Rückblick auf  die  eidgenössische Politik 

samntenwirken aller Verkehrsträger verwirk-
lieht und Doppelsput•igkeiten vermieden wer-
den sollten, ist zwar durchaus lebendig;  es  
fehlt aber  die  politische  Kraft,  ihre Verwirk-
lichung durchzusetzen. Ansätze  larcins  sieh 
feststellen  in der  Veröffentlichung  der  Stu-
die über  die  Straßenkosten,  in der  Ueber-
prüfung  der  betriebswirtschaftlichen Grund-
lagen zahlreicher Privatbahnen oder mit  der  
Abgeltung gemeinwirtsehaftlicher Leistungen  
des  öffentlichen Verkehrs. Eine umfassende 
Vorausschau müßte  alter die  Kapazität  der  
Nationalstraßen und  der  anderen Verkehrs-
träger, vor allem  der  Bahnen, mit dem zu 
erwartenden Verkehrsaufkommen konfrontie- weiterungen  des  Netze 

ren.  Der  Bund hätte  seine  Investitionsmittel  audit,  dem Bund  die B  
für Verkehrsbauten derart atenernd einzu- tionalstraßen zu iiherbil 
setzen, daß eich eine für  die  Gesamtwirtschaft stehen hier, längst vor  

des Landes  zweckmäßige Koordination  der  einer Verkehrskonzeptio 
Verkehrswege ergibt. Grundsätzlich haben Entscheide bevor. 
alle Verkehrsmittel durch  den  Staat eine 
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Entwicklung 

stürmischen Verkehrsentwicklung sehr zu-
gut.  Bis  zirka  1960  erreichten wir so eine  
optimale  Auslastung; also  minimale  Ein-
heitskosten, Produktivität  und  Rentabilität 
wuchsen  in  erfreulichem  Mass.  Ab  1960  
aber  wurde  die  betriebliche Lage kritisch.  
Die  Verkehrszunahme eilte dem inzwischen 
kräftig angelaufenen Ausbau  der  Anlagen 
voraus.  Es  zeigten sich mehr  und  mehr 
Engpässe,  bis  dann  1963  — gefördert durch 
ausserordentliche Umstände — eine eigent-
liche Transportkrise entstand.  In  solchen 
Verhältnissen sinkt nicht nur  die  Qualität  
der  Leistung;  der  Betrieb arbeitet auch  mit  
hohen zusätzlichen Unkosten. 

Heute ist  die Situation  wiederum anders: 
Bei nun fühlbar steigender Kapazität  des  
Apparates ist  der  Reiseverkehr rückläufig 
geworden,  und  die  Entwicklung  des  Güter-
verkehrs hat sich deutlich verlangsamt. Auf  
der  einen Seite also eine flacher werdende 
Einnahmenkurve, auf  der  anderen Seite 
rasch steigende Lohn-  und  Anlagennut-
zungskosten. Diese etwas summarische Er-
klärung  der  Entwicklung wird durch unsere 
Transportkostenrechnung recht gut bestä-
tigt.  Index der  durchschnittlichen Produk-
tionskosten:  
1950  =  100 	 1964  >=  99 
1960  =  86 	 1967  =  103  

Gewiss werden wir  uns  davor hüten miis-
see,  die  Dinge allzu schwarz zu sehen,  und  
es  wäre sicher falsch,  die  langfristigen 
Massnahmen auf eine kurzfristige Betrach-
tungsweise abzustützen. So sind wir  uns  
durchaus bewusst, dass  der  letztjährige 
Rückgang im Personenverkehr zum Teil 
auf vorübergehende Ursachen zurückzu-
führen ist: Rezession  in Deutschland,  
Pfundabwertung, Nahost-Krise. Trotzdem 
ergeben  aber  unsere langfristigen Verkehrs-
prognoses  gegenüber dem  Trend der  ver-
gangenen Jahre nur noch  clue  sehr ge-
diimpfle Entwicklung,  wean man  dem 

Wandel  der  Verkehrsstruktur  

und dem wachsenden Konkurrenzdruck 
Rechnung trägt.. Vor allem beginnen sich 
nun  die  rasch zunehmende Motorisierung 
und  der  Autobahnbau auszuwirken. 

Das wird besonders deutlich, wenn wir 
uns vor Augen halten, dass sich allein  von 

1950  bis  1967 die  Zahl  der  Personen- und 

Nutzfahrzeuge je ungefähr verdoppelt hat  
(Per von 574000  auf rund  1,2  Millionen,  
Lw  von 61 400  auf  114 000).  

Wenn darüber hinaus  von  Fachleuten  des  
Strassenverkehrs für  die  nächsten zehn 
fahre eine wachmalige Verdoppelung  des  
Nutzfahrzeugparkes angekündigt wird, so 
vermag ich  den  Optimismus nicht mehr 
ganz zu teilen, wonach trotz einer solchen 
Entwicklung  die  Nachfrage gross genug sei, 
um jedem Verkehrsmittel  die  Existenz zu 
sichern. Dabei ist unbestritten, dass  der  
Lastwagen im Nah- und Flächenverkehr 
absolut unentbehrlich ist.  Es  ist aber eben-
so offensichtlich, dass er immer mehr  in 
die  Domäne  des  Fernverkehrs einbricht. 
Das zeigt sich zum Beispiel sehr deutlich  
in der  Entwicklung  des  statistisch erfass-
baren grenzüberschreitenden Verkehrs (ein-
schliesslich Abfuhr ab Rheinhäfen und 
Grenzstationen),  der  seit  1950 von 538 000  
Tonnen bis  1967  auf rund  5  Millionen Ton-
nen zugenommen hat! Und nun kommen  
die  Nationalstrassen und  die  Alpentunnel,  
die  vor allem dem Transitstrassenverkehr 
ganz neue und ungeahnte Möglichkeiten 
eröffnen, besonders dann, wenn ihm diese 
schnellen und leistungsfähigen Fahrbahnen 
wirklich  gratis  und franko zur Verfügung 
gestellt werden sollten.  Von  einer solchen 
Konkurrenz würden Verkehnuntemehmun-
gen,  die  ihre vollen Fahrbahnkosten zu 
tragen haben, ganz einfach  an die  Wand 
gedrückt. 

Aus dieser Sicht  der  Dinge ist  die  Neu-
jahrsbetrachtung  1968  entstanden,  die  Prä-
sident Wichser unter dem Titel 

«Wender  slid  keine zu trwanent.  
in  unserer Hauszeitschrift veröffentlicht 
hat.  Er  konnte zwar  mil  Befriedigung dar-
auf hinweisen, 
• dass  die  SEE  von 1946  bis  1966  drei 

Viertel  der  teuerungsbedingten Mehr-
kosten auffangen konnten, also nur ein 
Viertel auf  die  Preise überwälzen muss-
ten, 

• dass  die  SBB ferner zwischen  1955  und  
1967  eine Steigerung  der  Personen-km  
um  22  Prozent  und  der  Tonnen-km  um  
82  Prozent bei praktisch gleichbleibender 
Zahl  von  Arbeitsstunden bewältigen 
konnten.  

Er  musste  aber  feststellen, dass trotzdem 
im gleichen Zeitraum  
der  Personalaufwand um 	100  Prozent  
der  übrige Aufwand gar um 	103  Prozent  
der  Verkehrsertrag  aber  nur um  77  Prozent 
zugenommen haben:-Also Mich  bier  das 
Bild  der  sich trotz allen Rationalisierungs-
erfolgen weit öffnenden Kostenschere. 

Darum  der  Schluss  von  Präsident Wich-
ser, dass  die  weitere  massive  Zunahme  der  
Kosten, vor allem  die  Reallohnverbesse-
rung, ohne Tariferhöhungen nicht mehr 
ausgeglichen werden könne, dass dafür  aber  
auf dem Feld  der  freien Marktwirtschaft 
nur geringer Spielraum vorhanden sei. 

_ 	:•@:]C.:C?i..~._pf}~i_ 

Cointrin irrt Jahre  1967  

ag  Der  Genfer Flughafen Cointrin verzeichnete 
im Jahr  1967 48 860  Flugzeugbewegungen (Linien-

verkehr)  und  1 842575  Passagiere  (Transit  einge-

schlossen).  Die  Zahl  der  Flugzeugbewegungen nahm 
gegenüber dem Vorjahr um  8  Prozent  und  die  An-

sald  der  Flugzeugpassagiere um  12  Prozent zn. 

Ferner wurden  in  Cointrin  17 805  Tonnen Luft-

fracht  eut- und  verladen.  Die  Luft ruhtquote ist auf 
gegenüber  1966  um  11  Prozent gesunken,

orte zwi- 
 

die  Aufhebung  des  Luftautomobiltransp 
sehen Großbritannien  und  Genf zurückzuführen 

ist,  Die  Znwnehsrate im Luftpostverkehr betrug 
bei 

z
entm  Total  von 

Lztf verkehre wi
39 Tonnen  26 

 ckelte sick  
t.  92  

Prozent  des  gesamten  
seit Strahlflugzeugen  ab.  Der  Flughafen Genf,  der 

von 27  Fing1erkehttgesellschaften regelmäßig an-
geflogen wurde, steht  in  Europa verkehrsleistungs-
mäßig  an 16.  Stelle im Personenverkehr  und  an 

21.  Stelle im Warenverkehr.  

Die  Betriebsrechnung  pro 1967  schloß bei Aus-

gaben  von 15 553 848  Franken  mit  einem Gewinn  

von 7 650 404  Franken  ab.  Die  Gewinn-  and  Ver-

lustrechnung schloß bei  16 149 604  Franken  mit  

einem Nettoverlust  von 695 756  Franken  (3,7 Pro-

rent der  Gesamtausgaben)  ab.  

Depeschenageftur  

Welt-Luftverkehr  rose  Rekordergebnis 

Montreal  Ag.  Soweit aus  den  berelta vorliegenden 
Statistiken geschlossen werden kann, haben  die  in-
ternationalen Luftfahrtgesellschaften  mit  dem ddí ss 
yihrtgen Verkehr alle Rekorde gebrochen, 
trutz Bissar für  die  Entwicklung  der  Internationalen 
Luttreistrn wenig günstigen wirtschaftlichen, sozialen  

und  pollilnrben Lege  in  mehreren Ländern. 
Aufyrtml  von  Schätzungen,  die von der  Internatlo-

nate'n f)rganlestlnn für Zivilluftfahrt  (ICAO)  für re  

116  MltglledüLe*Un veröffentlicht wurden, werden  

die  rasellaetuften  in  Kursflügen  Ma  Ende Jahr  261 

Mica  Paaaglera befOrdnet haben, was einem  Total von  
;fr18 Mrd. Paragier.Kllmnater entsprecht  und  eine 
Strirvnnui  von 12%  bzw.  13%  gngafllber di
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dickte  II. Mere  zur seinem Stellvertreter nuf.  Mourn  
s-iererlen  Tage  im Amte, traten  in der  Banablrl-
lung  in  Luzern mreranrtete Mutationen auf,  und  
die  Generaldirektion wählte  H.  Merz dank seinen 
reichen praktisehen Erfahrungen sowohl im Tief-
bau als im Otmrhnu zum Oberingenieur  des  Ke•ei-
ses  11.  Dieses Amt bekleidete er während  der  Pol-
gestirn sw•Iss Jahre  mit  großer Umsicht  und  
Snrltkenntuis,  bis  ihn Generaldirektion  und  Ver-
unllungarat als bestausgewiesenen Faebmm~sr dran 
limrdentate  our den 1. Janitor 1954  zur Weht zum 
Kreis,lirektor  in  I,uxrn vorarhbtgen konnten.  

Ale  neuer sGotthordhulusrlirektore war  D.  Merz.  
in  seinem Element.  Mit  seinem soliden fachlichem 
Rüstzeug, seinem mtfgesclil seenen, zielbewußten  

ch und  do stele freundlichen Wesen hat er sieh hei 
seinen vorgesetzten Stellen unentwegt . für bon-
livhe, belrieblirhe nud trnklinnsteelmisehe l'erbease-
ran9en nnaerer u•iehligalea Nord-Síid-TPa,reeerbale  
und  der  übrigen Stucken  des  Krei_uw  II  eingesetzt.  
In  seiner knitivirrten  Art  roudnud er  es  sbee  mob.  
mit  seinen Mitarbeitrr-n  und  den  Rehlinien 	r  
Zinntone  seines  Tätigkcitsgehietea urgenehme Be-
ziehungen zn pflegen  nid  sieh dariilwr hinaus eineu 
großen Prmindeskreis zn selunft•en.  Ob  er im Kreise 
seiner Freunde saß,  mit  Umsieht rmd Snelikrnntni+ 
eine Sitzung pritsidirrle, oder n ob er ventmiit.  
mit  vereistem S,•bmsrrbert gemiitlieli  seine  PI'rifr 
ntnelrrnd,  den  Anloverind  in  Oïmrhenen  tiler die 

mug  Schueeräumsnrbeilcn  am  Gotthard verfolgte.  

in  Artli-Goldau betreute  re se 	en 	stets hreindnu•kte er durch  die  t'attige,  gepllrgte  

der  nnrgauisehen Südlmhn  und  die  Zufahrten zum  und  doeh humorvolle  Art seines  Umganges uzt 

Gotthard  von  Mahvil, Luzern  und  ten  ttotkreuz allen,  die item  begegneten. 
his Erstfeld. Diese für einen jungen  und  initiativen 	H.  Merz wird im Bewußtsein  in den  Ruhestand 
Ingenieur sehr selbständige Tätigkeit behagte itnn, trelee  kämen,  an der  Seheffung bleibender Werte  

and  er gab sie nur ungern auf, als er im Jahre für  die  Bundesbahnen mnßgehend mitgeholfen  au 

1940  als Leiter  der  Tiefhanseklion nach Luzern haben.  Die  Entlastung  von  seinen At:Ali  e  mid  

banden wurde. 	 seine  beneidenswerte grillige  and  k-ürperli
rI,a 

Ein sehr rauher  und  erfolgreicher Aufstieg Friw•he werden ihm nunmehr erlauben,  in 

stand  ihm bevor, als  mm  ihn  1947 in der  Rau- melniem Maße  sebum  andreaeitigets vielseitigen 

nbteilung  der  Generaldirektion  in  Bern  mit  der  Inleresseu nnrhzngehen  nid  des  Otiwm ein 

Leitmtg  der  Sektion für Oberbau betraute. Als  der  dignitule  ant  etwas später zu verschieben. -.  7,11111  

heutige Präsident  der  Generaldirektion, Dipl. Ing. neuen Direktor  des  Kreises  I1 der 5B11  hol  der  

O.  Wielrser, auf  den 1.  Jnunar  1048  als Ober-  Bundesrat  Dipl. Arg.  1f.  ZaUikofer, bisher lita-r-

ingeuieur  die  l.eitung  der  ehemaligen grollen  Ab-  ingeerieur  der  Bauabteilung  des  Kreises  Il l in  
teileng für Bahnbau  und  Kraftwerke übernahm, Zürich. gexäldt. 	 Ti  r. 1111  r .$fr,e ,,ou 
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Jahr  des  Suchens und  der-Ungewißheit 
Ein Rückblick auf  die  eidgenössische Politik  1968  

Verkehrspolitik 
auf verschiedenen Geleisen 

Verkehrspolitik steht unter dcnl Ruf naeh 
einer umfassenden Koatzeption, was nicht hin-
dert, daß sie sieh vorerst noch vorwiegend  
in  einzelnen Sektoren vollzieht.  Alan  könnte 
im Blick auf  die  Projekte für neue Alpen-
durchgänge auch sagen:  in  einzelnen Regio-
nen.  Die  Erkenntnis, daß ein  optimales  Zu-
sammenwirken  aller  Verkehrsträger verwirk-
licht  und  Doppelspurigkeiten vermieden wer-
den sollten, ist zwar durchaus lebendig;  es  
fehlt  aber  die  politische  Kraft,  ihre Verwirk-
lichung durchzusetzen. Ansätze lassen sieh 
feststellen  in der  Veröffentlichung  der  Stu-
die  über  die  Straßenkosten,  in der  Ueber-
prüfung  der  betriebswirtschaftlichen Grund-
logen zahlreicher Privatbahnen oder  mit  der  
Abgeltung gemeinwirtschaftlicher Leistungen  
des  öffentlichen Verkehrs. Eine umfassende 
Vorausschau müßte  aber  die  Kapazität  der  
Nationalstraßen  und  der  anderen Verkehrs-
träger, vor allem  der  Bahnen,  mit  dem zn 
erwartenden Verkehrsaufkommen konfrontie-
ren.  Der  Bund hätte  seine  Investitionsmittel 
für Verkehrsbauten derart steuernd einzu-
setzen, daß sieh eine für  die  Gesamtwirtschaft  
des Landes  zweckmäßige Koordination  der  
Verkehrswege ergibt. Grundsätzlich haben 
alle Verkehrsmittel durch  den  Staat eine 

kur , ürcher 4citung 
29,12./800  

Ink  Dienste  der  Gotthardbahn 
Zum Rückerlei  

von  SBB-Kretadirektor  R. Mere 

Am 1.  Jumror  1969  wird  in  Luzern  der  Direktor  
des  Kreises  II der  Selnveieeriselsen Bundeshahnen, 
Dipl. lug.  Hermann  Mer:,  in deli  wohlverdienten 
Ruhestand treten. bog. Merz hat  den  Runde, 
bohnen  in  einer erfolgreichen Lauthahn wäluvrul 
volles-  89  .lahm. gedient. Im Jobre  1903  als  Bürger  
von  Beinwil geboren, besnrhte er  die  Konlonsta,lmle  
Annie  und  die «T11 in  Zürich,  die  er ins Jahre  
1928 mil  dem Diplom einen Bauistgenieern verließ. 
1;iaYh. ppmien Jahren praktisr-her Tätigkeit  in  Iuge- 

urbü  ros  in  Benn und  Luzern trat  H.  kierz im 
Subar  1930  bei  den  Bundesbahnen ein  und  ar-

beitete zuuüelisl hei  der  Banleilmg für dir Er-
stellung das tinnaierhnln,hafes Basel im  Su  iten-
rertelrl. Scham rwei  doles•  später rilekte er  der  
Strecke niilur,  die  einmal für seinen beruflichen 
l.elrensweg das  am  tdeisten Isebütele  und  umsorgte 
Kind werden sollte:  der  Goitkardbahn. Als unge-
frilter Ingenieur  und ah  1936  als Bahningenieur  

d-  fest Anlagen 

gleiche Behandlung zu erwarten  und  hinge-
kehrt filz ihre finanzielle Selbsterhaltung za 
sorgen.  

Von  einer solchen umfassenden Kmtrep-
tion  des  Verkehrs sind wir  sock  weit ant-
feraet. So erfahren  die  Nationalstraßen oine 
tt•eit mhrud isolierte Beurteilung,  die  sieh etwa  
in der  Diskussion  über  die  Kosten für Betrieb  
und  Unterhalt äußert sowie im Zusammen-
hang  mit  dieser Frage  über  die  Benützungs-
gebühren, insbesondere für  die  Alpentunnel. 
Eine Expertenkoran nission  des  Eidgenössi-
schen Finanzdepartements hat sieh unter  rein  
fiskalischen Aspekten gegen Gebühren aus-
gesprochen,  aber  immerhin unter  den  wesent-
lichen Vorbehalten, daß das Nationalstraßen-
netz nicht bedeutend erweitert wird,  die  Ban-
kosten nicht namhaft steigen  und  der Band  
keine wesentliche Belastung  mit  Unterhalts-
und  Betriebskosten  der  Nationalstraßen er-
fährt.  Dies  hindert nicht, daß  men  auf politi-
scher Ebene  mit  dieser These  der  Gebühren-
freiheit operiert, zugleich  aber  dennoch Er-
weiterungen  des  Netzes verlangt  und  ver-
malt, dem Bund  die  Betriebskosten  der  Ns-
tionalstraßen zu itberbinden. Dem  Bundesrat  
stehen  hier,  längst vor  der  Verwirkliehang 
einer Verkehrskonzeption,  manche  schwierige 
Entscheide bevor. 
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Die  Bundesbahnen auf dem Wege zur iGesundschrumpfung»? 
Ein Gespräch unseres Bundesstadtredaktors mit SBB-Generaldirektor  Dr  Kurt Wellioger 

Ist  esser  nationales Bahnunternehmen  an  einem Wendepunkt angelangt? Diese Frage ist  l'este  in  einem 
doppelten Sinne berechtigt: erstens stellt sich gebieterischer als je  die  Aufgabe einer rationellen Verkehrs-
teilung zwischen Schiene und Siede, und zweitens sind  fia  die  SBB  die  fetten Jahre vorüber, auch sie fahren  
ire die  roten Zahlen.  

Die  Frage nach  der  Zukunft  der  Eisenbahn,  der  Privatbahnen wie  der  Bundesbahnen, ist gestellt, und sie 
wird noch akzentuiert durch eine Welle  von  Verstaatlichungsbegehren.  Mau  kann  die  damit zusammenhän-
genden Probleme mcht mehr isoliert als bloße Bahnprobleme betrachten, sondern muß sie im gemmtwlet-
achafibehen Zusammenlang sehen, Bahnfragen sind nicht mehr nur Astliegen und Sorgen  der  Fachleute,  sis  
berühren uns alle. Damit wir uns aber ein Urteil über ihre Tragweite bilden können, müssen wir  die  Fach-
teute anhören.  lm  folgenden sollen einige bahnpolitische Artgaben und Perspektiven, welche  die  Leitung  der  
Bundesbahnen zurzeit beschäftigen,  von  kompeteter Stelle erläutert werden. Wir danken Herrn Geneeal-
direktor Wellinger im Namen unserer Leser, daß er sich bereit erklärt hat, unsere Fragen zu bwmwonea. 

Hane Will 

worden kams oder konzentriert  men  simtltche An-
strengungen nur auf  den  Gotthard? 

Wenn  la.  scotcher Paname  Vidi-Greine oder  Splü-
gen  ist betrlebswirtschafttich  und  eisenbahnpolitisch  
der  Vorzug za geben? 

iah  es  nicht eweckmilpiger, anstatt nur auf  die  Rahe 
Gonhnrd  und  BLS  zu setzen, auch eine Flerhbahn  
mit  höchster Leistungsfähigkeit ins  Auge  zu fassen. 
abgesehen  devon,  daß  die  sitddrusschen Zubrineer-
linira  die  erliess stark befahrene Rheinfallinie  tria  
Basel entlarven  und  der  Ostschweiz endlich  den  direk-
ten Anschheß  ans' internationale  Bahnnetz ermög-
lichen? 
Antwort: 

Bekanntlich gibt  es  eine ganze Reihe  von  Vor-
schlägen für  den  Ausbau bestehender oder  den 
Ban  neuer,  die  Alpen durchquerender Eisenbah-
nen.  Von  Osten nach Westen sind  es die  Projekte  
Splügen,  Tödi-Greina, Gotthard-Basis, Gotthard-
West  und  Lätschberg-Basis, während  der  zwei-
spurige Ausbau  der  heutigen Lötschberglinie mehr 
als Uebergangsphase zu bewerten ist.  Es  war des-
halb richtig, daß das EVED eine Expertenkom-
mission  mit  dem Vergleich  und  der  Herausarbei-
tung  der  Vor-  und  Nachteile dieser Varianten be-
auftragt hat. Bevor  die  Ergebnisse dieser umfang-
reichen Studien vorliegen, ist eine abschließende 
Beurteilung nicht möglich. Immerhin gibt  es  einige 
Voraussetzungen  und  Zusammenhänge,  welche  
eine ganz unterschiedliche Bedeutung  der  ver-
schiedenen Vorschläge erkennen lassen.  

Frage:  Es  gibt also bei  der  SBB wie bei  fast  allen 
Dienstleislungsbetrieben neben einteressantena auch 
uninteressante,  d. h.  defizitäre Dienstzweige  und  Lei-
stungen.  Welche  sind defizitär? 

Sollen  die  defizitären künftig nach  rein  betriebswirt-
schaftlichen  und  kaufmännischen Gesichtspunkten ein-
geschränkt werden oder wird primär  die voile  volks-
wirtschaftliche Bedeutung  der  betr. Bahnleistung für 
das  Land  oder einen Landesteil berücksichtigt? 
Antwort:  

An  sich ist  es  durchaus natürlich, wenn eine 
Unternehmung aus kundendienstlichen Ueberle-
gungen Produkte auf  den  Markt bringt,  die  ihre 
vollen Kosten nicht decken. Das Ganze ist einfach 
eine Frage  des  Maßes.  Die  Bundesbahnen schlep-
pen  aber  schon seit Jahren ein immer schwerer 
werdendes Bleigewicht  mit  sich: Stückgut-, Milch-
und  Tierverkehr verursachen heute ein Defizit  
von  rund  140  Mio  Fr.  imJabr,  und  der  Fehlbetrag  
des  Berufs-  und  Schillerverkehrs erreicht eine 
Größenordnung  von  rund  100  Mio  Fr.  

Konnten früher diese Verluste durch entspre-
chend hoch angesetzte Preise für  den  Wagenla-
dungs-  und  allgemeinen Personenverkehr ausge-
glichen werden, so ist das bei  der  heutigen Kon-
kurrenzsituation nur noch teilweise oder über-
haupt nicht mehr möglich.  Es  gilt also, einen Aus-
weg zu finden. Wenn aus staatspolitischen, volks-
wirtschaftlichen oder anderen Gründen eine ent-
sprechende Tariferhöhung oder  die  Einschrän-
kung  der  stark defizitären Verkehrszweige nicht 
möglich ist, dann müssen  in  Zukunft auch  die  
Bundesbahnen für diese gemeinwirtschaftlichen 
Leistungen entschädigt werden.  

J rage:  Gilt also, nebst anderen Axiomen,  der  
Grundsatz, daß Leistungen  der  SBB  dort  abgebaut 
werden wollen, wo anstelle  der  Bahn ein anderes Ver-
kehrsmlllel  die  betten Dknate leisten kann?  Dar  Be-
kenntnis za  deem  Grundsatz wäre glekhbedeateeed 
title dem Bekenntnis iss Aeeer verkehrrwlrtsrhafthchen 
terrimtkrrnzeptknn,  die  anstelle  des  Kampfes  aller  ge-
gen alle zu treten bähte,  Aber  nach welchen Kriterien  
»J!  ent>rhleden werden,  welches  fett konkreten  Full  
edle Iostun l)kndes 0ind? tinul wer bestimmt alfen-
faBa diese gitterten? 
Antwort, 

ryfe wehen trwthine eAlsgeltunge wird  u,  E. 
nere  darm zur Armendung krtrnrrxn dürfen, wenn 
matt ein andern Verkehrernitlel  die  als  riflent.  
remu  i  er>cieteun Leiatungen billiger  und  zweck• 
rtíißfgur erbringen kamt als  db  Bahn.  Dia  kann  
z.13 der I-an  sein  traf einer Nebatllnk, wo Infolge  
der  stetig runelursenden Mmorsleruag  der  Perso•  

unterschritten hat. Anderseits beginnt sich  die  Er-
kenntnis durchzusetzen, daß im Vorortsverkehr 
großer Agglomerationen  die  Eisenbahn dank ih-
rer Leistungsfähigkeit und ihres geringen Plate-
bedarfes vermehrt zum Einsatz kommen soßte. 

Ein solches gegenseitiges Sieh-Ergänzen und 
-Ersetzen kann tatsächlich als  Teli  einer sinnvollen 
verkehrswirtschaftlichen Gesamtkonzeption be-
trachtet werden. Welche Lösung im Einzelfall zu 
wählen ist, werden natürlich nicht  die  Bahnen al-
lein bestimmen können. . Zwischen ihnen,  den  
Fachleuten  des  Straßenverkehrs sowie  den  Regio-
nal- und Landesplanem wird eine enge Zusam-
menarbeit zustande kommen müssen, ein nicht 
ganz einfacher Prozeß,  der  durch  die  Bildung 
eines eigentlichen Eidgenössischen Verkehrsde-
parlementes sicher beschleunigt werden könnte. 
So oder anders wird aber  am  Ende aller fach-
männischen Bemühungen ein politischer 
Entscheid zu füllen sein. 

Das Gares•Centres-System  
Frege:  im Raunen ihrer Bemühungen um  die  Er-

haltung  der  Wirtschaftlichkeit  des  Unternehmen ar-
beiten  die  Bundesbahnen dem Vernehmen nach  an  
einer neuen Betriebskonzeption. Das  in  Holland und 
anderen Ländern bereite eingeführte sag. (fCSystem 
(Gares-Centres)  bildet einen Besreudeeil dieser  Pla-
nons.  Worin besteht dieses System, welches sind  seine  
Besonderheiten und wie soll  es  funktionieren? 
Antwort:  

Der  enorme Verkehrsanstieg seit Beginn  der  
50er labre führte auf unserem engmaschigen Netz 
mit  den  vielen Knoten zu Engpässen, welche  die  
planmäßige Betriebsabwicklung mehr und mehr 
beeinträchtigten und zudem herbe Kosten verur-
sachten.  Dies  veranlaßte uns bereits vor Jahren,  
die  gesamte Betriebsorganisation für  den  Reise, 
und Güterverkehr zu überprüfen und eine umfàs- 
sende Planung einzuleiten, Wir streben dabei  1n; 
die  verschiedenen' Vetkehrthttdh  e  und'"-artel  zel 
entflechten,  die  Zugbildung zu vereinfachen sowie 
vermehrt  von der  individuellen Maßarbeit auf 
einen Normbetrieb überzugehen. 

Das Gares-centres-System ist nur ein Bestand-
teil  der  Gesamtkonzeption Güterverkehr,  die  ne-
ben dem Frachtstückgut auch  den  Wâgenladeengs-
und  den  Schnellgutverkehr umfaßt Heute wird 
das Frachtstückgut bis  in die  äußersten Veräste-
lungen auf  der  Schiene befördert und  in  rund  45  
Zentren umgeladen und neu gruppiert.  Die  einzel-
nen Stationen können mehreren Zentren ange-
schlossen sein.  Der  Aufwand für  die Manipulation 
der  Güter und  die  Rangierung  der  Frachtstückgut- 

Ostschweize  

Frage: Wann kann  der  im  Bau  befindliche neue  
Bahnhof Weisen  in  Betrieb genommen werden? Wann 
wird  die  Sanierung im Raume ZiegelbrückeGäri ab-
geschlossen werden?  
Antwort:  

Bekanntlich geht  es  bei  der  Sanierung im Rau-
me Ziegelbrücke-Gäsi darum,  die  heutige,  in  einer 
engen S-Kurve liegende einspurige Linie durch 
eine schlank geführte Doppelspur zu ersetzen,  
an die  auch  der  neue Bahnhof Weesen zu liegen  
kommt. Das Gesamtprojekt, zu dem auch eine 
bedeutende Erweiterung  des  Bahnhofes Ziegel-
brücke gehört, wurde  1962  auf rund  32,7  Mio  Fr,  
veranschlagt. Diese umfangreichen Arbeiten ma-
chen gute Fortschritte, so daß  die  neuen Anlagen  
zum Fahrplanwechsel  am 28. Mai 1969 in  Betrieb 
genommen werden können. Damit wird  die  neue 
Linie um rund  600  m  kürzer  und  die  Strecken-
geschwindigkeit kann  von 75  auf  125 km/h  ge-
hoben werden.  

Frage:  Welches  ist  der Stand des  Ausbaus auf  der  
Strecke Mühlehorn-Murg? Jm SBB-Baubudget figuriert 
zurzeit nur  der  Dappelspurausbau  der  Teilstrecke  
Tiefenwlnkel-Murg, so daß weiterhin ein Einspur-Eng-
paß verbleibt,  der  allerdings durch Fernsteuerung  von  
Mühlehorn  aeon  entschärft wird. Wie sieht  der  Zeitplan  
fur den  Aasbau  der  ganzen Strecke Mühlehorn-Murg 
aus? Wann wird  die Station  Mühlehorn ausgebaut?  
Welches  sind  die  weheren Ausbau➢lëne  der  SBB im  
Raume Ostschweiz?  
Antwort: 

Dank dem Umstand, daß  der  Unterbau enlä0-
I1ch  der  Durchbohrung  des  neuen Walenseetun-
nels schon weltgehend vorhereltet werden konnte, 
Ist  es  mögllch,  den 1,6 km  langea  Abschnitt Tic-
Ienwlnkel-Merg clnenlalls auf  den  Fahrplanwech

•  
- 

wagen ist sehr groß und verursacht  die  hohen 
Verluste dieser Verkehrssparte.  Die  beabsichtigte 
Neuorganisation ist auf  die  schweizerischen Ver-
hältnisse ausgerichtet und entspricht nur zum 
Teil  den  im Ausland bekannten Systemen.  Der  
Grundgedanke besteht darin,  die  Eisenbahn und  
den  Lastwagen entsprechend ihrer wirtschaft-
lichen und betrieblichen Eignung  in die  Transport-
kette einzuschalten.  Die  Schweiz wird  in  rund  
40  Zonen mit je einem Gruppenbahnhof und 
einer bestimmten Anzahl Zonenstationen einge-
teilt. Als Gruppenbahnhöfe werden bestehende 
Güteranlagen  in  größeren Agglomerationen be-
stimmt.  In  ihren Güterhallen werden einerseits  
die  Ortsgüter angenommen und ausgeliefert und 
anderseits  die  Güter  von den  Zonenstationen ge-
sammelt und  in  Güterwagen mit Bestimmung nach 
anderen Gruppenbahnhöfen verladen sowie an-
kommende Güter ausgeladen und für  die  Vertei-
lung  in die Zone  bereitgestellt.  Der  Austausch  der  
Frachtstückgüter zwischen Gruppenbahnhöfen er-
folgt auf  der  Schiene, und zwar vorwiegend  in der  
Nacht. 

Das Sammeln und Verteilen  in der Zone  hin-
gegen ist weitgehend auf  der  Straße vorgesehen, 
wobei grundsätzlich  die  Güterschuppen  der  Zo-
nenstationen angefahren werden, Kunden mit 
größerem - Verkehrsaufkommen aber auch di-
rekt bedient werden können.  In  bestimmten Fäl-
len und wenn sinnvoll sollen auch Zonenstationen 
auf  der  Schiene bedient werden. 

Frege: Mit  dem neuen GCSystem  deed  bereits  fm  
Raume Eng  und  Bern Versuche gemacht worden  und  
ein weiterer Versuch wird  u.  W.  in der  Region  Bellin-
zona  vorbereitet.  Sind die  Resultate  der  Versuche er-
mutigend? 
Antwort:  

Bei diesen Versuchen geht  es  darum,  den  prak-
tischen Ablauf  aller  Transportphasen  in der  neuen  
Organisation  und  die  Kosten  der  Straßentranspor-
te sicher beurteilen  me  können. Wir stellten bisher  
fest, daß  die Organisation  gut spielt  und  die  
Frachtstückgüter rascher befördert werden.  Die  
kurze Zeitspanne ermöglicht  aber,  vor allem  in  
bezug auf  die  kostenmäßigen Auswirkungen, noch 
kein abschließendes Urteil. Abschließend sei fest-
gehalten, daß  die  Einführung  des  Gares.eentres-
Systems  in den  Knotenpunkten zahlreiche  und  
z.  T.  umfangreiche bauliche Anpassungen  und  des-
halb eine sehr  lange  Einführungszeit verlangt. 

Frage:  Plant die  Generaldirektion  der  SBB ins Zuge  
•der  Einführung  des  DCSystems einen SBB-eigenen 
a*raßentranpdrt?   
'Älitwort: 

Diese Frage ist noch nicht entschieden. Vom 
Grundgedanken einer sinnvollen Zusammenarbeit  
von  Schiene  und  Straße ausgehend, möchten wir  
wenn möglich nicht einen eigenen Straßentrans-
portdienst  mit  allem Drum  und  Dran ein-
richten. Wir möchten vielmehr  in  erster Linie un-
sere bisherigen Partner,  die  Ortscatnionneure  und  
Bahnspediteure, für  die  Sammel-  und  Verteildien-
ste auf  der  Straße verpflichten. Vorerst bleiben  
aber  noch viele Einzelfragen abzuklären, auf  die  
uns  auch  die  schon erwähnten Versuchsbetriebe  
eine Antwort geben sollen.  

r  Bahnfragen  

I.  Ganz unabhängig davon,  welche  Lösung  
schließlich gewählt wird, ist davon auszugehen, 
daß  es  sich  hier  nicht um ein innenschweizeri- 
sches Problem, sondem um eine Frage  von  
europäischem  Range  handelt. Jede  Variante  
wird sehr hohe Kosten verursachen,  die  durch  
den  schweizerischen Ziel-  und  Quellverkehr  
allein wohl niemals gerechtfertigt werden könn- 
ten. Eine solche neue Linie ist also auf  den  
internationalen Transitverkehr angewiesen,  der  
um sc mehr  an die  Kosten beiträgt,  je  länger  
die  schweizerische Durchlaufstrecke ist.  

2.  Ganz abgesehen vom handgreiflichen wirs- 
schafdichen Interesse hat  die  Schweiz  mit  
dem  Bau  der  Gotttrardbahn  und  später  der  
Lötschberg/Simplonlinie im internationalen  
Nord-Südverkehr eine Verpflichtung übernom-
men, deren Erfüllung schon bisher eine lass-
fende  Verbesserung  der  Anlagen verlangt hat. 
Erst recht werden im Zeichen  der  europäi-
schen Integration weitere  und  ununterbrochene  
Anstrengungen notwendig  sein,  um  den  wach-
senden Verkehr bewältigen zu können.  

3. So betrachtet  und  unter realistischer £insctiät-
zung  des  großen Zeitbedarfes für  die  Vorberei-
tung  und  den  Bau  einer neuen Alpentransver-
sale war  es  notwendig, sich ein Nah-  und  
ein Fernziel zu stecken.  Die  erste  Phase,  d. h.  
die  Arbeiten im Hinblick auf das Nahziel sind 
seit etwa  15  Jahren  in  vollem  Gange. Sie  um-
fassen  den  laufenden Ausbau  der  ausländischen  
und  schweizerischen Zulâhrtslinien zur Gott-
hard-  und  zur LötschbergSimplonroute sowie  
die  Steigerung  der  Leistungsfähigkeit  der  ei-
gentlichen Bergstrecken. 
Nachdem  an den  beiden Steilrampen  der  Gott-
hardlinie  die  letzten Möglichkeiten einmal anis-
geschöpft  sein  werden, dürfte  es  — obwohl  die  
Lenkung  des  Verkehrs  über  die  Gotthard- oder  
Simplonroute nur zum kleinsten Teil  in  unse-
rem Ermessen liegt — sinnvoll  sein,  als Ueber-
gangsmaßnahinen  bis  zum  Bau  einer  der  vor-
geschlagenen neuen Basislinien  den  verhältnis-
mäßig rasch durchführbaren  Bau  des  zweiten 
Geleises auf  den  Lötschbergrampen ins  Auge  
zu fassen.  Die  Uebernahme  der BLS  durch  
den  Bund scheint dafür keine unbedingte Vor-
stossetzung zu  sein.  Hingegen gehört dazu,  und  
das muß immer wieder betont werden,  der  
Ausbau  des  Grenzüberganges Brigrpomodos-
sola,  der  aber  eine definitive Einigung  Italiens 
und  der  Schweiz  über  die  Abwicklung  der  Zoll-
formalitäten, verlangt.  

4. lm  Hinblick auf  den  voraussehbaren Abschluß  
der  ersten  Phase  stellte sich schon vor einiger  
Zeit  die  Frage  des  weiteren Vorgehens.  cl. h.  
der  Festlegung  des  Fernzieles.  Da  mit  dem 
geschilderten Ausbau  die  eigentlichen Berg-
strecken als schwächste Glieder  der  Kette üb-
rig bleiben, lag  der  Gedanke nahe, diese Eng-
pässe durch eine Gotthard-Basislinie auszumer-
zen, eine Linie,  die in der  Achse eines natür-
lichen  und  des  bisher stärksten Verkehrsstro-
mes  und  der  bis  heute systematisch ausgebau-
ten  in-  und  rauländischen Zufahrtsstrecken  und  
Grenzbahnhöfe liegt. So betrachtet handelt  es  
sich um eine logische Weiterführung  der  Ar-
beiten  der  ersten  Phase,  um einen fließenden  
Ucbergang vom Nah- auf das Fernziel.  

5. Demgegenüber bedeutet vor allem  der  Bau  
einer Splügenbahn etwas völlig Neues. Zwi-
schen Gotthard  und  Brenner  liegend, könnte 
sie sich einen hinreichenden Verkehrsanteil, 
wenn überhaupt, so nur durch entsprechende 
Anpassung  aller  Zufahrten  und  den  Bau  neuer 
Grenzbahnhöfe verschaffen. Damit wird  aber  
ein solches Projekt sehr sunfangreich, kostspie-
lig  und  zeitraubend. Vor allem fällt auch ins 
Gewicht, daß  die  Auswirkungen weit  über  die  
Schweizer Grenzen hinausreichen, daß  m.  a.  W.  
eine Realisierung verbindliche Abmachungen  
mit  Deutschland,  Österreich  und Italien über  ei-
nen entsprechenden Ausbau ihrer Bahnen vor-
aussetzt.  
Mit  diesen Hinweisen soll — wie einleitend be-

merkt — kein Urteil gefällt werden.  Sie  sollen 

Eine neue Bahnkonzeption? 
Frage:  Es  ist heute viel  die  Rede  von der  Natwe n-

digkeit einer  strettes  Bahnkonzeption. Verbirgt sich 
dahinter  die  Vorstellung einer oLeistungskanzentra-
rion> nach dem Muster  der  PTT, welches sich  bel  na-
herein Zusehen als Leistungs-A  b b a u  entpuppt?  Oder  
planen  die  SEE eine eGesundschrurnpfung> ihres Ap-
parates. enn, Beispiel durch Stillegung einzelner Li-
nien und Stationen bzw, deren Reduktion auf bloßen 
Güterverkehr? 
Antwort:  

In der  Tat prüfen und planen wir verschiedene 
neue Konzeptionen,  die  alle dem gleichen  Zie e  
dienen: dem Angebot zeitgemäßer Leistungen zu 
konkurrenzfähigen Preisen. Einerseits gilt  es,  ei  e  
Entwicklung  der  Verkehrsbedürfnisse und  die  
technischen Möglichkeiten  der  nächsten  10  bis  
20  Jahre zu berücksichtigen und auszunützen; 
anderseits beschäftigen wir ums aber  in  enger Zu-
sammenarbeit mit dem internationalen Eisenbahn-
verband auch mit  «der  Eisenbahn  der  Zukunft>, 
einem voraussichtlich weitgehend automatisierten 
und kyhernetisserten Befbräerungssyseem. 

Was nun  die  Planung  fur  dee  nancre Zukunft 
betrifft, so erstreckt sich diese grundsätzlich auf 
das ganze vorhandene Netz mit  a 11  seinen  Li  
nies und Bahnhöfen sowie auf alle Verkehrs-
sparten und Leistungen. Wie jedes Unternehmen 
muß aber auch  die  Bahn,  die  ja nicht mehr al-
leiniger Verkehrsträger ist, ständig prüfen, wie sich 
ihre Produkte verkaufen lassen, zu einem guten 
oder schlechten Preis, oder ob sie überhaupt nicht 
mehr gefragt werden. Je nach  der  voraussehbaren 
Entwicklung wird deshalb eine Anpassung und 
allenfalls eine Einschränkung  des  Angebotes ins 
Augen zu fassen -sein,  die  auch.  die  Aufhebung 
einzelner Stationen oder Linien umfassen kann, 
deren Verkehr zusammengeschrumpft ist. Dabei 
wird  von  Fall zu Fall zu prüfen sein, ob auf 
eine öffentliche Verkehrbedienung überhaupt ver-
zichtet werden kann oder ob sie auf  der'  Straße 
sichergestellt werden soll. 

hen  kommen. Deshalb müssen sie zugunsten  von  
noch dringenderen Bauten  bis  auf weiteres zu-
rückgestellt werden.  

Aehnliclses gilt auch für  die  Erweiterung  des  
Bahnhofes Sargans  und  die  Beseitigung  der  dorti-
gen Spitzkehre Richtung Buchs.  Auch  dafür be-
stehen generelle Projekte,  die  zusammen  mit  der  
Nationalstraßenplanung im Raume  von  Sargaas 
erstellt worden sind. Soweit zweckmäßig, sind  
auch schon bestimmte Vorbereitungsarbeiten aus-
geführt oder  in  Angriff genommen worden.  Da  
jedoch das jührtiche Bauvolumen  der  SBB nicht 
weiter ausgedehnt werden kann, war  es  bisher 
nicht möglich, diese beiden Objekte  in  ein kon-
kretes Bauprogramm aufzunehmen.  

Was  die  Verkehrssanierung  in Rorschach  
und  den  Ausbau  der Station  Goldach anbe-
trifft, so dürfen  die  SBB auf ihre bisherige Mitarbeit  
und  die  Bereitschaft zur Mitfinanzierung dieses 
großen Werkes hinweisen.  Die  Lösung hängt nun  
von den  Entscheidungen  der  Bundesbehörde bzw.  
von  Kanton  und  Gemeinden  ab.  Im übrigen ent-
fällt eine ansehnliche Anzahl kleinerer Bauvorha-
ben auf  die  Region Ostschweiz. So ist  z. B.  vor 
kurzem  der  Bau  des  durchgehenden Strecke  n-
b  l o  c k es von  Sargaus  bis  StMargrethen  mit  
neuen Sicherungsanlagen auf zahlreichen Statio-
nen abgeschlossen worden.  In  Buchs sind nun  
tir  1,1  Mio  Fr.  eine weitere Einfuhrhalle  und  ein 
neues Dienstgebäudes im  Bau.  Das Aufnahmege-
häude  in  G  o  B au  wird für  0,6  Mio modernisiert.  
Die Station  Mels erhält für  2,1  Mio ein neues 
Stellwerk  und  einen Zwischenperron  mit  Unter-
führung.  In  W e i n  f  e  h d  e n  soll für  über  I  Mio  
Fr.  eine neue Telefonzentrale entstehen  und  damit 
Im Zusammenhang das Aufnahmegehäude saniert 
werden.  In R  m m  a  n  s  h  o  r  n  wird  die  Schiffs- 



1st  unser  nationales  Bahnunternehmen  an  einem Wendepunkt angelangt? Diese Frage ist heute  in  einem 
doppelten Sinne berechtgt: erstens stellt sich gebieterischer als  je  die  Aufgabe einer rationellen Verkehrs-
teilung zwischen Schiene  and  Straße,  und  zweitens sind  fil,  die  SBB  die  fetten Jahre vorüber, auch  sin  fahren  
in die  mten Zahlen.  

Die  Frage nach  der  Zukunft  der  Eisenbahn,  der  Privatbahnen wie  der  Bundesbahnen, ist gestellt,  und  sin  
wird noch akzentwert durch eine Welk  von  Verstaatlichungsbegehren.  Man  kam  die  damit eusee,menhän-
geoden Probleme nicht mehr isoliert als bloße Bahnprobleme betrachten, sondern muß sie her gesamtwirt-
schaftlichen Zusammenhang sehen. Bahnfragen sind nicht mehr nur Anliegen  und  Sorgen  der  Fachleute, ade 
berühren um alle. Damit wir um  aber  ein Urteil  über  'ire  Tragweite bilden können,  inhume  wir  die  Fach-
kute anhören. Im folgenden sollen einige behnpolitiuhe Aufgaben  und  Perspektiven,  welche  die  Leitung  der  
Bundesbahnen zurzeit beschäftigen,  von  kompeteter Stelle erläutert wenden. Wa danken Heran General-
direktor Wellinger im Namen unserer Leser, daß er sich bereit erklärt hat, unsere Fragen  en  beentwerteo- 

Hans Will 

pit  onntiarci!  

Die  Bundesbahnen auf dem Wege zur «Gesundschrumpfung)? 
Ein Gespräch unseres Bundesstadtredaktors  mit  SBB-Generaldirektor  Dr.  Kurt Wellinger 

wagen ist sehr groß  und  verursacht  die  hohen 
Verluste dieser Verkehrsparte.  Die  beabsichtigte 
Neuorganisation ist auf  die  schweizerischen Ver- 
hältnisse ausgerichtet  und  entspricht nur zum 
Teil  den  im Ausland bekannten Systemen.  Der  
Grundgedanke besteht darin,  die  Eisenbahn  und  
den  Lastwagen entsprechend ihrer wirtschaft-
lichen  und  betrieblichen Eignung  in die  Transport-
kette einzuschalten.  Die  Schweiz wird  in  rund  
40  Zonen  mit je  einem Gruppenbahnhof  und  
einer bestimmten Anzahl Zonenstationen einge-
teilt. Als Gruppenbahnhöfe werden bestehende 
Gtlteranlagen frs größeren Agglomerationen be-
stimmt.  In  ihren Güterhallen werden einerseits  
die  Ortsgüter angenommen  und  ausgeliefert  und  
anderseits  die  Güter  von den  Zonenstationen ge-
sammelt  und  in  Güterwagen  mit  Bestimmung nach 
anderen Gruppenbahnhöfen verladen sowie an-
kommende Güter ausgeladen  und  für  die  Vertei-
lung  in die Zone  bereitgestellt.  Der  Austausch  der  
Frachtstückgüter zwischen Gruppenbahnhöfen er-
folgt auf  der  Schiene,  und  zwar vorwiegend  in der  
Nacht. 

Das Sammeln  und  Verteilen  in der Zone  hin-
gegen ist weitgehend auf  der  Straße vorgesehen, 
wobei grundsätzlich  die  Güterschuppen  der  Zo-
nenstationen angefahren werden, Kunden  mit  
größerem Verkehrsaufkommen  aber  auch di-
rekt bedient werden können.  In  bestimmten Fül-
len  und  wenn sinnvoll sollen auch Zonenstationen 
auf  der  Schiene bedient werden. 

unterschritten hat. Anderseits beginnt sich  die  Er-
kenntnis durchzusetzen, daß im Vorortsverkehr 
großer Agglomerationen  die  Eisenbahn dank ih-
rer Leistungsfähigkeit und ihm geringen Platz-
bedarfes vermehrt zum Einsaa kommen sollte. 

Ein solches gegenseitiges Sich-Ergänzen und 
-Ersetzen kann tatsächlich als Teil einer sinnvollen 
verkehrswirtschaftlichen Gesamtkonzeption be-
trachtet werden. Welche Lösung im Einzelfall zu 
wählen ist, werden natürlich nicht  die  Bahnen al-
lein bestimmen können Zwischen ihnen,  den  
Fachleuten  des  Straßenverkehrs sowie  den  Regio-
nal- und Landesplanem wird eine engé Zusam-
menarbeit zustande kommen müssen, ein nicht 
ganz einfacher Prozeß,  der  durch  die  Bildung 
eines eigentlichen Eidgenössischen Verkehrsde-
parlementes sicher beschleunigt werden könnte. 
So oder anders wird aber  am  Ende aller fult-
männisehen Bemühungen ein politischer 
Entscheid zu fällen sein.  

werden kann oder kancentriee  men  siimdlcl,e An-
strengungen nur aal  den  Gotthard? 

Wenn  la,  welcher  Variante  Tridl-Gretta oder Splti-
gen ist betriebsn'lrfschoylich  und  eisenbahepolitisb  

der  Vorzug  ea  geben? 
ist  es niche  zweckmäßiger,  enema  nur auf  die  Karte 

Gotthard  und BIS  zu setzen,  each  eine Flachbalis  
mit  höchst, Leistungsfähigkeit ins  Auge  en  lauen, 
abgesehen dartun, daß  die  ,llddeetschen Zubnnaer- 
/inien dir schon .stark befahrene Rheintallinie luia  
Busch  rtttlusees  und  der  O.nerh  cris  redlich  den  direk-
len Anschluß  ans internationale  Bahnnetz eimög-
lichen?  
Antwort:  

Bekanntlich gibt  es  eine ganze Reihe  von  Vor-
schlägen für  den  Ausbau bestehender oder  den  
Bau  neuer,  die  Alpen durchquerender Eisenbah-
nen.  Von  Osten nach Westen sind  es die  Projekte  
Splügen,  Tödi-Greina, Gotthard-Basis, Gotthard-
West  und  Lätschberg-Basis, während  der  zwei-
spurige Ausbau  der  heutigen Lötxhberglinie mehr 
als Uebergangsphase zu bewerten ist.  Es  war des-
halb richtig, daß das EVED eine Expertenkom-
mission  mit  dem Vergleich  und  der  Herausarbei-
tung  der  Vor-  und  Nachteile dieser Varianten be-
auftragt hat. Bevor  die  Ergebnisse dieser umfang-
reichen Studien vorliegen, ist eine abschließende  
Beurteilung nicht möglich. Immerhin gibt  es  einige 
Voraussetzungen  und  Zusammenhänge.  welche  
eine ganz unterschiedliche Bedeutung  der  ver-
schiedenen Vorschläge erkennen lassen.  
I.  Ganz unabhängig davon,  welche  Lösung 

schließlich gewählt wird, ist davon auszugehen,  
daß  es  sich  hier  nicht um ein innerschweizeri-
sches Problem, sondern um eine Frage  von  
europäischem  Range  handelt. Jede  Variante  
wird sehr hohe Kosten verursachen,  die  durch  
den  schweizerischen Ziel-  und  Quellverkehr 
allein wohl niemals gerechtfertigt werden könn-
ten. Eine solche neue Linie ist also auf  den  
internationalen Transitverkehr angewiesen,  der  
um so mehr  an die  Kosten beiträgt,  je  länger  
die  schweizerische Durchlaufstrecke ist.  

2.  Ganz abgesehen vom handgreiflichen wirt-
schaftlichen Interesse hat  die  Schweiz  mit  
dem  Bau  der  Gotthardbahn  und  später  der 
1  ütschberg/Simptontinie im internationalen  
Nord-Südverkehr eine Verpflichtung 0bernom-
men, deren Erfüllung schon bisher  nine  lau- ,  
tende  Verbesserung  der  Anlagen verlangt hat. 
Erst recht werden im Zeì  heu  der  europai-
schen Integration weitere  und  ununterbrochene  
Anstrengungen notwendig sehn, um  den  wach-
senden Verkehr bewältigen zu können.  

3. So betrachtet  und  unter realistischer F.inach'ét-
ung  des  großen Zeitbedartes  We die  V  mberei-

rung md  den  Bau  einer reuen Alpentransver-
sale war  es  notwendig, sich ein Nah-  und  
ein Fernziel zu stecken.  Die  erste  Phase,  d. h.  
die  Arbeiten im Hinblick auf das Nahziel sind 
seit etwa  15  Jahren  in  vollem  Gange- Sie  um-
fassen  den  laufenden Ausbau  der  ausländischen  
und  schweizerischen Zofahrtslinten iur Gott-
hard-  und  zur Lötschberg-Simplonroute sowie  
die  Steigerung  der  Leistungsfähigkeit  der  ei-
gentlichen Bergstrecken  
Nachdem  an den  beiden Steilrampen  der  Gott-
hardlinie  die  letzten Möglichkeiten einmal aas-
geschöpft  sein  werden, dürfte  es  — obwohl  die  
Lenkung  des  Verkehrs  über  die  Gotthard- oder 
Simplotsroute nur zum kleinsten Teil  in  unse-
rem Ermessen liegt — sinnvoll  sein,  als Ueber-
gangsmaßnahinen  bis  zum  Bau  einer  der  vor-
geschlagenen neuen Basislinien  den  verhältnis-
mäßig rasch durchführbaren  Bau  des  zweiten 
Geleises auf  den  Lötschbergrampen ins  Auge  
zu fassen.  Die  Uebernahme  der BLS  durch  
den  Bund scheint dafür keine unbedingte Vor-
aussetzung zu  sein.  Hingegen gehört dazu,  und  
das muß immer wieder betont werden,  der  
Ausbau  des  Grenzüberganges Brig/Domodos-
sola,  der  aber  eine definitive Einigung  Italiens  
und  der  Schweiz  über  die  Abwicklung  der  Zoll-
formalitäten, verlangt  

4. Im Hinblick auf  den  voraussehbaren Abschluß  
der  ersten  Phase  stellte sich schon vor einiger 
Zeit  die  Frage  des  weiteren Vorgehens,  d. h.  
der  Festlegung  des  Fernzieles.  Da  mit  dem 
geschilderten Ausbau  die  eigentlichen Berg-
strecken als schwächste Glieder  der  Kette üb-
rig bleiben, lag  der  Gedanke nahe, diese Eng-
pässe durch eine Gotthard-Basislinie auszumer-
zen, eine Linie,  die in der  Achse eines natür-
lichen  und  des  bisher stärksten Verkehrsstro-
mes  und  der  bis  heute systematisch ausgebau-
ten  in-  und  ausländischen Zufahrtsstrecken  und  
Grenzbahnhöfe liegt. So betrachtet handelt  es  
sich um eine logische Weiterführung  der  Ar-
beiten  der  ersten  Phase,  um einen fließenden 
Ucbergang vom Nah- auf das Fernziel.  

5. Demgegenüber bedeutet vor allem  der  Bau  
einer Splügenbahn etwas völlig Neues. Zwi-
schen Gotthard  und  Brenner  liegend, könnte 
sie sich einen hinreichenden Verkehrsanteil,  
wean  überhaupt, so nur durch entsprechende 
Anpassung  aller  Zufahrten  und  den  Bau  neuer 
Grenzbahnhöfe verschaffen. Damit wird  aber  
ein solches Projekt sehr umfangreich, kostspie-
lig  und  zeitraubend. Vor allem fällt auch ins 
Gewicht, daß  die  Auswirkungen weit  über  die  
Schweizer Grenzen hinausreichen, daß  m.  a.  W.  
eine Realisierung verbindliche Abmachungen  
mit  Deutschland,  Österreich  und Italien über  ei-
nen entsprechenden Ausbau ihrer Bahnen vor-
aussetzt,  

Eine neue Bahnkonzeption? 
Fange:  Es  ist heute riet  die  Rede  von der  Notwen-

digkeit einer  eineuen BahnkanzeDtioee. Verbirgt sch 
dahinter  die  Vorstellung einer eLetetungskonzentra-
Don> nach dem Muster  der  PTT, welches sich bei nä-
herem Zur heu als Leistungs-A  b b  e e  entpuppt?  Oder  
planen  die  SBB eine eGesundsdwunepfanp, ihres Ap-
parates, ziem Beispiel durch Stillegung einzelner   Li-
nien und Stationen bzw. deren Redaktion auf bloßen 
Güterverkehr? 

Antwort:  
In der  Tat prüfen  und  planen wir verschiedene 

neue Konzeptionen,  die  alle dem gleichen Ziele 
dienen: dem Angebot zeitgemäßer Leistungen zu 
konkurrenzfähigen Preisen. Einerseits gilt  es, die  
Entwicklung  der  Verkehrsbedürfnisse  und  die  
technischen Möglichkeiten  der  nächsten  10  bis  
20  Jahre zu berücksichtigen  und  auszunützen; 
anderseits beschäftigen wir  uns aber  in  enger Zu-
sammenarbeit  mit  dem internationalen Eisenbahn-
verband auch  mit  .der  Eisenbahn  der  Zukunft., 
einem voraussichtlich  weitgehend automatisierten  
und  kybertteusterten tseförltemngssystem. 

Was nun  die  Planung  fur die  naaere Zukunft 
betrifft, so erstreckt sich diese grundsätzlich auf 
das ganze vorhandene Netz  mit  a 11  seinen Li-
nien  und  Bahnhöfen sowie auf alle Verkehrs-
sparten  und  Leistungen Wie jeder Unternehmen 
muß  aber  auch  die  Bahn,  die  ja  niche  mehr al-
leiniger Verkehrsträger ist, ständig prüfen, wie sich 
ihre Produkte verkaufen lassen, zu einem guten 
oder schlechten Preis, oder ob sie überhaupt nicht 
mehr gefragt werden.  Je  nach  der  voraussehbaren 
Entwicklung wird deshalb eine Anpassung  und  
allenfalls eine Einschränkung  des  Angebotes ins 
Augen zu fassen  sein,  die  auch  die  Aufhebung 
einzelner Stationen oder Linien umfassen kann, 
deren Verkehr zusammengeschrumpft ist. Dabei 
wird  von  Fall zu Fall zu prüfen  sein,  ob auf 
eine öffentliche Verkehrbedienung überhaupt ver-
zichtet werden kann oder ob sie auf  der  Straße 
sichergestellt werden soll. 

Frage:  En  gibt also bei  der  SBB wie bei  fast  allen 
Dienstleistangsbetrieben neben einteressnnten>  acerb  
uninteressante,  d. h.  defizitäre Dienstzweige  und  Lei-
stungen.  Welche  sind defizitär? 

Sollen  die  defizitären künftig nach  rein  betriebswirt-
schaftlichen  und  kaufmännischen Gesichtspunkten  eh>  
geschränkt werden oder wird primär  die  volle volks-
wirtschaftliche Bedeutung  der  her. Bahnleistung für 
das  Land  oder einen Landesteil berücksichtigt? 

Antwort:  
An  sich ist  es  durchaus natürlich, wenn eine 

Unternehmung aus kundendienstlichen Uebede-
guogen Produkte auf  den  Markt bringt,  die  ihre 
vollen Kosten nicht decken. Das Ganze ist einfach 
eine Frage  des  Maßes.  Die  Bundesbahnen  schlep-
pea  aber  schon seit Jahren ein immer schwerer 
werdendes Bleigewicht  mit  sich: Stückgut-, Milch-
und  Tierverkehr verursachen heute ein Defizit  
von  rund  140  Mio  Fr.  imJahr,  und  der  Fehlbetrag  
des  Berufs-  und  Schülerverkehrs erreicht eine 
Größenordnung  von  rund  100  Mio  Fr.  

Konnten früher diese Verluste durch entspre-
chend hoch angesetzte Preise für  den  Wagenla-
dungs-  und  allgemeinen Personenverkehr ausge-
glichen werden, so ist das bei  der  heutigen Kon-
kurrenzsituation nur noch teilweise oder über-
haupt nicht mehr möglich.  Es  gilt also, einen Aus-
weg zu finden. Wenn aus staatspolitischen, volks-
wirtschaftlichen oder anderen Gründen eine ent-
sprechende Tariferhöhung oder  die  Einschrän-
kung  der  stark defizitären Verkehrszweige nicht 
möglich ist, dann müssen  in  Zukunft auch  die  
Bundesbahnen für diese gemeinwirtschaftlichen 
Leistungen entschädigt werden. 

Frage: Gilt also, nebst anderen Axiomen,  der  
Grundsatz. daß Leistungen  der  SBB  dort  abgebaut 
werden sollen, wo anstelle  der  Bahn ein anderes Ver-
kehrsnettel  die  besten Dienste letzten kann? Das Be-
kenntnis zu diesem Grundnetz wäre gleichbedemetd  
mit  dem Bekenntnis zu einer verkehrswirtschaftlichen 
Gesamtkonzeption,  die  anstelle  des  Kampfes  alles  ge-
gen alle zu treten hätte.  Aber  nach welchen Kriterien  
soli  entschieden werden,  welches  im konkreten Fall 
edle besten Dienste, sind?  Und  wer bestimmt alien-
falis  diete  Kriterien? 
Antwort:  

Die  snehea erwähnte «Abgeltung, wird  u.  E.  
nur dann zur Anwendung kommen dürfen, wenn 
nicht ein anderes Verkehrsmittel  die  als unent-
behrlich erachteten Leistungen billiger  und  zweck-
mäßiger erbringen kann als  die  Bahn. Das kann  
z. B. der  Fall heia auf einer Nebenlinie, wo infolge  
der  stetig zunehmenden Motorsierung  der  Perso-
nen-  und  Literverkehr immer mehr zurückgeht  
und  das restliche Bedürfnis nach einer  ö f f  e n  f-
1  i e  h  e n  Verkehrsbedienung, auch unter Be-
rücksichtigung einer künftigen Entwicklung,  den  
teuren  Apparat  einer Eisenbahn einfach nicht 
mdn zu rechtfertigen vermag. Aehnliches mag 
wteft atxh bezüglich  der,  sog. Personenzüge,  d. h.  
tkr Nabverkehrsilige auf  den  Hauptlinien erge-
ben deren f'reyilenc langsam  aber  stetig zurück-
gebt  und  in  vielen Fallen  due  britische Maß schon 

Fange: Wann kann  der  im Bau befindliche neue 
Bahnhof Wetzen  in  Betrieb genommen werden? Wann  
wird  die  Sanierung im Raume Ziegelbrücke-Gäsi ab-
geschlossen werden? 

Antwort:  
Bekanntlich geht  es  bei  der  Sanierung im Rau-

me Ziegelbrücke-Gäsi darum,  die  heutige.  in  einer 
engen S-Kurve liegende einspurige Linie durch 
eine schlank geführte Doppelspur zu ersetzen,  
an die  auch  der  neue Bahnhof Wessen zu liegen 
kommt. Das Gesamtprojekt, zu dem auch eine 
bedeutende Erweiterung  des  Bahnhofes Ziegel-
brücke gehört, wurde  1962  auf rund  32,7  Mio  Fr.  
veranschlagt. Diese umfangreichen Arbeiten ma-
chen gute Fortschritte, so daß  die  neuen Anlagen  
zum Fahrplanwechsel  am 28. Mai 1969 in  Betrieb 
genommen werden können. Damit wird  die  neue 
Linie um rund  600  m  kürzer und  die  Strecken-
geschwindigkeit kann  von 75  auf  125 km/h  ge-
hoben werden. 

Frage: Welches ist  der Stand des  Ausbaus auf  der  
Strecke Mühlehorn-Murg? Im SBB-Baubudget figuriert  
zurzeit nur  der  Doppehpurausbau  der  Teilstrecke 
Tiefenwinkel-Murg, so daß weiterhin ein Einspur-Eng-
paß verbleibt,  der  allerdings durch Fernsteuerung  von  
Mühlehorn aus entschärft wird. Wie sieht  der  Zeitplan  
für  den  Ausbau  der  ganzen Strecke Mühlehorn-Meng  
aus? Wann wird  die Station  Mühlehorn ausgebaut? 
Welches sind  die  weiteren Ausbaupläne  der  SBB im 
Raume Ostschweiz?  

hen kommen. Deshalb müssen sie zugunsten  von  
noch dringenderen Bauten bis auf weiteres zu-
rückgestellt werden.  

Aehnliches gilt auch für  die  Erweiterung  des  
Bahnhofes Sargans und  die  Beseitigung  der  dorti-
gen Spitzkehre Richtung Buchs. Auch dafür be-
stehen generelle Projekte,  die  zusammen mit  der  
Nationalstraßenplanung im Raume  von  Sargans 
erstellt worden sind. Soweit zweckmäßig, sind  
auch schon bestimmte Vorbereitungsarbeiten aus-
geführt oder  in  Angriff genommen worden.  Da  
jedoch das jährliche Bauvolumen  der  SBB nicht 
weiter ausgedehnt werden kann, war  es  bisher 
nicht möglich, diese beiden Objekte  in  ein kon-
kretes Bauprogramm aufzunehmen. 

Was  die  Verkehrssanierung  in Rorschach  
und  den  Ausbau  der Station  Goldach anbe-
trifft,sodürfen  die  SBB auf ihre bisherige Mitarbeit 
und  die  Bereitschaft zur Mitfinanzierung dieses 
großen Werkes hinweisen.  Die  Lösung hängt nun  
von den  Entscheidungen  der  Bundesbehörde bzw.  
von  Kanton und Gemeinden ab. Im übrigen ent-
fallt eine ansehnliche Anzahl kleinerer Bauvorha-
ben auf  die  Region Ostschweiz. Sc. ist  z. B.  vor 
kurzem  der  Bau  des  durchgehenden Strecke  n-
b  l o  c k  e  s von  Saugans bis St.Margrethen mit 
neuen Sicherungsanlagen auf zahlreichen Statio-
nen abgeschlossen worden.  In  Buch, sind nun 
für  1,1  Mio  Fr.  eine weitere Einfuhrhalle und ein 
neues Dienstgebäudes im Bau. Das Aufnahmege-
bäude  in  G  o  ß a u  wird für  0,6  Mio modernisiert.  
Die Station  Mets erhält für  2,1  Mio ein neues 
Stellwerk und einen Zwischenperron mit Unter-
führung.  In  W e  in f  e l  d  e n  soll für über  1  Mio  
Fr.  eine neue Telefonzentrale entstehen und damit 
im Zusammenhang das Aufnahmegebäude saniert 
werden.  In Rom a  n  s  h  o  r  n  wird  die  Schiffs-
werft  mil  einem Aufwand  von 1.6  Mio moder-
nisiert, und  die  Erneuerung  der  Trajektanlagen ist  
in  Vorbereitung. 

Mit diesen Hinweisen soll — wie einleitend be-
merkt — kein Urteil gefällt werden.  Sic  sollen 
lediglich aufzeigen, daß Gotthard-Basistunnel und 
Splügenbahn zwei kaum vergleichbare Dinge sind.  Die  Splügenbahn bedeutet zwangsläufig einen 
tiefen Eingriff  in  ein seit  1882,  d. h  seit  der  
Eröffnung  der  Gotthardbahn gewachsenes Gefü-
ge.  Die  Auswirkungen zu erkennen und zu ge-
wichten und damit ein sachliches Urteil  ce  ermög-
lichen. ist  die niche  leichte Aufgabe  der  Kom- 

Das Gares•CentresSystem 
Frage:  les  Rahmen ihrer Bemühungen um  die  Er-

haltung  der  Wirtschaftlichkeit  des  Unternehmens ar-
beiten  die  Bundesbahnen  den  Vernehmen nach  an  
einer neuen Beriebskonzeption. Das  in  Holland  and  
anderen Ländern bereite eingeführte sag. GCSystene 
(Gares.Centres) bildet  e 	Bestandteil dieser Pla- 
nung. Worin besteht dieseseSystem, welches sind  seine  
Besonderheiten und wie soll  es  funktionieren? 
Antwort:  

Der  enorme Verkehrsanstieg seit Beginn  der  
50er Jahre führte auf unserem engmaschigen Netz 
mit  den  viciea Knoten zu Engpässen, welche  die  
planmäßige Betriebsabwicklung mehr und mehr 
beeinträchtigten und zudem hohe Kosten  venir-  
sachten.  Dies  veranlaßte uns bereits vor Jahren,  
die  gesamte Betriebsorganisation für  den  Reise- 
und Güterverkehr zu überprüfen und eine umfas- 
sënde Planung einfttleitëii, Wir strebendabei  an; 
die  verscßïédbnen' Vefkehrlstruhte uhd attlèh, zy 
entflechten,  'die  Zugbildung zu vereinfachen sowie 
vermehrt  von der  individuellen Maßarbeit auf 
einen Normbetrieb überzugehen. 

Das Gares-centres-System ist nur, ein Bestand-
teil  der  Gesamtkonzeption Güterverkehr,  die  ne- 
ben dem Frachtstückgut auch  den  Wagenladungs-
und  den  Schnellgutverkehr umfaßt Heute wird 
das Frachtstückgut bis  in die  äußersten Veräste- 
lungen auf  der  Schiene befördert und  in  rund  45  
Zentren umgeladen und neu gruppiert.  Die  einzel- 
nen Stationen können mehreren Zentren ange-
schlossen sein.  Der  Aufwand für  die Manipulation 
der  Güter und  die  Rangierung  der  Frachtstückgut- 

Antwort: 
Dank dem Umstand, daß  der  Unterbau anläß-

lich  der  Durchbohrung  des  neuen Walenseetun-
nels schon weitgehend vorbereitet werden konnte, 
ist  es  möglich,  den 1,6 km  langen Abschnitt Tie-
fenwinkel-Murg ebenfalls auf  den  Fahrplanwech-
sel  1969  doppelspurig auszubauen. Damit wird 
dann zwischen Zürich  und  Sargen nur Boch ein 
kurzes Einspurstück  von  rund  800  m  Länge übrig 
bleiben.  Auch  für diesen Abschnitt sowie für  den  
Ausbau  der Station  Mlhlehorn sind generelle 
Projekte vorhanden,  die  seinerzeit auf  die  neue  
Walenseestraße abgestimmt worden sind. Diese  
Bauten werden  aber,  vor allem wegen  der  sehr 
ungünstigen Geländeverhältnisse. gemessen  am  er-
reichbaren Nutzen, außerordentlich teuer zu ste- 

Frage: Mit dem neuen GCSystem sind beule Im 
Raume Zug und Bern Versuche gemacht worden und 
ein weiterer Versrah wird  u.  W.  in der  Region Bellin-
zona vorbereite.  Sind die  Resohate  der  Versuelm er-
mutigend? 

Ostschweizer Bahnfragen  

Antwort: 
Bei diesen Versuchen geht  es  darum,  den  prak-

tischen Ablauf  alter  Transportphasen  in der  neuen  
Organisation  und  die  Kosten  der  Straßentranspor-
te sicher beurteilen zu können. Wir stellten bisher 
fest, daß  die Organisation  gut spielt  und  die  
Frachtstückgüter rascher befördert werden.  Die  
kurze Zeitspanne ermöglicht  aber,  vor allem  in  
bezug auf  die  kostenmäßigen Auswirkungen.  nosh  
kein abschließenden Urteil. Abschließend sei test-
gehalten, daß  die  Einführung  des  Gares-centrrs-
Systeme  in den  Knotenpunkten zahlreiche  rind 
z.  T.  umfangreiche bauliche Anpassungen  und  des-
halb eine sehr  lange  Einführungszeit verlangt 

Frage:  Plant die  Generaldirektion  der  SBB im Zeuge 
def Einführung  der  GCSystems einen SBB-eigenen  
tStraferttrueaport?  

Äiítwort:  
Diese Frage ist noch nicht entschieden. Vom 

Grundgedanken einer sinnvollen Zusammenarbeit  
von  Schiene  und  Straße ausgehend, möchten wir 
wenn möglich nicht einen eigenen Straßentratu-
portdienst  mit  allem Drum  und  Dran ein-
richten. Wir möchten vielmehr  in  erster Linie un-
sere bisherigen Partner,  die  Ortscamionneure  und  
Bahnspediteure, für  die  Semmel-  und  Verteildien-
hte auf  der  Straße verpflichten. Vorerst bleiben  
aber  noch viele Einzelfragen abzuklären, auf  die  
uns  auch  die  schon erwähnten Versuchsbetriebe  
eine Antwort geben sollen. 

SBB  und  Ostalpenbahn  
Fmert Wir +teilen sirh  she SRC  ;tun Ostalpenbahn- 

problrnr?  la roan in  SBB-Kreisen  der  Auf fmsung daß  mission des  Eidg. Verkehrs-  und  Energiewirt-eine Ostalprnbahn gesamtschweizerisch verantwortet  I  schaftsdepartemeates.  
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