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Das Cockpit — der Arbeitsplatz der
Lok 2000, gestylt vom Rorschacher
Emmerich Horvath und, wie die
Lokomotive selbst, mit dem «Brunel
Award» ausgezeichnet.
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T rotz rezessivem Umfeld
mit einem Einbruch im
Giiterverkehr von 10% ist es
den SBB gelungen, ihr
Rechnungsergebnis gegeniiber
dem Vorjahr um 38 Mio. Fran-
ken zu verbessern. Unter Be-
riicksichtigung des 1992 aus-
gewiesenen Buchgewinnes im
Zusammenhang mit der Ausia-
gerung des Kraftwerkes
Amsteg betrégt die Verbesse-
rung rund 100 Mio. Franken.
Das Total sé@mtlicher Bundes-
leistungen (inkl. Defizit) nahm
noch um 4,4 % zu (gegeniiber
Jjahrlich 13,3% zwischen 1987
und 1992).

Dank der konsequent durch-
gesetzten Optimierungs-
strategie konnten die SBB
damit den seit Jahren anhal-
tenden Trend zur Rechnungs-
verschlechterung brechen.

Die Situation der SBB ist nach
wie vor durch die Kumulation
von strukturellen und konjunk-
turellen Problemen gekenn-
zeichnet. In dieser Lage bieten
sich grundséatzlich drei mogli-
che Vorgehensstrategien an:

1. Veranderung der Rahmen-
bedingungen im verkehrs-
politischen und/oder personal-
rechtlichen Bereich

2. Veréanderung der Unter-
nehmungsstrukturen, allenfalls
auch der Rechtsform

3. Optimierung im Rahmen
bestehender Strukturen

und unter den geltenden Be-
dingungen.

Selbstverstandlich schliessen
sich diese Strategien gegen-
seitig nicht aus. Entscheidend
sind aber flr die Unterneh-
mungsfuhrung die Prioritaten.
Die erste Strategie ist mit dem
Bericht der «Groupe de réfle-
xion» und den unter Flihrung
des Eidgenossischen Ver-

kehrs- und Energiewirtschafts-
departementes sich im Gang
befindlichen Arbeiten an einem
«Leitbild fUr die SBB» lanciert.
Die anschliessenden Beratun-
gen im Bundesrat und im Par-
lament werden aber mit Si-
cherheit zeitintensiv sein.

Die zweite Strategie erfordert
aus verschiedenen Griinden
ebenfalls viel Zeit. Im Rahmen
des Projektes «Unterneh-
mungsreform» konkretisieren
die SBB die im Bericht der
«Groupe de réflexion»
enthaltenen Stossrichtungen.
Die Struktur der kiinftigen
SBB hangt aber auch mass-
geblich von Dispositionen im
«Leitbild» ab.

Die SBB haben deshalb ihre
oberste unternehmerische
Prioritat der dritten Strategie
zugeordnet. Wir wollen —
selbstverstandlich im Rahmen
unserer Kompetenzen und
ohne grundsétzliche verkehrs-
politische Entscheidungen zu
préjudizieren — alles unter-
nehmen, um unsere Situation
aus eigener Kraft zu ver-
bessern. Wir sind aufgebro-
chen mit dem Anspruch, in
allen Bereichen unnétigen
Ballast abzuwerfen, uns auf
das Wesentliche zu konzentrie-
ren, zu rationalisieren, wo im-
mer moglich und vernlnftig.
Gleichzeitig wollen wir die Qua-
litat unseres Angebotes beibe-
halten und soweit mdglich
verbessern.

Dabei haben sich zwei
Schwerpunkte herausgebildet:

1. Produktivitéat verbessern
2. Investitionen im Griff halten.

Die Liste der produktivitats-
steigernden Projekte ist lang
und wird immer langer. Dass
wir dabei versuchen, aus her-
koémmlichen Schemen vollig
auszubrechen, zeigt am
besten das Projekt «Cargo
Domizil»:
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Damit alles rund l4uft, werden die
Radsétze prazise iiberdreht und
peinlich genau kontrolliert. Das
einwandfreie Zusammenspiel von
Rad und Schiene begriindet die
hohe Sicherheit der Bahn.




Mit den zentralen Elementen

- Auslagerung und Privati-
sierung,

- Verdoppelung der Produktivi-
tat,

- sprunghafte Verbesserung
der Qualitat

wird diese Dienstleistung, die
dauernd Marktanteile verloren
hat, neu positioniert.

Andere schwergewichtige
Produktivitatssteigerungs-
programme tragen folgende
Namen: Faktorenkosten-/
Nutzen-Analyse der zentralen
Dienste, Trendbruch regionaler
Personenverkehr, Reorganisa-
tion Zugbegleitung, Optimie-
rung Hauptwerkstatten,
Ergebnisorientierte Flihrung
Bahnhofe. In der zweiten Jah-
reshélfte haben neue Projekte
klare Konturen erhalten:
Turnaround Wagenladungs-
verkehr, schlanke Infrastruktur,
flache Organisation. Dass
diese Massnahmen greifen,
zeigt die Entwicklung der Per-
sonal- und Sachkosten. Gren-
zen findet die Produktivitats-
steigerung allerdings dort, wo
es um die Sicherheit des
Betriebes geht. Der anerkannt
hohe Sicherheitsstandard

darf nicht aufs Spiel gesetzt
werden.

Im Bereich der Investitionen
fuhrt die Kumulation von Vor-
haben flir Substanzerhaltung,
Nachholbedarf und Ausbau
zu enormen Folgekosten.

Die Krux der SBB-Investitions-
politik besteht darin, dass
diesen Folgekosten in vielen
Fallen keine entsprechenden
zusatzlichen Einnahmen oder
Rationalisierungsgewinne
gegenUberstehen. In dieser
Situation gibt es nur eine ver-
tretbare Handlungsweise:
Konzentration auf das zwin-
gend Notwendige und dieses
mit rigoroser Kostendisziplin
realisieren. Dieses Vorgehen
spart auch die Ausbauprojek-
te nicht aus, wie das Beispiel
Bahn 2000 zeigt. Mit dem

Uberarbeiteten Konzept mit
Infrastrukturausbauten von
noch 7,4 Mia. Franken fUr eine
1. Etappe konnte die Vorgabe
des Chefs EVED gar noch
unterschritten und trotzdem
die Philosophie von Bahn
2000 gewahrt werden.

Einhaltung der vorgesehenen
Kosten war auch oberste
Maxime bei der Realisierung
des Huckepackkorridors und
der im Berichtsjahr gut fortge-
schrittenen Arbeit am Vorpro-
jekt fUr den Gotthard-Ast der
neuen Alpentransversalen.

Die schwierige wirtschaftliche
Situation und der eingeleitete
Veranderungsprozess haben
beim Personal der SBB ver-
standlicherweise Unruhe und
Unsicherheit ausgeldst. Die
SBB haben daher im Frihjahr
1998 mit allen Personalver-
banden einen «Contrat social»
abgeschlossen: Die SBB ga-
rantieren die Arbeitsplatze,
setzen anderseits die Bereit-
schaft zur Mobilitat im ortli-
chen und beruflichen Bereich
voraus. Nur so kann der mit
all den erwahnten Projekten
verbundene Personalabbau
Uber nattrliche Abgange voll-
zogen werden. Trotzdem
waren die sozialpartnerschaft-
lichen Auseinandersetzungen
hart und einige Male nahe am
sozialen Konflikt.

In der Offentlichkeit hat die
neue Politik der SBB neben
viel Verstandnis auch vielerorts
Unruhe und Beflirchtungen
hervorgerufen. Es besteht
zwar Einigkeit, «dass es so
nicht weitergehen kann», in-
dessen ist die Bereitschaft, im
Interesse der langfristigen
Finanzierbarkeit der SBB auf
Errungenschaften und Besitz-
stdnde zu verzichten, gering,
selbst wenn diese im Rahmen
des gesamten Angebotes
kaum ins Gewicht fallen.

Die Generaldirektion der SBB
ist sich der Qualitaten des
Systems «o6ffentlicher Verkehr
Schweiz» wohl bewusst und
versteht ihre Politik der Effi-
zienzsteigerung als Beitrag
zur Starkung und langfristigen
Sicherstellung dieser Errun-
genschaften.

Die Bahn hat auch 1993 alles
in allem gut funktioniert.

Die PUnktlichkeit konnte im
Vergleich mit dem Vorjahr noch
verbessert werden. Auch unter
widrigsten Umstanden, bei-
spielsweise wahrend der gros-
sen Unwetter im Herbst, wur-
de das Angebot praktisch
vollumféanglich beibehalten.
Dies ist nur maglich dank ei-
nem unermudlichen Einsatz
von Tausenden von Eisenbah-
nerinnen und Eisenbahnern.
Die Generaldirektion drlickt
allen Mitarbeiterinnen und
Mitarbeitern ihre hohe Wert-
schéatzung aus und dankt

flr das grosse Engagement.

16 Jahre lang hat Herr Carlos
Grosjean an der Spitze des
Verwaltungsrates die Geschik-
ke der SBB massgeblich be-
einflusst. Wahrend einer aus-
serordentlich turbulenten Zeit
hat er Hohen und Tiefen der
Bahngeschichte erlebt. Mit
Entschiedenheit hat er sich
immer gegen eine Politik des
«stop and go» gewendet und
sich fUr eine stetige, aber
auch finanzierbare Férderung
des offentlichen Verkehrs ein-
gesetzt.

Die Generaldirektion dankt
Herrn Grosjean im Namen aller
Eisenbahnerinnen und Eisen-
bahner fUr seinen grossen
Einsatz im Dienste der SBB.
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