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Die Bahn wird moderner.

Luftige Schalterhallen — wie hier im
Bahnreisezentrum Ziirich — machen
das gemeinsame Kommunizieren
symphatisch und vermitteln einen
Hauch von «Way of live».
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S eit sechs Jahren befindet
sich die Schweizer Wirtschaft
in der Stagnation, so dass heute
von einer eigentlichen Krise
gesprochen werden muss. Es
besteht kein Zweifel, dass es
sich dabei nicht nur um ein kon-
junkturelles Wellental, sondern
um tiefgreifende, strukturelle
Umbriiche handelt. Die SBB,
schon zu besseren Zeiten nicht
ohne Probleme, sind mit dieser
Wirtschaft sowohl im Personen-
wie im Gliterverkehr aufs engste
verbunden. Stagnation der
Ertrdge im Personenverkehr,
empfindliche Riickschldge beim
Gliterverkehr pragten daher das
Geschiftsjahr 1996.

Die Hoffnung, dass das finanzielle
Ergebnis 1996 im Vergleich zum
Vorjahr, das durch viele ausser-
ordentliche Entwicklungen gepragt
war, deutlich verbessert werden
kdénne, zerschlug sich deshalb
schon bald. Mit Aktionen aller Art
wurde mit wechselndem Erfolg
versucht, dem Einnahmenrtick-
gang zu begegnen. Gleichzeitig
wurden mit hochster Prioritat und
an allen Fronten die bereits laufen-
den Massnahmen zur Reduktion
des Aufwandes intensiviert und wo
madglich neue Programme lanciert.
Im Vergleich zur Rechnung 1995
konnte damit das Resultat immer-
hin verbessert werden, der budge-
tierte Fehlbetrag von 263 Mio.
Franken wurde aber weit verfehlt.

Allein im Guterverkehr haben die
SBB in den letzten vier Jahren vor
allem aufgrund der erfolgten Preis-
erosion rund 400 Mio. Franken
Ertrag eingebusst, der gesamte
Verkehrsertrag bildete sich um
etwa 300 Mio. Franken zurtick. In
der gleichen Zeitspanne wurde der
Personalbestand um 15 % gesenkt,
der Personalaufwand nahm aber
insgesamt nur um etwa 5% ab.
Grund fur diese disproportionale
Entwicklung ist die durch Besol-
dungssystem und Pensionskasse
bedingte «innere Dynamik» des
Personalaufwandes.

Angesichts der wirtschaftlichen
Entwicklung zeigte sich schon
friih, dass ohne einschneidende
Massnahmen der gemass den
letzten Mittelfristplanen auf 1999
anvisierte Ausgleich der Betriebs-
rechnung illusorisch warde. Fur
die Generaldirektion stand ausser
Frage, den Oberbehdrden ein
Budget und einen Mittelfristplan
mit fortlaufenden Betriebsdefiziten
von mehreren hundert Millionen
Franken zu unterbreiten.
Angesichts der gedampften
Ertragserwartungen und der vorlie-
genden Aufwandstruktur war of-
fensichtlich, dass wirkungsvolle
Gegenmassnahmen insbesondere
beim Personalaufwand mit der
oben erwahnten spezifischen
Dynamik angesetzt werden mus-
sen. Der zunachst den
Personalverbanden unterbreitete
Vorschlag, die Lohne generell um
zwei bis vier Prozent abzusenken
oder einen aquivalenten Betrag
Uber die Reduktion von Zulagen
einzusparen, wurde buchstéblich
Uber Nacht zum beherrschenden
Thema. Vor und hinter den
Kulissen wurde mit allen Partnern
um tragbare LOsungen gerungen.
Daraus resultierte schliesslich ein
Massnahmenpaket, das auf gene-
relle Lohnsenkungen verzichtet
und das Schwergewicht der Ein-
sparungen Uber die Verlangsa-
mung des Beférderungsrhythmus
erzielt. Eine der sich im Paket be-
findlichen Massnahme hat bereits
Auswirkungen auf die Rechnung
1996. Die Abldésung der Schuld
der SBB gegentber ihrer Pensions-
kasse aus dem Einbau des Teue-
rungsausgleiches in die Renten
wurde durch eine entsprechende
Aufwertung der Grundstlicke um
583,7 Mio. Franken abgeldst, was
in der ausserordentlichen
Rechnung zu einer Entlastung von
136 Mio. Franken fuihrt.

Die intensive Auseinandersetzung
mit der Personalaufwandsentwik-
klung fUhrte zur Einsicht, dass eine
Gesundung der Unternehmung
ohne fundamentale Neukonzeption
der Pensionskasse nicht maoglich
ist. Verschiedene Faktoren — insbe-

B 11

E
=
=
oS
L
5
S
e
=
=
S
&5
Q




sondere eine ungentigende Perfor-
mance der Kapitalanlagen, ein
Deckungsgrad von nur 60 %, auto-
matische Teuerungsanpassung der
Renten auf Kosten der Unterneh-
mung und hohe Kosten flir admini-
strative Pensionierungen — haben
die Aufwendungen der SBB fr ihre
Pensionskasse markant erhoht.

Im Hinblick auf die beabsichtigte
Bahnreform ist der seinerzeitige
Entscheid des Bundesrates, die
Pensionskasse der SBB mit der
Eidgenossischen Pensionskasse
zu fusionieren, kritisch zu Gberpri-
fen. Es sind Konzepte zu ent-
wickeln, die Wege zu einer Kasse
mit 100% Deckung und vertretba-
rer Lastenverteilung zwischen
Arbeitgeber und Arbeitnehmer her-
beiflihren. Dies ist insbesondere
auch wegen der im Rahmen der
Bahnreform beabsichtigten Off-
nung des Schienennetzes erfor-
derlich, weil sonst neue Wettbe-
werbsverzerrungen in Konkurrenz
zu Bahnen entstehen konnten,
welche das «Altlastenproblem» ih-
rer Pensionskasse geldst haben

(z. B. Deutsche Bahn AG). Die SBB
arbeiten zurzeit intensiv an der
Entwicklung entsprechender
L&sungsvarianten.

Das jahrzehntealte Sorgenkind
«Stlickgut» bzw. «Cargo Domizil»
erlebte im Geschaftsjahr 1996 ei-
nen Wendepunkt. Die aufgrund
der Auslagerung des Sttick-
gutverkehrs der SBB gebildete
CDS AG erwies sich schon bald als
Sanierungsfall. Die Forderungen
der SBB gegenuber dieser Firma
nahmen Anfang Jahr jeden Monat
um rund 5 Mio. Franken zu und
erreichten Ende Mai 1996 den be-
unruhigenden Stand von rund

70 Mio. Franken. Es war offen-
sichtlich, dass der in der CDS AG
zusammenwirkende Verbund von
privaten Camionneuren, Post und
SBB zu heterogen war, um in die-
sem hart umkéampften Markt ein
Produkt, das von der Logistik her
hochste Anforderungen stellt, ge-
winnbringend zu vertreiben.
Deshalb wurden schon Ende 1995
Kontakte mit verschiedenen Kauf-
interessenten aufgenommen. Nach

intensiven Verhandlungen erwies
sich der Firmenverbund
«Transvision», ein
Zusammenschluss der Transport-
firmen Planzer, Galliker und
Camion Transport AG Wil als ein
Kéaufer, welcher die Interessen der
SBB - Verlustquelle eliminieren,
schienenorientierten Stlickgut-
verkehr soweit wie moglich erhal-
ten, Weiterbeschaftigung von
detachiertem SBB-Personal — am
besten abdeckte. Nach harten
Verhandlungen kam der Verkauf
schliesslich zustande.

Die Vorgénge um Cargo Domizil
waren stets von grossem
Medienecho begleitet. Die Finanz-
kommissionen und Geschéfts-
prifungskommissionen der Eidge-
ndssischen Rate setzten eine
gemeinsame Arbeitsgruppe ein mit
dem Auftrag, die Entwicklung der
Gesellschaft, die Geschafts-
flhrung, die finanzielle Lage sowie
die Finanzablaufe des Unterneh-
mens zu untersuchen. Im
Anschluss an die Veréffentlichung
ihres Berichtes wurde von Herrn
Bundesrat Leuenberger zur
Klarung der Verantwortlichkeiten
eine Administrativuntersuchung
eingeleitet, welche zurzeit noch im
Gang ist.

Entgegen dem in der Offentlichkeit
vielleicht entstandenen Eindruck
haben die SBB mit ihnrem Vorgehen
nicht ein Problem geschaffen, son-
dern eines gelost. Bereits im
Bericht «Gesamtverkehrskonzep-
tion Schweiz» von 1977 wurde dar-
auf hingewiesen, dass der
Stiickgutverkehr den SBB im Jahre
1976 ein Defizit von 280 Mio.
Franken verursacht hatte, dass es
aber in Anbetracht der starken
Motorisierung keine verkehrspoliti-
schen Griinde mehr gebe, einen
defizitaren Stlickgutverkehr auf der
Bahn aufrechtzuerhalten. Der
Auftrag des Bundesrates war klar:
Im Rahmen einer Antwort auf eine
Motion hat er die SBB angewiesen,
bis 1995 zumindest einen
Deckungsbeitrag Il zu erzielen,
sonst musse der Einsatz einer pri-
vatwirtschaftlichen Tragerschaft

oder die definitive Streichung des
Angebotes erwogen werden. Der
in einer Naherungsrechnung ermit-
telte Verlust durch Cargo Domizil
betrug 1994 ca. 120 Mio. Franken,
1995 ca. 77 Mio. Franken und 1996
noch ca. 49 Mio. Franken. 1997
wird die Verlustquelle Cargo
Domizil bis auf wenige héangenblei-
bende Kosten eliminiert sein.

Die Liberalisierung des Telecom-
Marktes auf 1.1.1998 zeichnet sich
seit langerer Zeit ab. Wie sich auch
in andern Landern zeigte, sind die
Bahnen begehrte Partner im
Kampf um Marktanteile auf diesem
Markt. Dies nicht nur, weil die
Bahnen seit Jahrzehnten eigene
Telekommunikationsnetze betrei-
ben, sondern insbesondere weil
sie als einzige Unternehmungen
Uber durchgehenden Grundbesitz
zwischen allen Zentren verfligen
und dieser auch mit Kabelkanélen
erschlossen ist. Anfang 1996 ha-
ben die SBB daher zusammen mit
dem Migros-Genossenschafts-
Bund und der Schweizerischen
Bankgesellschaft eine Entwick-
lungsfirma «Newtelco» gegriindet
mit dem Ziel, die Marktchancen
abzuklaren und einen strategi-
schen Partner aus der Telecom-
branche zu evaluieren. Das
Interesse an einer Zusammenarbeit
mit der Newtelco AG war erfreulich
gross, und Ende Jahr konnte auf-
grund eines breit angelegten
Offertvergleichs dem Konsortium
Teledanmark/British Telecom der
Zuschlag erteilt werden. Im Hin-
blick auf eine operative Betriebs-
aufnahme auf Anfang 1998 wird
das Aktienkapital der Newtelco AG
substantiell aufgestockt. Der SBB-
Aktienanteil soll rund 20% betra-
gen. Die SBB finanzieren diesen
Anteil mit einem Teil des Ertrags,
den sie durch die Vergabe von
Kabelverlegerechten erhalten.

Die Anstrengungen zur Verbesse-
rung der Sicherheit sind im Jahre
1996 mit unverminderter Intensitat
weitergeflihrt worden. Mit einer
Ausnahme in Courfaivre JU, wo es
vier Verletzte zu beklagen gab,
ereigneten sich keine schweren
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Zugszusammenstosse. Eine Ent-
gleisung verursachte erheblichen
Sachschaden. Der im Vorjahr
tiefste jemals registrierte Stand von
17 Betriebsunfallen konnte dieses
Jahr gehalten werden.

Die Punktlichkeit erreichte 1996 ein
befriedigendes Niveau bis in den
Herbst, als plotzlich ein Einbruch
zu verzeichnen war. Es wurde um-
gehend eine Task-force zur
Verbesserung der Situation einge-
setzt. Es zeigte sich, dass die un-
befriedigende Betriebsabwicklung
nicht auf einzelne wenige Elemente
zurlickzuftihren war, sondern eine
Vielzahl von Faktoren mitspielte.
Das Ziel, ab Mitte Dezember wie-
der eine den Standards entspre-
chende PUnktlichkeit zu verzeich-
nen, konnte erreicht werden.
Einmal mehr wurde deutlich, wie
labil die Betriebslage im hochaus-
gelasteten Netz der SBB ist und
dass in Anbetracht der zunehmen-
den Bautétigkeit und grésserer An-
derungen im Fahrplan héchste
Sensibilitat in bezug auf die
Zuverlassigkeit der Fahrplanab-
wicklung geboten ist.

Mit grésstem Interesse verfolgen
die SBB die parlamentarische
Debatte der Vorlage «Finanzierung
offentlicher Verkehr» und leisten
dazu ihren Beitrag. Mit Sorge stel-
len sie fest, dass die in Aussicht
genommene Volksabstimmung
Uber diese Vorlage zeitlich immer
mehr entrlckt. Das ist nicht nur
bezliglich der bereitzustellenden
Transitkapazitat problematisch,
sondern auch fUr die Finanzierung
von Bahn 2000 und der L&rm-
massnahmen. Die ohnehin schon
bestehende Schere zwischen
Ertragsentwicklung und Investi-
tionsfolgekosten akzentuiert sich
ab 1997 wegen der neu Uber die
Finanzrechnung des Bundes ge-
fUhrten Investitionsdarlehen fuir
feste Anlagen noch zusétzlich.
Langfristig gesicherte Finanzie-
rungsquellen fur die grossen
Erweiterungsinvestitionen sind
deshalb notwendiger und dringen-
der denn je.

Baldige Entscheide zur Finanzie-
rung des offentlichen Verkehrs
(F&V) sind auch deshalb nétig,
weil die beiden Grossprojekte
Bahn 2000, 1. Etappe, und NEAT
im Berichtsjahr wiederum bedeu-
tende Fortschritte machten. Die
Baustellen ftr Bahn 2000 sind in
der ganzen Schweiz sichtbar; es
wird realisiert. Erstes neues
Rollmaterial fir die Umsetzung
des Konzeptes wurde ausge-
liefert, anderes in Auftrag gege-
ben. Ein absolutes Schwer-
gewicht lag 1996 in der Vertiefung
der zukUlnftigen Angebots- und
Betriebskonzepte. Die NEAT hat
vor allem auf politischer Ebene im
Rahmen der FoV-Botschaft zu
Diskussionen Anlass gegeben.
Bei den Sondierungsarbeiten am
Gotthard ist man auf die geo-
logisch heikle Piora-Zone gestos-
sen. Es ist damit zu rechnen,
dass diese bis auf die Ebene des
Basistunnels reicht. In den inten-
siven Diskussionen um die Linien-
flhrung zwischen dem Kanton
Tessin und den SBB konnte eine
Einigung erzielt werden, was die
zukUnftigen Arbeiten beschleuni-
gen wird.

Im Hinblick auf den Fahrplan-
wechsel 1997 wurde der regionale
Personenverkehr im Berichtsjahr
erstmals gemass neuem
Eisenbahngesetz mit den Kan-
tonen als hauptséchlichen
Partnern im Offertverfahren ab-
gewickelt. Die zu diesem Zweck
gebildeten sechs Regionalver-
kehrsregionen haben sich grund-
séatzlich bewahrt. Der Prozess
wurde auch von den Kantonen
mehrheitlich positiv beurteilt. Die
SBB sind sich aber bewusst, dass
angesichts der knappen Fristen
die Mandvriermasse insgesamt
nicht gross war. Deshalb fallen die
Veranderungen im Vergleich zum
bestehenden Fahrplan auch
bescheiden aus. Bereits haben
die Vorbereitungen fur den Fahr-
planwechsel 1999 begonnen, im
Wissen darum, dass dannzumal
die finanzielle Situation der
Kantone kaum besser sein wird
als heute und sich die SBB-

Angebote in vielen Féallen gegen
konkurrierende Offerten durchset-
zen mussen.

1996 war ein Jahr entscheidender
Weichenstellungen der euro-
paischen Bahnpolitik. Funf Jahre
nach Erlass der EG-Richtlinie

«Zur Entwicklung der Eisenbahn-
unternehmen der Gemeinschaft»
musste die EU-Kommission fest-
stellen, dass deren Umsetzung nur
zbgerlich an die Hand genommen
wurde. Die Kommission legte des-
halb Mitte Jahr ein «Weissbuch:
Eine Strategie zur Revitalisierung
der Eisenbahn in der Gemein-
schaft» vor mit dem Ziel, eine radi-
kale Trendwende herbeizufiihren.
Beim Ausbleiben entsprechender
Massnahmen besttinde sonst die
Gefahr, dass bei Fortfihrung der
heutigen Entwicklung die Eisen-
bahn aus dem Guterverkehrsmarkt
géanzlich verschwinden kénnte. Es
wird die Schaffung «neuer
Eisenbahnunternehmen» postu-
liert, befreit von den Schulden der
Vergangenheit und «first and fore-
most as a business» konzipiert.
Der wirkungsvollste Weg zur
Schaffung einer wettbewerbsfahi-
gen Eisenbahn besteht nach
Ansicht der Kommission darin, den
Marktkraften einen grésseren
Spielraum einzurdaumen. Radikale
Verbesserungen scllen insbeson-
dere im grenzUberschreitenden
Gterverkehr erreicht werden. Zu
diesem Zweck schlagt die
Kommission die Einrichtung soge-
nannter «GUter-Freeways» vor. Die
entlang einer derartigen Strecke
ansassigen Infrastrukturbetreiber
sollen zentrale Stellen einrichten
und fir samtliche Glterverkehrs-
leistungen den Fahrwegzugang
offnen. Bei der Zuweisung von
Fahrplantrassen soll auf diesen
Korridoren dem Gliterverkehr
Prioritét eingeraumt werden. Die
«Gemeinschaft Europaischer
Bahnen», der auch die SBB als
Mitglied angehoren, hat sich inten-
siv mit dem «Weissbuch» ausein-
andergesetzt. Mit Ausnahme der
franzdsischen Staatsbahn SNCF
begrissen samtliche Bahnunter-
nehmen das «Weissbuch» als kon-
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Die Bahn wird internationaler.

Die Bahngrenzen werden immer
mehr verwischt. Moderne
Zugskompositionen aus dem Ausland
schnuppern immer mehr «Schweizer
Luft».




struktiven Beitrag zur Verbesse-
rung ihrer Situation. Die Bahnen
haben sich gegenuber der EU ver-
pflichtet, die Idee der «GUter-
Freeways» innerhalb von sechs
Monaten zu konkretisieren und bis
Ende 1997 die Dauer der Grenz-
aufenthalte auf maximal 30 Minu-
ten zu beschranken. Die SBB
beteiligen sich in der zu diesem
Zweck gebildeten Arbeitsgruppe.

Am 13. November 1996 hat der
Bundesrat die Botschaft zur
schweizerischen «Bahnreform»
verabschiedet. Die vorgeschla-
genen Gesetzesanderungen ste-
hen ganz auf der Linie der Bahn-
politik der EU. Die Sorge der

SBB gilt auch bei dieser parlamen-
tarischen Vorlage insbesondere
dem Zeitplan, l&uft doch der lau-
fende und bereits einmal verlan-
gerte Leistungsauftrag Ende 1997
aus. Im Hinblick auf diesen Termin
und unter Berticksichtigung der
sich seit langerer Zeit abzeichnen-
den Anforderungen aus der
«Bahnreform» haben die SBB mit
dem Projekt «Unternehmens-
reform» eine grundsatzliche
Reorganisation in die Wege gelei-
tet, welche in den wesentlichsten
Teilen im April 1997 umgesetzt wer-
den soll. Die zentralen Elemente
dieser Neustrukturierung sind:

Dr. B. Weibel
Prasident der Generaldirektion

- Die Gliederung in einen Verkehrs-
und einen Infrastrukturbereich
mit je einer eigenen Bilanz und
Erfolgsrechnung im Rahmen
einer integriert gefuhrten Unter-
nehmung.

- Definition der Infrastruktur
(gemass EU und Bahnreform)
inklusive dem zur Betriebs-
fuhrung der Infrastruktur notwen-
digen Bestand an Anlagen und
Personal sowie der Verantwor-
tung fur den Gesamtfahrplan (als
Voraussetzung fur den freien
Netzzugang).

Die Anpassung des gesamten
Finanz- und Rechnungswesens an
die neuen Strukturen soll auf

1. 1. 1998 realisiert werden. Die
SBB hoffen, dass auch der gesetz-
liche Uberbau auf diesen Zeitpunkt
angepasst werden kann und es
auch gelingen wird, die im direkten
Anschluss an die «Bahnreform»
von Bundesrat und Parlament zu
behandelnde «Leistungsverein-
barung» zeitgerecht zu verabschie-
den.

Das Personal der SBB war 1996
ganz besonders gefordert. Die
Diskussionen um die Lohn-
massnahmen haben verstandli-
cherweise zu Unmut und vielen

Lo bonr
Prof. Dr. H.P. Fagagnini

Generaldirektor
Departement Verkehr

Diskussionen gefluhrt. Letztlich
kann aber doch festgestellt wer-
den, dass die Einsicht in die zwin-
gende Notwendigkeit der in
Aussicht genommenen Mass-
nahmen recht verbreitet ist. Die
Generaldirektion dankt allen
Eisenbahnerinnen und Eisenbah-
nern fUr ihren unermudlichen und
grossen Einsatz fir das tagliche
gute Funktionieren unserer
Angebote. Sie hofft, dass die
nicht wegzuleugnenden Schwie-
rigkeiten und Widerwartigkeiten
Ansporn bilden, mit noch besse-
ren und effizienteren Leistungen
taglich flr die Zukunft der Bahn
einzustehen.

Go

P.-A. Urech
Generaldirektor
Departement Infrastruktur
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