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Hochbetrieb im Birsfelder Rheinhafen: Die
Lokomotive wird vor eine lange Reihe

von Olwagen gekuppelt. Dann macht sich
der Olzug auf die Reise zu einem der
zahlreichen in der Schweiz verteilten Tank-
lager. Dieser Transport kann auf der

Schiene effizient und sicher durchgefiihrt
werden; Strassen und Umwelt werden
entlastet.
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Wir verteilen.

¥ Die neue Paketlogistik der Post setzt

auf die Bahn. Spat abends werden

die gelben Paketcontainer in schnellen
Ziigen zwischen den Verteilzentren
transportiert. Dort wird abgeladen, sortiert
und neu geladen. Ein Teil der wieder
gefiillten Behalter wird sogleich per Bahn
weiterbefordert. Die zukunftweisende
Losung der Post nutzt die Schnelligkeit und
Zuverlassigkeit der Bahn bei den Trans-
porten zwischen den Zentren. Uber kiirzere
Distanzen und fiir die Feinverteil

erfolgen die Transporte mit Las

-




Giuterverkehr

SBB Cargo hat 1999 ein bewegtes und
erfolgreiches Jahr erlebt. Bei den
transportierten Tonnen wurde ein neuer
Rekordwert erzielt, ebenso bei den
Tonnenkilometern. Die neue Konkur-
renz auf den Schweizer Schienen

hat sich noch nicht stark bemerkbar
gemacht.

Die Dynamik der Veranderung war bei
SBB Cargo noch grosser als bei den
anderen Divisionen. Die grossere Selbst-
sténdigkeit als Division war beim Giiter-
verkehr von Anfang an nur als Zwischen-
schritt gedacht. Bereits auf Anfang

2001 soll SBB Cargo als Aktiengesell-
schaft verselbststandigt werden, um
diese in das Joint Venture mit den italie-
nischen Staatsbahnen FS einbringen

zu kénnen.

Angesichts dieser Herausforderungen
wurde die Entscheidung des Divisions-
leiters Ken Bloch Serensen sehr bedauert,
er werde das Unternehmen aus familidren
Griinden bereits im Herbst wieder ver-
lassen. Glucklicherweise konnte mit
Per Utnegaard ein neuer Leiter fiir die
Division gefunden werden, der die notige
internationale Erfahrung fiir diese an-
spruchsvolle Arbeit mitbringt.

Rekordwerte

Sowohl bei der Zahl der transportierten
Tonnen (57,3 Mio.) als auch bei den
Tonnenkilometern (9797 Mio.) konnten
neue Rekordwerte verbucht werden.

Weil neu auch die Leistungen der von
den SBB beauftragten Privatbahnen
erfasst werden, lassen sich diese Werte
nicht direkt mit jenen des Vorjahres
vergleichen. Um die rechnerischen Ver-
schiebungen bereinigt, ergibt sich bei
den Leistungen in Tonnenkilometern ein
Wachstum von 2,7%, bei der Menge

in Tonnen sogar eine Zunahme von 9,6%.
Der Unterschied der Zunahme von
Mengen und Leistungen erklart sich durch
das Uberproportionale Wachstum des
Binnenverkehrs mit relativ kurzen Trans-
portdistanzen.

Der Verkehrsertrag belief sich auf
1012,5 Mio. Franken, was (bereinigt um
rechnerische Effekte) einer Zunahme
um 3% entspricht. Der Preiszerfall der
letzten Jahre hat sich nicht mehr im
gleichen Mass fortgesetzt, doch der Druck
auf die Preise bleibt gross.

Alpenquerender Schienengiiterverkehr (Mio. Tonnen)
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Fir Holztransporte eignet sich die
Bahn besonders gut.

Wachstum beim Binnenverkehr

Vom gesamten Mengenzuwachs um

5,9 Mio. Tonnen entfallen allein fast 5 Mio.
Tonnen auf den Binnenverkehr. Diese
Steigerung ist auf die allgemein gute Bin-
nenkonjunktur und auf die Zunahme
«schwerer» Transporte im Baustellenver-
kehr zurlickzufiihren.

Anders als der Binnenverkehr ent-
wickelte sich der grenziiberschrei-
tende Verkehr mit Wagenladungen leicht
ricklaufig. Der Import-/Exportver-
kehr ging von 11,53 auf 11,05 Mio. Tonnen
zurlick. Der Wagenladungs-Transitver-
kehr blieb mit 8,37 Mio. Tonnen fast auf
dem Vorjahresniveau. In der ersten
Jahreshélfte musste ein leichter Riickgang
verzeichnet werden, der allerdings
weniger stark ausfiel als bei den Nachbar-
bahnen. In der zweiten Halfte des
Jahres zog der Transitverkehr wieder
deutlich an.

Ein Wachstum von knapp 2% auf
14,65 Mio. Tonnen konnte der kombinierte
Verkehr ausweisen. Der Anteil des
Kombiverkehrs an der Gesamttonnage
betragt damit 26%.



Branchenmassig zeigte sich 1999 kein
einheitliches Bild. Entscheidend war,
dass Ruckgénge bei den einen Bereichen
durch Mehrverkehre bei den anderen
mehr als kompensiert werden konnten. Die
grosste Mengensteigerung konnte
in der Baubranche erzielt werden, insbe-
sondere mit Aushubtransporten von
Grossbaustellen. Auch die Branche Holz
und Papier legte zu, indem die Holz-
hackschnitzeltransporte nach ltalien ver-
doppelt und Neuverkehre von Holz
mit Frankreich und Italien gewonnen wer-
den konnten.

Gut hielt sich der Postverkehr, obwohl
ein Rickgang budgetiert war. Weil aber
die drei neuen Paketsortierzentren nicht im
geplanten Umfang in Betrieb genom-
men werden konnten, musste die geplan-
te Transportlogistik kurzfristig umge-
stellt werden, was der Bahn Mehrverkehr
bescherte. Auf Seiten der SBB funktio-
nierte die neue, zukunftweisende Losung
mit dem Transport der Pakete in Wech-
selbehaltern zwischen den grossen Verteil-
zentren reibungslos.

Die ChemOil Logistics AG bringt Chemie-
und Oltransporte auf die Schiene.

Aufbau der eigenen Produktion

Wie die anderen Divisionen auch, baute
SBB Cargo 1999 die eigene Produk-

tion vollstandig neu auf. Die Visiteure, das
Rangierpersonal und die Lokomotiv-
fuhrer wurden den Divisionen Cargo und
Personenverkehr zugeteilt. Der Per-
sonalbestand von SBB Cargo wuchs im
Laufe des Jahres auf rund 3700 Per-
sonen an.

Um im harten Wettbewerb mit dem
Strassenverkehr bestehen zu kénnen,
missen samtliche Moglichkeiten zur Stei-
gerung der Produktivitat ausgenitzt
werden. Zu diesem Zweck wurden neue
Projekte lanciert, die zligig umgesetzt
werden sollen. Es zeigt sich, dass die Im-
pulse des Marktes in einer ergebnis-
orientierten Division direkter auf die Pro-
duktion und ihre Kosten einwirken.

Iwiml Guterverkehr

Branchenmarketing aufbauen

Traditionellerweise war beim Giterverkehr
das Marketing auf die Geografie und

das Produktionssystem ausgerichtet. Die
Aufteilung der Markte erfolgte also ent-
weder nach dem Kriterium Binnen-, Tran-
sit- oder Import-/Exportverkehr oder
nach Unterscheidung zwischen Wagen-
ladungsverkehr und Kombiverkehr.

Die neue Organisation von SBB Cargo
orientiert sich dagegen an der Bran-

che. Die logistischen Bedurfnisse jeder
Branche werden gesamtheitlich be-
arbeitet, um den Kunden angepasste
Ldsungen bieten zu kénnen.

Um das Potenzial dieses Marktes
besser nitzen zu kénnen, hat SBB Cargo
im Chemie- und Mineral6lbereich mit
der deutschen Transpetrol GmbH die ge-
meinsame Tochtergesellschaft ChemOil
Logistics AG gegrtindet. Die Gesellschaft
mit Sitz in Basel bietet fir die europa-
weite Chemie- und Mineraldl-Logistik neue
Gesamtlésungen an und soll dadurch
mittelfristig den Marktanteil der Schiene
in diesen Markten erhéhen.
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Konkurrenz

und Partnerschaften

Anfang 1999 wurde der Netzzugang im in-
nerschweizerischen Bahnguterverkehr
eingeftihrt. Bei Erflillung der gesetzlichen
Voraussetzungen darf jede Bahnge-
sellschaft die Infrastruktur einer anderen
benltzen. Der Wettbewerb auf der
Schiene hat 1999 eingesetzt, wenn auch
noch in bescheidenem Ausmass. Dies

ist einerseits darauf zurlickzufiihren, dass
in der Schweiz bisher nur wenige
Gesellschaften in diesem Markt tétig sind
und aufgrund der schwierigen Er-
tragslage auch kaum neue Bewerber in
den Markt drangen. Andererseits

fand die Markt6ffnung vorerst nur im
schweizerischen Binnenmarkt statt,
sodass die grossen Konkurrenten aus der
EU noch nicht zugelassen waren.

Das beschrankte Ausmass des Wett-
bewerbes hat auch damit zu tun, dass
der Einzelwagenladungsverkehr (EWLV)
mit seinen grossen Rangierbahnho-
fen ein komplexes System darstellt, flr
das ein Betreiber die Gesamtverant-
wortung tragen muss. Die SBB sind ge-
mass der Leistungsvereinbarung mit
dem Bund zu dieser Aufgabe verpflichtet,
sie kommen aber auch aufgrund ihrer
Struktur als einzige dafir in Frage. Als
Folge der Marktoffnung wird von al-
len Beteiligten vermehrt nach Verkehren
gesucht, die aus dem System heraus-
geldst und als Direktztige geflihrt werden
kénnen.

Der grosste Teil des EWLV wird aber
wie bisher in Kooperation mit den je-
weiligen Privatbahnen geflihrt, wo diese
am Anfang oder Ende eines Transpor-
tes stehen. Diese Bahnen erbringen ihre
Leistungen neu im Auftrag der SBB
und gemass vertraglicher Regelung. Bei
der Aushandlung dieser Vertrage
wurde zwar auf Kostensenkungen geach-
tet, aber auch Ricksicht auf die Lage
der Partner genommen. Einzig auf dem
Netz der Mittelthurgaubahn haben
die SBB die Ausflihrung der Transporte
aus Kostengriinden selbst tber-
nommen.

Die neue Méglichkeit des Wettbewer-
bes hatte im Bereich der attraktiven
Ganzzlige bereits im Vorfeld der Bahnre-
form einen betrachtlichen Preisdruck
ausgeldst. In den anderen Bereichen des
Bahnguterverkehrs sind die Auswir-
kungen der Markt6ffnung in preislicher
Hinsicht nicht splrbar, weil der Stras-
senverkehr als harter Konkurrent seit lan-
gem einen starken Druck auf die Preise
ausubt und deshalb keine Monopolrenten
neu zu verteilen waren.

Mit dem im Jahre 2001 erwarteten
Inkrafttreten der bilateralen Vertrage mit
der EU wird die Markt6ffnung tber
die Schweizer Grenzen hinaus ausge-
dehnt. Auch wenn diese Offnung
vorderhand auf der relativ restriktiven
Gesetzgebung der EU beruhen wird,
ist mit einer Verscharfung des Wettbewer-
bes zu rechnen. SBB Cargo bereitet
sich insbesondere im Rahmen des Joint
Ventures mit der italienischen FS auf
den Netzzugang im Ausland vor.

AT Y

FS- und SBB-Loks werden kiinftig im
Giterverkehr in die gleiche Richtung ziehen.

Kurs auf das Joint Venture
I om

Bereits seit 1997 haben die SBB ihre
Strategie im Guterverkehr auf eine enge
Kooperation mit der italienischen FS
ausgerichtet, um gemeinsam die Chan-
cen auf dem europaischen Markt zu
nutzen. Die Entwicklung der Bahnpolitik
in der EU erfolgt zwar langsamer als
noch vor wenigen Jahren erwartet, aber
die Auflésung der traditionellen Ge-
bietsmonopole der Gliterbahnen ist ab-
sehbar. Als vergleichsweise kleine
Guterbahn hat SBB Cargo wenig Aus-
sicht, allein im europaischen Markt
zu Uberleben. Die Glter-Tochter der italie-
nischen FS war in dieser Situation der
ideale Partner flir SBB Cargo. Fir beide
Unternehmen spielt der européische
Nord-Siid-Verkehr eine wichtige Rolle.
Der Zugang zum italienischen Transport-
markt ist flir die SBB auch von dessen
Grosse und Potenzial her von beson-
derer Bedeutung.

Im Jahre 1999 waren sowohl die FS
als auch die SBB damit beschéftigt,
ihre Unternehmenstrukturen neu auszu-
richten, was nicht zuletzt eine Vorbe-
dingung fiir das erfolgreiche Zusammen-
fiihren der beiden Guterverkehrsbe-
reiche ist. Seit Herbst 1999 weisen beide
Unternehmen vergleichbare Strukturen auf.
Die Verhandlungen konnten in der Fol-
ge rasch vorangetrieben und am 2. Februar
2000 der Vertrag fur das Joint Venture
unterschrieben werden.



Die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter
des SBB-Giiterverkehrs sollen auf
Anfang 2001 zunachst zur neuen SBB
Cargo AG und spater zum Joint Venture
wechseln. Mit den schweizerischen
Gewerkschaften konnten die Bedingungen
fur diese Wechsel einvernehmlich gere-
gelt werden.

Mit der geplanten Fusion ihres Gter-
verkehrs mit jenem der FS bekunden
die SBB ihren Willen, im européischen
Transportmarkt eine wichtige Rolle
zu spielen. Das Joint Venture SBB/FS soll
in Europa zu den wichtigsten Mit-
spielern gehoéren. Die neue Gesellschaft
wird es erlauben, kommerziell und
produktionsseitig neue Potenziale zu er-
schliessen und Synergien zu nutzen.

Das Joint Venture ist fUr die beteiligten
Bahnen ein Wachstumsprojekt, mit

dem sie ihren Marktanteil gegentiber an-
deren Verkehrstragern vergréssern
wollen. Das Projekt entspricht damit auch
den Zielen der Verkehrspolitik des
Bundes, den Fernverkehr mdglichst auf
die Schiene zu verlagern.

LEeriLel

Zu den grossten Projekten von SBB Cargo
zahlt das neue Kunden-Service-Center
(KSC) in Freiburg, das im Berichtsjahr auf-
gebaut wurde und ab dem Frihling
2000 schrittweise in Betrieb genommen
wird. Das mit modernsten Kommu-
nikationsmitteln ausgestattete Center wird
fur die Kunden rund um die Uhr flr
samtliche Auskinfte und Dienstleistungen
offen sein. Der Kundendienst wird
nicht nur besser erreichbar, er bleibt trotz
der Zentralisierung nahe bei den
Kunden. Samtliche Aussenstellen von
SBB Cargo (z.B. Rangierteams)
werden direkt mit dem KSC verbunden
sein. Das Betriebssystem des neuen
Zentrums, das diese Leistungen maoglich
macht, wird aufgrund einer europa-
weiten Ausschreibung von Lufthansa
Systems geliefert.

Dass der Kundenservice verbessert
werden muss, ergab sich auch
aus einer Ende Jahr von einem Marktfor-
schungsinstitut durchgefiihrten
Kundenbefragung. 21 Schiltisselkunden
wurden personlich interviewt und
257 Kunden per Telefon befragt. Insge-
samt schnitt SBB Cargo mit ihren
Leistungen recht gut ab.

Zur Verbesserung und Erleichterung
der Kundeninformation setzt SBB
Cargo schon lange auf eine leistungsfahi-
ge Informatik. Schon 1999 profitierte
eine zunehmende Zahl von Kunden von
der Moglichkeit, die monatlichen
Abrechnungen per Internet zu erhalten.
Eine weitere Dienstleistung, der
direkte Draht zum Cargo-Informations-
System, ist das CIS-Online. Damit
ist der Kunde von der Auftragserfassung
Uiber das Lokalisieren bis hin zur
Ankunft der Transporte in Kontakt mit
SBB-Cargo und erhélt einfach und
direkt die bendtigten Informationen. Be-
reits machen Uber 350 Kunden mit
einem Zugangspasswort davon Gebrauch.
Der Giterzugfahrplan ist im Internet
unter www.sbb.cargo.ch allen zuganglich
und wird sehr rege benutzt. Seit Ende
1999 wurde das elektronische Ab-
rechnungssystem CIS2 schrittweise in
Betrieb genommen.

Auf grosses Interesse, vor allem bei
Grosskunden, stosst das System
EDIFACT (elektronischer Datenaustausch).
Kunden mit sehr grossen Volumen aus
den Branchen Mineraldl, Chemie, Zement,
Stahl oder Post tibermitteln ihre Trans-
portauftrdge mit den Sendungsdaten elekt-
ronisch. Ein Beférderungsauftrag bucht
gleichzeitig den Ausgang in ihrer Lagerbe-
wirtschaftung.



Imiml Giiterverkehr

Herausforderung Landverkehrs-
abkommen

Im Verlauf des Jahres 1998 wurden mit
der Abstimmung Uber die leistungsabhén-
gige Schwerverkehrsabgabe (LSVA)
und mit dem Abschluss der bilateralen Nicht nur.am Gotthard, sondern auch auf
Verhandlungen mit der EU wichtige der Simplonstrecke werden bald Last-

i i LI 3 wagen per Bahn transportiert.
Fragen Uber die kiinftigen Rahmenbedin-
gungen fur den Bahnglterverkehr
geklart. 1999 wurde die innenpolitische

Abstiitzung der Vertrdge und insbe- Neue Lésungen im
sondere des Landverkehrsabkommens kombinierten Verkehr
ausgehandelt. Die SBB nahmen
dabei eine klare Haltung ein, die sich auf Im Mai 1999 hat der Bund der Offerte
folgende Punkte stitzt: der Arbeitsgemeinschaft von SBB, BLS
— Langerfristig streben die SBB einen und HUPAC den Zuschlag fir den
Bahngtterverkehr an, der aufgrund seiner Betrieb der Rollenden Autobahn auf der
Produktivitat ohne Subventionen aus- Létschberg—Simplon-Achse erteilt.
kommt. Damit hat er die Bemihungen um eine
- In der Ubergangszeit des bilateralen Ab- Senkung der Betriebskosten hono-
kommens — mit 40-t-Kontingenten und riert, in die auch die auslandischen Bah-
niedriger LSVA — und zum Erreichen der nen einbezogen worden waren. Der
ehrgeizigen Verlagerungsziele des Transport ganzer Lastwagen zwischen
Bundes sind die Bahnen auf Untersttit- Freiburg (im Breisgau) und Novara
zung angewiesen. soll zu Beginn des Jahres 2001 mit vor-
Im Rahmen der Beratung der flankie- erst sieben taglichen Zugspaaren
renden Massnahmen zu den EU-Ver- aufgenommen werden. Bedingung ist
tragen hat das Parlament klare Entschei- allerdings, dass die Profilauswei-
dungen geféllt. Ihre Umsetzung ist tungen auf der italienischen Seite des
allerdings noch nicht zweckméassig gere- Simplons bis zu diesem Zeitpunkt
gelt. Wichtig ist, dass mit 6ffentlichen abgeschlossen werden. Das neue Ange-
Mitteln keine Marktverzerrungen zwischen bot entspricht einer Verpflichtung,
den verschiedenen Sparten des Bahn- welche die Schweiz mit dem Transitab-
glterverkehrs geschaffen werden. Die ein- kommen von 1992 eingegangen ist.
fachste und beste Losung stellt eine SBB Cargo wird im Jahr 2000 den
moglichst gleichmassige Verbilligung der Startschuss zu einem neuen inner-
Trassenpreise — sowohl fir den kom- schweizerischen Kombiverkehrs-System
binierten als auch fiir den Einzelwagen- geben. Sie folgt damit dem Wunsch
ladungsverkehr — durch den Bund dar. vieler Kunden, aber auch der Erwartung

seitens der Politik und privater Initi-

anten. Das Vorhaben ist angesichts der

im Kombiverkehr generell schwachen
Ertragslage und der kurzen Distanzen in
der Schweiz nicht ohne Risiken. Die
Chancen liegen im Nachtsprung und in der
Uberlastung vieler Nationalstrassen.

SBB Cargo wird als Systembetreiberin von
«Kombi-Verkehr Schweiz» (KLV-CH)
auftreten, das Projekt wird aber in Zusam-
menarbeit mit anderen interessierten
Bahnen, mit Strassentransporteuren und
Kunden entwickelt.

Zwischen den verschiedenen Sparten
des Bahnguterverkehrs sollen

1

keine Marktverzerrungen geschaffen werden.
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