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Den SBB sitzt der Leistungsauftrag
des Bundes im Nacken, der Druck
auf die eigenen Liegenschaften
steigt und steigt. So entwickelt sich
das Transportunternehmen allmah-
lich zu einem Immobilienbetrieb.
Denn auf der Suche nach neuen Ein-
nahmequellen haben die SBB nahe-
zu jeden Millimeter ihres Grund und
Bodens iiberpriift — und sind dabei
flindig geworden.
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Die Eigendynamik der grossen Zahlen
Allerdings hat Unternehmensberater Nicolas
Hayek 1982 bereits die Weichen gestellt:
Das Potential steckt in den SBB-Liegenschaf-
ten und in den Landreserven, vornehmlich in
den Bahnhéfen. Mit Entsetzen wurde damals
festgestellt, dass die SBB einige ihrer Liegen-
schaften bis anhin zu licherlichen Baurechts-
zinsen vergeben haben.

Um solche Verschwendung kiinftig zu vermei-
den und ertragssteigernde Nutzungsmog-
lichkeiten auszuschipfen, wurde bei den Bun-
desbahnen vor sechs Jahren eine zentrale Ab-
teilung Liegenschaften und kommerzielle Nut-
zung (internes Kiirzel LN) geschaffen. 30 000
Mietvertriige und 132 Millionen Quadratmeter
Land — soviel wie der Vierwaldstiittersee — wer-
den seither von bankgeschulten Bihnlern ver-
waltet. Die SBB gehen davon aus, dass
sich allerdings nur 5 Prozent ihres Landes
vermarkten lassen, was aber immer noch
6,5 Millionen Quadratmeter ausmacht. Bei ei-
ner Ausniitzungsziffer von 1,0 ergibe dies
50 000 Viereinhalb-Zimmer-Wohnungen mit ei-
nem Mindestinvestitionsvolumen von 15 Milli-
arden Franken oder 260 000 Biiro-Arbeitspl:it-
ze mit einem Mindestinvestitionsvolumen von
26 Milliarden Franken.

Beeindruckend auch jene Zahlen, die Hayek-
Konkurrent McKinsey aufgrund der im
Mittelfristplan 1992-1996 aufgefiihrten SBB-
Projekte liefert: 10 Prozent Rendite oder
154 Millionen Franken liessen sich bei einem
Investitionsvolumen von weniger als 1,5 Milli-
arden Franken aus den SBB-Liegenschaften
rausholen. Dabei fiihrt McKinsey Mieteinnah-
men aus noch zu entwickelnden Grundstiicken,
Mehreinnahmen aus besser nutzbaren Bahn-
hofen und eine Verdoppelung der iibrigen Mie-

ten an.

Der Boden in der Bilanz

Die SBB beackern ihren goldenen Boden indes
vorderhand noch bescheidener und begniigen
sich mit Investitionen von jihrlich 150 Millio-
nen Franken. Dieses Geld fliesst primir in
Um- und Neubauten von Bahnhéfen. Der
vor wenigen Jahren noch unvorstellbare Auf-
schwung des Umweltbewusstseins und damit
der allgemeine Ausbau des offentlichen Ver-
kehrs haben die SBB und ihre Grundstiicke in
eine giinstige Lage gebracht. Logisch, dass die

Bahn diesen Vorteil ausniitzen will. Das beste-
hende Bahnnetz wird durch die S-Bahn
Ziirich (und kiinftig Bern, Basel, Genf), die
Bahn 2000, den Huckepack-Transitkorridor
und den Alptransit zunehmend aufgewertet.

Da erstaunt es auch nicht, dass die Dynamiker
in der Liegenschaftendirektion im vergangenen
Jahr einen Bruttoertrag von 175 Millionen
Franken erwirtschaftet haben. Das ent-
spricht 12,3 Prozent der Einnahmen aus dem
Personenverkehr. Wenn die LN-Abteilung so




27

| |SeB-Kreis1  [1iBern [ |Eisdssertor | | Gewerbeschule ws | | Rantgenareal w) __|
1] Genf-Flughaten | |_|Aufnahmegebéude | | Rdsslimatt/Schinegg @ §28] zH-Affoltern | _Wipkingen we) ___|
2] Genf-Caylaw | [Nutzungsverdichtung wol |Gleisquerungwe) | |Cargow  J20|Birmensdort |31 FlughafenKioten ]
[3|Nyonwy 112 Muri-Giimligen | [Nauenstrassew) | |Westtrakte  [30/zirich  JS2IErienbachw) |
[41Gland  N3[Siee | lAvealSidw  J22cChamw | |WBow  ssluserow
S Morgeswy  [4lThun | 23 2ugwe) | [Museumsstrasse w _ J34[Minau |
(6] Nevenburgwy __ J15/Brigwsy  [i8lOenqy 24l Llocarnowrey | |Siidwestos  J35 Winterthur (parking/e) |
I e B SR 25| Luganowy | |Stadelhofen w )36 Rapperswil Wotnens) |
(8 Freiburg | [SBBKreis2  MoolSuseewy B [ ) [Tiefenbrunnen [ [St Gallenw) |
(O Martigny  [t6[Basel  Motftuzern ) [SBBkreis3 ) Amstetten J [Churowe) |
10l Bielw ] [Masternlan ] [Hauptbahnhot/ 126l Turgiwn ] Joerlikonw | [ |




28

e
N
i o
L ]

v '.J it}

fns RS2 il b
g1 Koy 14T
) 1b

U she;
T

weitermacht, sind es in vier Jahren mindestens
250 Millionen Franken, 50 mehr als einst pro-
gnostiziert. Das ist Balsam auf die gesamthaft
wunden Zahlen der SBB: Laut Budget werden
der Bund und damit die Steuerzahler fiir das
laufende Jahr fast 1,8 Milliarden Franken auf-
bringen miissen — und die Kosten fiir die Bahn
2000 diirften weiter wachsen. Trotz dieser posi-
tiven Liegenschaftenbilanz also Wehklagen bei
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LN-Direktor Martin Mohr, denn der Druck
auf die SBB-Immobilien nimmt zu, auch wenn
Méhr das bestreitet. Er ist auch unzufrieden
mit dem «branchenfremden Mindestrendite-
modell» des Bundes, das auf einem Return on
Investment (ROI) von 2 Prozent iiber 10 Jahre
beruht. In der heutigen Mietzins- und Kosten-
situation sei das ausserordentlich schwierig.
Méhr schligt ein flexibles Modell vor, das
alle Elemente in der Kosten- und Ertragsent-
wicklung iiber zehn oder zwanzig Jahre be-
riicksichtigen soll. Er spricht von einem
dynamischen ROI. Demniichst soll dariiber
entschieden werden.

Sicher, die Bruttorendite ist mit mindestens 7,5
Prozent — 9,5 auf die ganze Lebensdauer eines
Gebidudes — hoch angesetzt. Aber: Die SBB
beziehen den eigenen Boden nicht als Kosten-

29

B

triiger in die Rechnung ein. Anderseits gibt es
im gesamten vom Bundesrat begrenzten SBB-
Investitionsplafond von 1,55 Milliarden Fran-
ken kein Geld fiir den laufenden Unterhalt der
Immobilien (4,5 Milliarden Franken Hochbau-
anlagevermégen). Dafiir diirfen die SBB auch
keine Ertragsmittel abzweigen, alles lduft
in die Erfolgsrechnung. Beim Unterhalt fehlt
dann dieses Geld. In der Priorititenliste steht
nimlich der bereits seit Jahrzehnten vernach-
lissigte Gebidudeunterhalt nach wie vor un-
ter «Wiinschbarem». Angefangenes, Sicher-
heit und Rationalisierung sind wichtiger.

Martin Mohr entschuldigt damit auch das man-
gelnde Engagement seiner Abteilung fiir Hei-
mat- und Denkmalschutzanliegen. Die SBB
seien keine Milchkuh. Dabei gibt es ein hausei-
genes Inventar der schiitzenswerten Stations-
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gebidude und Anlagen. Auf dieser Liste steht
zum Beispiel der Bahnhof von Brig. Das hat die
SBB aber nicht gehindert, dort ein Neubaupro-
jekt zuzulassen. Der Walliser Denkmalpfleger
hat den Kampf fiir den Bahnhof allerdings
noch nicht aufgegeben. Abgefahren ist der Zug
dagegen beim (zwar nicht geschiitzten)
Nordtrakt des Ziircher Hauptbahnhofs mit der
beliebten Chiiechliwirtschaft. Einzig die Bras-
serie wird demontiert und spiter wieder aufge-
baut. Wiirde sie wiihrend des Bauens — vierge-
schossige Unterkellerung und dreigeschossiger
Uberbau — stehenbleiben, miissten die SBB al-
lein dafiir 12 Millionen Franken zahlen.

Am liebsten bauen die SBB deshalb neu. Dank-
bare Partnerin sind dabei die PTT, die seit
einigen Jahren auch erhebliche Raumansprii-
che stellen. So kommt es, dass die SBB derzeit
in 36 Schweizer Orten mittlere bis sehr grosse




Projekte in Planung und teilweise schon reali-
siert haben. In einigen Stiidten gibt es gleich
mehrere Bauvorhaben — allein in Ziirich 14.
Die Finanzierung ist von Fall zu Fall verschie-
den: Eigeninvestition, Miteigentum, Verkauf
(selten), Vermietung, Baurecht oder eine Mi-
schung von alledem (siehe auch Kasten zu den
Projekten Chur, Uster, HB-Siidwest).
Angesichts der Zinsentwicklungen setzt SBB-
Generaldirektor Benedikt Weibel vor allem auf
die Vergabe von Baurechten, was nach Liegen-
schaftsverwalter Mohr jedoch «realitédtsfrem-
des Wunschdenken» sei.

Dabeibleiben die SBB aber stets Planungspart-
nerin, denn heutzutage wird zuerst geplant und
dann der Preis bestimmt. Gepriift wird so
ziemlich jedes Grundstiick: Sogar unter dem
Hanglehnen-Viadukt in der Berner Lorraine

wollte man Ateliers innerhalb der Briicken-
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konstruktion machen. Die Stadt wies die Pla-
ner dann aber in die Schranken.

Mancherorts bleibt nur das Bauen auf einer
Plattform iiber den Geleisen, aus Betriebs- und
Sicherheitsgriinden eine sehr teure Angelegen-
heit. Es kursieren Zahlen um 4000 Franken pro
Quadratmeter Abfangtisch. Fiir die Luzerner
Gewerbeschule lagen die Baumeisterkosten in-
klusive Pfihlung fiir den Abfangtisch aller-
dings bei «<nur» 1875 Franken pro Kubikmeter.
Solche Preise werden durch die kommerzi-
ellen Nutzungsaussichten wettgemacht. Selbst
ein fiir Ziirich prophezeites Uberangebot an
Biirordumlichkeiten und die drohende EG-
Konkurrenz vermégen bei den SBB keine
Unruhe auszulésen. Die zentrale Lage mit
optimaler Erschliessung durch den offentli-
chen Verkehr lisst die Bahn-Liegenschaftsver-

walter zuversichtlich bleiben.
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Nicht nur bisher ungenutztes Land um
und iiber den Schienen soll fiir die
SBB-Rechnung versilbert werden:
Auch die bereits bestehenden Anlagen
werden immer konsequenter vermark-
tet.

Die Einnahmen aus kommerziellen Zusatzleistun-
gen der SBB steigen. 90 Millionen Franken waren
es im letzten Jahr allein aus der Vermietung von
Ladenflichen fiir Buffetbetriebe und Kioske (ca.
45 Millionen Franken), aus der Fremdwerbung
(Plakatierung,  Leuchtreklame,  Bemalung,
Handgepickwiigeli, Schaufenster, Vitrinen) und
dem Aufstellen von Automaten (Telefonkabinen,
Kopierer). Nur schon mit der Bewilligung fiir das
Aufstellen der Fotoautomaten verdienen die SBB
jedes Jahr zweieinhalb Millionen Franken.
Ausserdem sorgt die Generalagentur Ecofer, an
welcher die SBB beteiligt sind, fiir die Vermark-
tung von Werbeflichen in oder auf Drucksachen
wie den Fahrplidnen oder dem SBB-Magazin. Die
Ecofer verkauft die Bahnhéfe iiberdies fiir Wer-
beaktionen verschiedener Firmen. In einem Fall
ging das allerdings ins Auge: Die letztes Jahr
withrend des Automobilsalons von Genf lancierte
Werbung fiir eine Automarke fiihrte zu heftigen
SBB-internen Diskussionen. Die Generaldirekti-
on wollte eigentlich auf solche Aktionen (1991 fiir
Peugeot) in ihren Bahnhifen verzichten. Ange-
sichts der 40 000 Franken, die sich damit verdie-
nen lassen, setzten sich dann aber doch die
«Kommerziellen» unter Mshr durch.

Der Ideenreichtum, den die Kommerzialisten in
der Abteilung Liegenschaften und kommerzielle
Nutzung (LN) entwickeln, kennt kaum Grenzen.
So lisst sich etwa das SBB-Logo, bereits auf Arm-
banduhren und dergleichen anzutreffen, zweifel-
los noch weiter vermarkten. Und in den S-Bahn-
Ziigen wird kiinftig — wie bei den stidtischen
Verkehrsbetrieben bereits iiblich — Produktewer-
bung hingen. Auf Aussenwerbung an den Ziigen
hat die Generaldirektion dagegen verzichtet. Zu
viele Angebote wiirden sich selbst gegenseitig kon-

kurrenzieren.

Jedes fiinfte Plakat auf SBB-Boden

Attraktiv muss in erster Linie die Plakatierung
bleiben. Ein Fiinftel aller Schweizer Plakatwiinde
befindet sich auf SBB-Boden. Der Run auf die
attraktivsten Standorte mit dem grossten Publi-

kumsverkehr hat nun zwischen den LN-Beam-
ten, den «echten» Biihnlern und den Architekten
zu SBB-internen Auseinandersetzungen gefiihrt.
Die «Architekten-Astheten» (LN) zeigen offenbar
zuwenig Entgegenkommen bei der Plazierung
von Werbeflichen. Je nach Standort kénnen zwi-
schen 180 und 450 Franken pro Plakat und fiir 14
Tage eingenommen werden. So droht beispiels-
weise im Ziircher Bahnhof Museumsstrasse ein
durchgehender Marmorstreifen, der aus optisch-
gestalterischen Uberlegungen gesetzt worden ist,
von grossformatigen Plakaten unterbrochen zu
werden. Fiir die Immobiliendirektion steht hier
ein Einkommen von einer Viertelmillion Franken
auf dem Spiel. Auch auf den Perrons wiirde man
gerne links und rechts der Lokomotiven Plakat-
wiinde aufstellen. In Bern liesse sich anstelle der
isthetischen Imagewerbe-Wandbilder an den
Rampen fiir Valser Wasser oder Griitli-Waldpfad
ebenfalls mehr rausholen. Und in Luzern geht es
unter anderem um die Zukunft der Glashalle —
und gleichzeitig um Einnahmen von mindestens
einer Million Franken. Fillt nimlich Luzern als
Plakatstandort weg, entfallen auch regional ver-
netzte Plakatierungen. Das letzte Wort sei des-
halb noch nicht gesprochen, heisst es bei der LN-
Abteilung. Sollten nachtriiglich noch Werbe-
flichen vor oder an die Glasfront montiert wer-
den, wiirde den ankommenden Fahrgiisten die
Sicht auf See und Stadt verbaut und damit das
wichtigste Thema der Luzerner Bahnhofarchi-
tektur zerstort.

Dauerbrenner interner SBB-Kiimpfe sind in der
ganzen Schweiz die Beschriftungen: Das Bemalen
von Treppentritten soll kiinftig wieder eingefiihrt
werden, und das Uber-Kopf-Beschriftungsver-
bot (jetzt reserviert fiir bahnbetriebliche Anlie-
gen) gerit ins Wanken. Die SBB glauben, in den
letzten fiinf Jahren wegen dieser Vorschrift 4
Millionen Franken Einnahmen verpasst zu ha-
ben. Neiderfiillt blicken die Verantwortlichen
nach Deutschland, wo die Bahnorientierungsta-
feln nur schwarzweiss sein diirfen, damit die
Werbung besser zur Geltung kommt.

Die Hallen der Astheten

Ein Stein des Anstosses ist fiir die Kommerzia-
listen auch das Freihalten der grossen Hallen
(Ziircher Hauptbahnhof) und unterirdischen La-
denstrassen. Diese bieten sich fiir Marroni-Loko-
motiven und andere Verkaufsstinde geradezu

an. So geschehen in Bern, wo die Bahnhofhalle
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urspriinglich leer war. Und Architekt Santiago
Calatrava hat sich nicht grundlos iiber kitschige
Binke, Plastikkiibel und Beschriftungen geiir-
gert, die wihrend des Weihnachtsrummels das
Shopping des Bahnhofs Stadelhofen verunziert
haben.

Dass es wegen der Nutzung von SBB-Liegenschaf-
ten auch betriebsintern immer wieder zu Kon-
flikten kommt, ist ein offenes Geheimnis. SBB-
Chefarchitekt Uli Huber hat es gegen die rund
hundert Héndler der LN nicht leicht. Manch ei-
ner hiitte wohl Freude, wenn Huber ginge. Denn
Huber schwirmt beispielsweise vom Pariser
Bahnhof Montparnasse, wo es der Erfolgdes TGV
ermoglicht hat, dass die gesamte kommerzielle
Nutzung rausgeworfen und durch Einrichtungen
fiir die Bahnkunden ersetzt wurde — «wo der
Bahnhof wieder zu einem Bahnhof wurde».
Esist jedoch nicht nur die Abteilung Liegenschaf-
ten und kommerzielle Nutzungen, welche die SBB
«verkaufen» will. So betreffen die bahnbrecheri-
schen Eingriffe der Direktion Marketing Perso-
nenverkehr lingst nicht nur die Bahnhife, son-
dern auch das Rollmaterial. Die Speisewagen
stehen mit einem Defizit von 11 Millionen Fran-
ken an der Spitze der Massnahmenliste. Eintrig-
lich sind lediglich die teils von der Speisewagen
AG, teils von der Minibuffet AG (Vereinigung der




Bahnhofbuffets) gefiihrten Minibars. Nun wollen
die SBB die traditionellen Speisewagen durch
streckenspezifische Sonderangebote nach und
nach ersetzen. Die Kiseunion iibernimmt zum
Beispiel die Létschberg-Linie, McDonald’s die
Fahrt von Basel iiber Biel nach Genf, und ein
Tessiner Grotto wird kiinftig vom Norden in den
Siiden rollen. Die jeweiligen Unternehmer liefern
die Wagen, iibernehmen den Betrieb und ein all-
filliges Defizit. Die SBB hiingen die Waggons an
und unterhalten sie technisch. Gratis! Man setzt
auf zusiitzliche Billetteinnahmen.

Maglichst viel «Aperto»

Ein Extraziigli fahren die LN-Bihnler seit ein
paar Monaten nun auch im Ladenbereich.
«Aperto» heisst die Ladenkette, die fiir Pendler
und Reisende das Wichtigste an Lebensmitteln
und Non-food-Artikeln bietet. Das SBB-Konzept
lautet: Keine Billigpreispolitik, einheitliche Ge-
staltung, Kurzzeit-Parkierungsangebot (!), Kom-
binationen mit einem Café, einem Kiosk oder
beidem. Als Standort kommen Bahnhéfe in Fra-
ge, wo der Kiosk mindestens eine Million Franken
pro Jahr umsetzt. Bis 1994 soll es in der Schweiz
24 «Aperto»-Liiden geben, die ersten wurden letz-
ten Herbst in Bern und Basel bereits eriffnet.

Pachtvoraussetzungen: Der Mieter muss eine

Einstiegssumme von mindestens 10 000 Franken
zahlen, eine Mindestmiete von 800 bis 1500 Fran-
ken pro Quadratmeter und Jahr, eine Umsatzmie-
te von 5 bis 6,5 Prozent und schliesslich auch noch
eine umsatzabhiingige Franchiseabgabe von 0,75
Prozent fiir iiberregionale Werbung, SBB-Sorti-
mentspolitik und Betriebsberatung. Dabei gelten
minimale Offnungszeiten von 6 bis 21 Uhr, an 365
Tagen im Jahr.

Solch liberale Offnungszeiten diirften bei den
«Aperto»-Liden kein Problem sein: Der Status
von SBB-Nebenbetrieben und damit die Anwen-
dung des Eisenbahngesetzes ist beim gebotenen
Sortiment eindeutig. Doch bei den SBB blickt
man in Sachen Offnungszeiten ohnehin optimi-
stisch in die Zukunft. Die zustindigen Leute ge-
ben sich iiberzeugt davon, dass das Bundesge-
richt den Streit zugunsten der Bahnbetriebe und
damit fiir die Verlingerung entscheiden wird. Das
kann aber noch zwei bis drei Jahre dauern. So
lange miissen die SBB allein im Ziircher Haupt-
bahnhof jihrlich auf Einnahmen im siebenstelli-
gen Bereich verzichten. Auf den 7000 Quadrat-
metern fiir Verkaufs- und Dienstleistungsge-
schiifte rechneten sie Ende 1989 mit 150 Millionen
Franken Umsatz (ohne Banken und Change), an
dem die SBB mit 6,6 Prozent beteiligt sind — nebst
Mindestmieten. Im Endausbau sollen die jéihrli-
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chen Einnahmen 10 Millionen Franken iiberstei-
gen (Investitionen am Ziircher Bahnknoten-
punkt: 500 Millionen Franken). Der Quadrat-
meter kostet hier zwischen 1500 und 2000 Fran-
ken im Jahr.
In Luzern, wo die Liden noch linger offen sein
diirfen, spricht man von 800 bis 1300 Franken.
Hier werden 40 Prozent des Umsatzes ausserhalb
der normalen Ladenéffnungszeiten reingeholt,
beim Quick Markt sind es laut SBB sogar 52
Prozent. Davon profitiert primiir die Bahnhof
Luzern Immobilien AG (BLI), die sich aus Ban-
ken, Kanton, Stadt und Privaten zusammensetzt.
Sie hat den Bau und den Betrieb fiir die 12 800
Quadratmeter umfassenden kommerziellen Ge-
biulichkeiten im Baurecht iibernommen und 95
Millionen Franken investiert. Uber die Bau-
rechtsbedingungen mit den SBB herrscht diskre-
tes Stillschweigen. Fest steht lediglich, dass die
Bundesbahnen «<massgebend» am Ertrag beteiligt
sind. Die Bihnler haben in Luzern von friiher
gelernt. 1985 musste die Stadt Luzern den SBB
fiir das Gewerbeschuleareal iiber den Geleisen
einen einmaligen Baurechtsbetrag von nur 5 Mil-
lionen Franken zahlen. Ein solches Abkommen
hiitte bei den harten Burschen von der Kommerz-
abteilung heute keine Chance mehr.

VERA BUELLER W

n Sexladen im Bahnhof wiirde ich mich wehren»

Generaldirektor Benedikt Weibel im Interview mit «Hochparterre» iiber die
Maglichkeiten und Grenzen, die den SBB als einer der grossten Grundstiickshe-
sitzerinnen der Schweiz bei der kommerziellen Verwertung ihrer Liegenschaften
gesetzt sind: Mehr verdienen, aber mdglichst ohne Risiko.

«Hochparterre»: Zwingt der Leistungsauftrag
die SBB, sich zur Bodenspekulantin zu entwik-
keln, oder ist er etwas Verniinftiges?

Benedikt Weibel: Der Leistungsauftrag ist in ei-
ner Situation, in der die SBB am Markt ohne
finanzielle Unterstiitzung durch die éffentliche
Hand nichtlebensfihig wiiren, nicht nur verniinf-

tig, sondern zwingend.

HP: Von Politikern und Verkehrsexperten hort

man aber oft anderes.

BW: Die Ausgestaltung des Leistungsauftrags ist
das Problem. Hier bin ich der Meinung, dass wir
aus den Erfahrungen mit dem jetzigen Leistungs-

auftrag einige Lehren ziehen miissen.

HP: Welche?

BW: Ist es beispielsweise klug, die rechnerisch
miihsame Unterteilung in Infrastruktur und Be-
trieb weiterzufiihren? Ausserdem haben wir
grundsiitzliche Finanzprobleme im marktwirt-

schaftlichen Bereich, etwa beim Giiterverkehr.




Der niichste Leistungsauftrag ist also von enor-

mer Bedeutung.

HP: Bitte etwas konkreter.

BW: Nachdem der Diskussionsprozess erst jetzt
anfiingt, mochte ich noch nicht in die Offentlich-
keit. Was wir aber ganz sicher machen miissen, ist
eine fundierte Analyse dariiber, was wir mit dem

heutigen Leistungsauftrag erreicht haben.

HP: Zwischen dem Bahnbetrieb und der Abtei-
lung Liegenschaften und kommerzielle Nutzung
kommt es immer wieder zu Konflikten. Man hort,
die SBB seien intern iiberfordert.

BW: Den Ausbau des Geschiifts unter dem Titel
Pacht und Miete hiitten wir auch ohne Lei-
stungsauftrag gemacht. Das wurde bisher ver-

nachli

sigt und war mit wenig Aufwand méglich.
Natiirlich gab und gibt es auch Schnittstellen-
probleme. Die sind véllignormal. Aber: Mit einem
Umsatz von 160 Millionen machen die Liegen-
schaftengeschiifte nur fiinf bis sechs Prozente des
Umsatzes aus, den wir mit Bahnfahren erzielen.
Wir sind also keine Immobilien-AG, sondern nach

wie vor ein Transportunternehmen!

HP: Gibt es ein klares Konzept, wo die SBB
wieviel aus ihren Liegenschaften ziehen wolleri?

BW: Wir sind dabei, ein solches zu erarbeiten.
Die internen Diskussionen sind noch im Gang,
aber wir finden uns langsam. Gefragt sind vor
allem individuelle Losungen. Einmal empfiehlt

sich ein Baurecht, einmal ein Landverkauf.

HP: Waren Landverkiiufe bisher nicht tabu?

BW: Wir sind davon etwas abgekommen und
flexibler geworden. Man muss einfach sehen, dass
wir in den niichsten zehn Jahren grosse, existen-
tielle Sorgen haben werden. Da ist unser grosser
Grundbesitz einer der wenigen Triimpfe, die wir

in der Hand haben. Grundsiitzlich aber wollen

wir die Substanz erhalten.

HP: Und den Trumpf Landbesitz wollen sie vor
allem bei den Bahnhéfen ausspielen?

BW: Primir ist der Bahnhof ein Umschlagplatz
fiir den 6ffentlichen Verkehr. Die zweite Funktion
ist die Verteilung — ein idealer Ort, um auch
unsere eigenen Produkte zu verkaufen und zu
bewerben. Daneben ist er ein Dienstleistungszen-
trum fiir die Bahnkunden mit kommerziellen

Nutzungen im Sinn des Leistungsauftrags.

HP: Wo ist die Schamgrenze des Bihnlers, sich
kommerziell vermarkten zu lassen?

BW: Diese Grenzen lassen sich nicht objektiv
festlegen. Es gibt sie aber: Gegen einen Sexladen

im Bahnhof wiirde ich mich wehren.

HP: Die jiingste Zinsentwicklung zeigt, dass das
Investment in Liegenschaften innert kiirzester
Zeit fragwiirdig werden kann.

BW: Natiirlich sehen wir dieses Problem. Aus-
serdem ist das Bauen beim Bahnhof ziemlich
teuer. Aber es miissen ja nicht immer die SBB
sein, die etwas realisieren. Mit der Erteilung von
Baurechten gilt die Gleichung: Risiko klein — Er-
trag gering — Kapitaleinsatz null. Die andere Va-
riante lautet: Kapitaleinsatz gross — langfristige
Rentabilitatsméglichkeit — Risiko gross. In einer
Situation, in der das Kapital knapp wird, wiirde

ich personlich das Risiko nicht forciert suchen.

HP: Die Swissair ist mit ihren Hotel- und Compu-
tergeschiiften auf die Nase gefallen. Sollten die
SBB nicht auch besser bei ihren Leisten bleiben?
BW: Die Diversifizierungsstrategie der Swissair
ist eine ganz andere. Bei uns geht es wirklich nur
darum, Nutzungen bereitzustellen und diese mit
umsatzbezogenen Mieten zu vergeben. Dass wir
selber in solche Aktivitiiten einsteigen, stand nie

zur Diskussion.

HP: Geht nicht die Aperto-Ladenkette doch in
diese Richtung?
BW: Nein, das ist ein Franchise-System mit rein

umsatzbezogenen Beteiligungen.

HP: Sie haben von internen Widerstinden ge-
sprochen: Ihre Architekten haben an der zuneh-
menden Kommerzialisierung wenig Freude.

BW: Solche Diskussionen sind sinnvoll und
zweckmiissig. Ich stelle lediglich fest, dass das
Kostenbewusstsein bei den Architekten um so un-
geniigender ist, je besser sie als Entwerfer sind.
Selbstverstiindlich hat unser Unternehmen aber

auch ein isthetisches Gewissen.

HP: In einem VCS-Interview haben Sie gesagt,
dass Bediirfnisse der Bahnbeniitzer nur dann ein
Faktum sind, wenn sie sich im Umsatz iiussern.

BW: Diesen Grundsatz ziehen wir nicht so hart
durch. Meine Antwort war etwas undifferenziert.
Letztlich glaube ich aber schon, dass ein Bediirf-
nis eine bestimmte Quantitit voraussetzt. Wir
sind ein Massenunternehmen und kénnen nicht
auf Bediirfnisse eintreten, die sehr eng sind. An-
dererseits miissen sie sich in einer Nachfrage

ausweisen, die uns auch etwas einbringt.

HP: Am meisten wiirden die SBB also verdienen,
wenn sie gar nicht mehr Zug fahren wiirden.

BW: Nein, aber es gibt einfach 6konomische
Grundtatbestiinde, die man auf die Dauer nicht
vernachliissigen kann: Wir miissen die Mittel dort
konzentrieren, wo die Nachfrage vorhanden ist.
Einerseits sinkt die Auslastung unserer Ziige,

andererseits haben wir bei attraktiven Strecken

wie Ziirich-Bern Kapazitiitsprobleme.

HP: Ein Grund also, Leistungen abzubauen und
sich auf die rentablen Linien zu konzentrieren?
BW: Die Vernunft hort dort auf, wo wir fiir wirk-
lich marginale Bediirfnisse fahren, fiir zehn oder

zwanzig Leute.

HP: So wiirde ein Privatunternehmen auch den-
ken. Wiire es nicht ehrlicher und vielleicht auch
besser, die SBB teilweise zu privatisieren?

BW: Im jetzigen Zeitpunkt kann das kaum
zur Diskussion stehen. Immerhin steckt der Bund
ja jihrlich iiber eine Milliarde in unsere Unter-
nehmung. Auch der Stimmbiirger hat ein Recht
darauf, dass sein Geld verniinftig eingesetzt wird.
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