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Liebe Leserin, lieber Leser

Customer Relationship Management (CRM)
steht fir Kundenorientierung. Das heisst: Sie
als Kundin, als Kunde stehen immer im Zent-
rum unseres Denkens und Handelns. Seit An-
fang Februar setze ich mich als neuer Leiter
der Abteilung CRM bei SBB Cargo dafir ein,
dass lhre Wiinsche jederzeit nachhaltig erfillt
werden.

Auf der Suche nach den besten Lésungen
ist der intensive Informationsaustausch mit Ih-
nen eine wesentliche Grundlage. Hierfir soll
das Logistikmagazin cargo seinen Beitrag leis-
ten. Fir Sie haben wir es neu gestaltet: Mehr
Information, mehr Unterhaltung und mehr
Ubersichtlichkeit soll lhnen das Lesen ange-
nehm und ndtzlich machen. Zudem will cargo
einen Beitrag in der Diskussion Uber die Ent-
wicklung des Giuterverkehrs leisten. Fur die
aktuelle Ausgabe konnten wir Klaus-Michael
Kihne, den Prasidenten des Verwaltungsrates
der Kuhne & Nagel International AG, gewinnen,
einen Beitrag flr cargo zu schreiben (vgl.
Seite 9).

Das Logistikmagazin cargo will darlber
hinaus noch stéarker das liberalisierte Marktum-
feld des Eisenbahnguterverkehrs ausleuchten.
Wir begriissen die Liberalisierung, denn damit
hat unser Unternehmen die Chance, im freien
Wettbewerb neue Produkte entwickeln und
laufend verbessern zu kénnen. Davon profitie-
ren Sie als Kunde und gleichzeitig auch die
ganze Branche, denn innovative Dienstleistun-
gen verbessern das Image des Guterverkehrs.

Die Bahnwelt ist gewaltig im Umbruch, und wir
stellen uns auf, um die neuen Herausforderun-
gen anzunehmen.

Eine echte Innovation ist unser Engage-
ment in Italien. Swiss Rail Cargo Italy hat am
15. Dezember vergangenen Jahres ihren Pilot-
betrieb aufgenommen. Fir die SBB Cargo-
Familie war das ein grosser Erfolg, denn in
weniger als einem Jahr konnte die italienische
Tochtergesellschaft aufgebaut werden. Im
Frihling 2004 nimmt das Unternehmen als
SBB Cargo ltalia nun seinen reguléren Betrieb
auf. Mehr Zige mit mehr Gutern werden dann
von Chiasso in den Raum nérdlich von Mailand
fahren. Das ist ein Meilenstein bei der Um-
setzung unserer Unternehmensstrategie. Er-
reichen konnten wir dies nur durch die partner-
schaftliche Zusammenarbeit mit Innen, unseren
Mitarbeitenden sowie den Behdrden. Lassen
Sie uns gemeinsam diese Partnerschaft aus-
bauen. Dafir stehe ich Ihnen auch gerne per-
sonlich zur Verfligung. Sie erreichen mich unter
paul.wittenbrink@sbb.ch.

Herzlich griisst
Ihr

e : [ = __
T--:'J:_.-l. .I!-_ _'_,ll L l'-.-.'l._ll L

Paul Wittenbrink
Leiter Customer Relationship Management
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Mehrstromloks fur Verkehr nach lItalien.

Fiir den grenziiberschreitenden Verkehr mit Italien hat SBB Cargo achtzehn weitere
Mehrstromloks bestellt.

Den Zuschlag flr den Auftrag hat die Firma Siemens erhalten. Sie wird die Lokomotiven vom
Typ Re 474 ab Juni 2004 bis Mitte 2005 sukzessive ausliefern. SBB Cargo hatte bereits im Jahr
2003 stark in den Aufbau eines Lokomotivparks fUr ihre italienische Tochtergesellschaft SBB
Cargo ltalia investiert. So wurden bereits achtzehn Zweisystemloks vom Typ Re 484 bestellt so-
wie drei Dieselloks vom Typ Am 840 fir nicht elektrifizierte Strecken in Italien.

Foto: Siemens

Vielseitig: die Dispolok Re 474 von Siemens.

Rangierloks mit
Russpartikelfiltern.

SBB Cargo schafft vierzig neue Ran-
gierloks des Typs Am 843 der Firma
Vossloh Locomotives an.

Diese neuen Rangierlokomotiven haben
zahlreiche Besonderheiten: Der moderne Ab-
gasfilter vermindert den Ausstoss von Russ-
partikeln weit gehend. Das macht sie zur
saubersten Rangierlok in ganz Europa. Ran-
giermandver kénnen Uber Funk gesteuert wer-
den, was ein effizienteres Arbeiten ermdglicht.
Schliesslich hat die Am 843 gegenuber her-
kémmlichen Rangierlokomotiven deutlich mehr
Kraft, und sie erreicht Spitzengeschwindigkei-
ten bis 100 Kilometer je Stunde.
—www.sbbcargo.com
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SBB Cargo an der Kundenzufriedenheit:
EuroCARGO. gut, aber noch
nicht gut genug.

Vom 25. bis 27. Mai 2004 findet in Kéin die SBB Cargo hat 2003 erneut die Zufrie-
internationale Fachmesse fiir Gltertransport, denheit der Kunden durch ein unab-

Logistik und Telematik «EuroCARGO» statt. hangiges Institut untersuchen lassen.
Das Ergebnis: Insgesamt stellen die
Sie sind herzlich willkommen! Kunden mit einem Zufriedenheitswert

von 7,3 auf einer Skala von 1 bis 10 ein
- gutes Zeugnis aus.

x y nHEﬂ Das Marktforschungsinstitut hat 255 Ge-
fyc . schaftskunden von SBB Cargo in der Deutsch-
z und Westschweiz sowie 34 Geschaftskunden
von ChemOil in der Deutschschweiz befragt.
Deutlich besser als im Vorjahr beurteilten die
Kunden die Zufriedenheit mit den Ansprech-
partnern fir die Auftragsabwicklung. Dagegen
hat die neue Form der Rechnungsstellung
unter konsequenter Verrechnung aller Zusatz-
leistungen zu einem splrbaren Anstieg der Be-
schwerden geflihrt. Diese konnten nicht in-
nerhalb der geforderten Fristen abgetragen

werden.

SBB Cargo will sich in verschiedenen Be-
reichen verbessern: So werden das SOS-
Meldesystem ausgebaut, die Abrechnungen
vereinfacht und die Information Uber die
Dienstleistungen verbessert. Dazu tragt unter
anderem ein neu gestalteter Auftritt im Internet
bei.

Die néachste Kundenbefragung wird
Ende 2004 durchgefiihrt.

Optimierte Auslastung im Rangierverkehr.

Neuer Fahrplan fUr Cargo Rail.

Mit dem Fahrplanwechsel 2003 hat SBB Cargo ein vollig neues Produktions-
system fiir den Wagenladungsverkehr eingefiihrt. Die Umstellung erfolgte prak-
tisch reibungslos.

SBB Cargo hat das Produkt «Cargo Rail» modernisiert: Die traditionelle Abend- und Morgen-
bedienung wurde abgeldst. Heute bedienen die Teams ihre Kunden je nach Verkehrsaufkommen
im Laufe des Tages. Grundlage dafir bildet ein kommunizierter Fahrplan. Die Kunden haben das
weiterentwickelte Produkt gut akzeptiert.

Dank der Umstellung kann SBB Cargo die Ressourcen effektiver einsetzen. Sowohl die
Rangierbahnhdéfe wie auch die Traktions- und Rangiermittel sind regelmassiger ausgelastet. Die
betrachtlichen Einsparungen unterstiitzen das Ziel, weiterhin einen flachendeckenden Service
anbieten zu kénnen.



Drei Lander
auf einen Streich.
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Schritt um Schritt baut SBB Cargo seinen Betrieb in Italien auf. Seit Dezember 2003 rollen
die Ziige. Zwischen dem Ruhrgebiet und dem Grossraum Mailand kénnen die Kunden nun
mit einem einzigen Ansprechpartner operieren.

15. Dezember 2003, am Bahnhof Chiasso:

Um 17.33 Uhr féhrt ein Glterzug ab in Rich-
tung Monza-Lecco nahe Mailand. Geladen hat
er Stahl der Swiss Steel. Doch ein gewohn-
licher Zug ist das nicht: Er wird beobachtet von

Foto- und Fernsehkameras und von der regio-
nalen und nationalen Presse. Es handelt sich
um die Betriebsaufnahme des jlingsten Kinds
der SBB Cargo-Familie.

Am Anfang stand Skepsis. Theo Allemann,

Verwaltungsrat der Hupac AG, sagte anldsslich
des Starts von SBB Cargo Italia gegentiber der
Presse: «lch habe SBB Cargo-Chef Daniel
Nordmann misstraut, als er bekannt gab, der
Start solle am 15. Dezember erfolgen.» Seine
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Einschatzung ist nachvollziehbar: Nur gerade
elf Monate vor der geplanten Betriebsaufnah-
me ist die italienische Tochter unter dem
Namen Swiss Rail Cargo ltaly gegriindet wor-
den - eine ungewdhnlich kurze Zeit, zumal es
neben burokratischen auch technische und
kulturelle Hirden zu Uberwinden galt (siehe
auch Seite 14). Doch SBB Cargo hielt Nord-
manns optimistische Ankilndigung ein. Mitte
Januar, ein Jahr nach Firmengriindung und

Neuer Firmenname.

Swiss Rail Cargo ltaly, die italienische Tochter-
gesellschaft von SBB Cargo, heisst neu SBB
Cargo ltalia und erhélt auch das Logo des
Mutterhauses. Auch die Umbenennung der
deutschen Tochtergesellschaft Swiss Rail Cargo
Kéln in SBB Cargo Deutschland ist in Vorberei-
tung. Der Leitgedanke der neuen Namensge-
bung: Auf der Nord-Siid-Achse ist SBB Cargo
der Player, der Verkehre in ungeteilter Transport-
verantwortung anbietet.

K21 SBB Cargo ltalia

nach einem Monat Betriebserfahrung, konnten
Vertreter der SBB wie Verwaltungsratsprasi-
dent Thierry Lalive d’Epinay und CEO Benedikt
Weibel sowie prominente Gaste wie National-
ratin Chiara Simoneschi-Cortesi in Chiasso auf
einen erfolgreichen Start das Glas erheben.

Schrittweiser Ausbau.

Nach dem offiziellen Markteintritt Mitte
Dezember flhrt SBB Cargo Ziige vom Tessin
nach Lecco Maggianico, nach Molteno und seit
7. Januar 2004 nach Oggiono. Transportiert
wird Stahl, spater werden an die Stahlzlge teil-
weise auch Wagen flr Holz angehéngt.

Ab 12. Januar steigert SBB Cargo die
Leistung auf zwei bis drei Zige pro Tag. Im
Auftrag der Hupac verkehren zusétzlich Zlge
mit Containern und Wechselbehaltern von
Duisburg im Ruhrgebiet Uber Basel und den

Wir wollen den Kunden
einen Service von hoher
Qualitat anbieten.

Hans-Anton Meier

Simplon nach Novara westlich von Mailand
und zurtck. Daneben wickelt die private italie-
nische Guterbahn Ferrovie Nord Cargo weiter-
hin im Auftrag von SBB Cargo Verkehre nach
Desio, Melzo und Padua ab. Insgesamt trans-
portierte SBB Cargo im Januar 14 000 Netto-
tonnen Guter nach Norditalien. Bis Ende 2004
soll das Angebot auf 120 Zige pro Woche aus-
geweitet werden.

SBB Cargo will Schweizer Transportqua-
litat nach ltalien bringen. Was fiir die Kunden
vor allem interessant ist: SBB Cargo ist das
einzige Unternehmen, das Gutertransporte auf
der Schiene von Deutschland bis Italien anbie-
tet — durch drei Lander mit nur einem An-
sprechpartner. Dadurch konnen die Ablaufe an
den Schnittstellen besser koordiniert werden,
die Auftrage kdnnen regelmassiger, zuverlassi-

ger und piinktlicher abgewickelt werden. Seine
Kunden, sagt Hupac-Direktor Bernhard Kunz
nach den ersten Erfahrungen, seien mit dem
neuen Modell sehr zufrieden.

Das Beste aus zwei Kulturen.

SBB Cargo investiert in den Aufbau ihrer
Tochter 140 Millionen Euro, verteilt auf finf
Jahre. Der Léwenanteil davon geht in die An-
schaffung neuer, flr die verschiedenen Strom-
netze in den beiden Landern geeigneter Loko-
motiven der Typen Re 474 und Re 484 (siehe
Seite 4). SBB Cargo Italia beschaftigt derzeit
funfzig Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter. Paral-
lel zum Ausbau der Kapazitdten wird zusatzli-
ches Personal rekrutiert; Gber hundert Personen
nehmen allein 2004 am Ausbildungsprogramm
teil. Bis Ende Jahr soll der Personalbestand auf
rund 200 erweitert werden.

«Wir wollen den Kunden einen Service von
hoher Qualitdt anbieten», sagt Hans-Anton
Meier. Der promovierte Physiker ist Geschéafts-
fUhrer der SBB Cargo ltalia. Er ist als Schwei-
zer in Florenz aufgewachsen und sagt Uber
seine Biografie: «Ich verbinde beide Kulturen
miteinander.» Eine italienische Tochter eines
Schweizer Unternehmens aufzubauen, birgt
nicht nur Schwierigkeiten wegen unterschied-
licher Mentalitaten: Es kann auch Chance sein.
«Schweizer Know-how und Schweizer Quali-
tatsstandards werden nach lItalien gebracht.
Eine der Stérken der Italiener wiederum ist ihre
Flexibilitdét, die beim Aufbau eines neuen
Unternehmens unverzichtbar ist», sagt Meier.
Das Mutterhaus SBB Cargo beweise sein Ver-
trauen in die Zukunft mit der Héhe der Investi-
tionen. Bis 2005 werde SBB Cargo ltalia das
zweitgrosste Bahngtterunternehmen im Land
sein.

In der Aufbauphase war Meier mit der Be-
antragung des italienischen Sicherheitszertifi-
kats Cesifer beauftragt. SBB Cargo erhielt die-
ses im November. Die Zusammenarbeit mit
den italienischen Behdrden bezeichnet Meier
als «sehr gut». F—

Hans-Anton Meier, Geschéftsfiihrer SBB Cargo ltalia.



14 000 Nettotonnen nach Italien bewegt - zum Beispiel via Domodossola.

Tatigkeitsfeld von SBB Cargo ltalia.
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Brescia

A Padova

¥ zukiinftiges Titigkeitsfeld von SBB Cargo Italia
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Erfolgreich konkurrieren.

Bedeutsam ist die Betriebsaufnahme in
Italien auch fur die im Sommer 2002 gegriinde-
te Tochter Swiss Rail Cargo KoIn. Diese ist
besonders auf den Gebieten Chemie- und
Mineraldltransporte, kombinierter Verkehr und
Spotverkehre tétig. SBB Cargo will auf der
Nord-Sud-Achse zwischen Deutschland und
Italien mehr Gulter von der Strasse auf die
Schiene holen und muss sich ausserdem ge-
gen die Konkurrenz der Brennerstrecke durch-
setzen, auf der neben den Staatsbahnen auch
ein privates Unternehmen operiert. Das ist
mdoglich dank der gesteigerten Attraktivitat
durch vereinfachte Abldufe, wozu auch die Ein-
fuhrung des Taktfahrplans im Giterverkehr
gehort, die ebenfalls am 15. Dezember 2003
erfolgt ist. Mit Norddeutschland und der
Grossregion Mailand verbindet SBB Cargo
zwei der grossten Wirtschaftsrdume Europas.
In naher Zukunft sollen auch die Firmennamen
vereinheitlicht sein: Swiss Rail Cargo ltaly,
die italienische Tochtergesellschaft von SBB
Cargo, heisst neu SBB Cargo ltalia und erhalt
auch das Logo des Mutterhauses. Auch die
Umbenennung der deutschen Tochtergesell-
schaft Swiss Rail Cargo Koln in SBB Cargo
Deutschland ist in Vorbereitung. Der Leitge-
danke der neuen Namensgebung: Auf der
Nord-Sid-Achse zwischen Deutschland, der
Schweiz und ltalien ist SBB Cargo der Player,
der Verkehre in ungeteilter Transportverantwor-
tung anbietet.

Ein Meilenstein im internationalen Bahn-
gliterverkehr wie in der Firmengeschichte der
SBB wurde am 15. Dezember 2003 gesetzt.
Benedikt Weibel sprach gegentiber den Me-
dien von einem «Jahr der Wende». Fir die
nahe Zukunft bediente sich der SBB-Chef der
Bergsteigersprache: «Das Basislager haben
wir hinter uns gelassen. Jetzt sind wir in Rich-
tung Lager eins unterwegs. Aber der Gipfel ist
noch weit.»

Kontakt.

Die Kundenberater des Verkaufsbiros Mailand
sind die ersten Ansprechpartner fir die italieni-
schen Kunden von SBB Cargo. Sie bieten eine
fachkompetente und personliche Beratung in
allen Transportfragen. Roberto Martignoni leitet
das Verkaufsburo.

SBB Cargo, Sales Italy

Via Vittor Pisani 7, 1-20121 Mailand
sales.italy@sbb.ch

F—Telefon ++ 39 02 674 900 97
F—ax ++ 39 02 671 011 83
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Kuhne & Nagel setzt auf ein

integriertes europ

Bahnkonzept.

Klaus-Michael Kiihne

Klaus-Michael Kuhne ist Préasi-
dent des Verwaltungsrats und
Mehrheitsaktionar der Kiihne &
Nagel International AG. Mit
19000 Mitarbeitern an 600
Standorten in 96 Landern ge-
hoért die Kihne & Nagel-Grup-
pe zu den weltweit fihrenden
Logistikunternehmen.

Schneller als jeder Versuch politischer
Einigung hat die Informations- und Kommuni-
kationstechnologie bestehende Grenzen lber-
wunden. Damit verbunden sind natirlich auch
eine steigende Zahl von Versendern und Emp-
fangern sowie ein erhohter Transportbedarf.
Standortverzerrungen kénnen zwar durch Lo-
gistikdienstleistungen ausbalanciert wer-
den, fUhren aber zu den uns allen bekannten
Verkehrsengpéssen. Doch ohne Transportleis-
tungen, ohne Guterverkehr auf Schiene und
Strasse ist ein Funktionieren jeder Volkwirt-
schaft ausgeschlossen. Glauben wir den Sta-
tistiken, so wird allein der europaische Guter-
verkehr in den kommenden zehn Jahren um
weitere dreissig Prozent wachsen.

Die Herausforderung bei der Gestaltung
der Guterstrome sollte darin liegen, das Ver-
kehrssystem Strasse zu entlasten, anders ge-
sagt, intelligente und koordinierte Lésungen zu
finden. Dies ist nur méglich, wenn alle Beteilig-
ten — Politik, Wirtschaft und Verkehrsdienstleis-
ter — an einem Strang ziehen, und das nicht nur
auf nationaler, sondern auch auf europaischer
Ebene. Dem Zusammenspiel von Verkehrs-
tragern und Logistikdienstleistern kommt da-
bei eine massgebliche Steuerungsfunktion zu.

Giiterstrome biindeln und attraktiv ver-
netzen.

Logistikdienstleister mussen Guterstréme
noch starker biindeln und kanalisieren. Hierbei
kommt es darauf an, die spezifischen Vorteile
der Strassen-, Schienen-, Wasser- und Luft-

verkehrswege zu nutzen und eine attraktive
Vernetzung untereinander sowie geeignete
Transportmittel fir kombinierte Verkehre be-
reitzustellen. Wir sprechen hierbei von intermo-
dalen Verkehrssystemen.

Der Staat oder private Unternehmungen
missen die daflir notwendige Infrastruktur zur
Verfluigung stellen wie zum Beispiel Umfahrun-
gen von Grossstadten (Ringstrassen) und zu-
satzliche Schienen-, Strassen- und Flughafen-
kapazitaten. Kombinierte Verkehre werden
zunehmen - eine Renaissance der Binnen-
schifffahrt und der Bahn ist daher wiinschens-

Eine Renaissance
der Binnenschifffahrt
und der Bahn
ist wiinschenswert.

Klaus-Michael Kiihne

wert. Jedoch muss klar sein, dass dies nicht
ohne gigantische Investitionen geschehen kann,
wenn diesen Verkehrstragern substanzielle
Transportvolumina zugefiihrt werden sollen.

Verlagerung auf die Schiene sinnvoll
und maéglich.

Der Versuch, Teile des Strassenverkehrs
auf die Schiene zu legen, den ich sehr begrisse,
sollte von allen europaischen L&ndern unter-
stutzt werden. Die Schweiz hat bereits mit der
EU ein Transitabkommen abgeschlossen und
sich zum Ausbau der Schieneninfrastruktur
verpflichtet. Nicht nur mit protektionistischen
Massnahmen wie Schwerverkehrsabgaben und
Strassentransitgebuhren, sondern auch durch
standige Verbesserung der Leistungsfahigkeit
der SBB und anderer Bahngesellschaften lasst
sich die Verlagerung des Giterverkehrs von
der Strasse auf die Schiene bewerkstelligen.

Im Bahnverkehr hat die Schweiz grosse
Fortschritte gemacht und findet Anerkennung

adlSC

hes

bei den europédischen Nachbarn. Wir unter-
stitzen alle Versuche, das schweizerische
Bahnnetz noch besser als bisher in das euro-
paische zu integrieren. Deutlich muss jedoch
hervorgehoben werden, dass erst ein inte-
griertes européisches Bahnkonzept eine mar-
kante Verlagerung des Strassenverkehrs auf
die Schiene ermdglichen wird.

Der Bahnspedition kommt bei der Ent-
wicklung hochwertiger Logistikverkehre eine
bedeutende Rolle zu. Losgeldst von nationalen
Interessen muss sie neutral am Markt auftre-
ten und gleichzeitig ein europaisches Netz-
werk vorhalten. Aus diesem Grunde haben wir
bereits 1999 die Ferroviasped-Gruppe als
hundertprozentiges Tochterunternehmen er-
folgreich am Markt positionieren und entwi-
ckeln kénnen. Die Ferroviasped-Gruppe ist in
nahezu allen europaischen Léndern durch ei-
gene Landesgesellschaften beziehungsweise
Agenturen in den Kihne & Nagel-Blros ver-
treten.

Mehr denn je wird der Erfolg des Ei-
senbahngiterverkehrs von zuverlassigen
Transporten, eingebunden in wettbewerbs-
fahige Logistikpakete, abhédngen. Die aktuelle
Angebotsentwicklung der SBB Cargo mit
grenziberschreitenden direkten Zigen - bei
hoher Zuverlassigkeit und Regelmassigkeit
— férdert unser Interesse an einer kiinftig ver-
starkten Zusammenarbeit im gesamteuro-
paischen Raum betrachtlich.

An dieser Stelle bittet das Logistikmagazin cargo Gastautorinnen und -autoren um ihre Meinung. Diese ist unabhangig von SBB Cargo.



Die Otto’'s AG wirkt wie ein Magnet auf
Schweizer Schndppchenjager. Das Geschaft
laufe gut, bestdtigt CEO Mark Ineichen. Die
6konomische Flaute habe das Kundenbe-
wusstsein fiirs Preis-Qualitats-Verhaltnis ge-
schérft. Warum solle, wer knapp bei Kasse sei,
sechs Franken firs Markenshampoo berap-
pen, wenn er es hier fur die Halfte haben kdnne,
fragt der 32-Jéhrige.

Seit 1. September 2003, dem Beginn des
Otto’s-Geschéftsjahres, liegt der Zuwachs bei
funfzehn Prozent. Dennoch muss der Familien-
betrieb einige Wermutstropfen schlucken. «Die
Leute halten sich mit héherwertigen Anschaf-
fungen wie Polstergruppen zurtick, obwohl wir
schdne Exemplare aus Leder fir 1200 Franken
im Sortiment haben», sagt Ineichen junior. Er

hatte die operative Fihrung Mitte 2001 von
seinem Vater Otto, dem Griinder und Namens-
geber der Firma, Ubernommen.

Sursee als Dreh- und Angelpunkt.

Das Otto’s-Netz besteht aus 82 Filialen
in der deutschen und franzdsischen Schweiz.
Dieses Jahr soll ein halbes Dutzend neuer Fi-
lialen hinzukommen. Otto’s operiert mit drei Fi-
lialmodellen: Textilien, Parfims (bis 250 m?);
Hartware, Textilien (bis 1500 m?); Textilien, M6-
bel (bis 3000 m?. Die Flachen variieren je nach
Lage — vom Dorfladeli nahe Bern bis zum Kauf-
haus in Sursee, Kanton Luzern.

Apropos Sursee: Nur einen Steinwurf Uber
die Autobahn vom Renommeeshop entfernt
liegen die Verwaltung und das Logistikzentrum
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Das administrative und logistische Herz: Die Otto’s-
Zentrale im luzernischen Sursee.
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der Otto’s AG. Der Komplex hélt ein Funftel der
landesweit mehr als tausend Mitarbeitenden in
Lohn und Brot. Sein 25000 m? grosses Zentral-
lager mit 15 800 Palettenplatzen hat vorwiegend
Transitfunktionen. Es unterteilt sich in die Berei-
che Wareneingang, Kommissionierung, Hoch-
regallager, filialspezifische Giteraufteilung und
Spedition.

Drei Sattelschlepper und neun Anhanger-
zlige versorgen die Filialen und kehren mit de-
ren Leergut, Plastik- und Kartonmaterial zur
Entsorgung nach Sursee zuriick. Im Geschéfts-

Die Bahn muss sich
als die guinstigere Alter-
native erweisen.
Markus Koch

jahr 2002 flllten die Warenlieferungen 155 000
Paletten. Funf der siebzehn Tore sind den eige-
nen, die Ubrigen zwolf Lieferantenfahrzeugen
vorbehalten. Letztere docken dort 7400-mal im
Jahr an.

Schienennutzung kein Werbegag.

Bei diesen respektablen Volumina versteht
es sich von selbst, dass Otto’s langst mit SBB
Cargo zusammenarbeitet. «Einige Geschafts-
freunde argwéhnen, unsere Nutzung der Schie-
ne sei eine Art Umwelt- oder Werbegag. Weit
gefehlt. Hier geht es um rein geschéftliche Kri-
terien wie Zuverldssigkeit, Termintreue und
Kosten. Die Bahn muss sich als gulnstigere
Alternative zur Strasse erweisen. Tut sie das
nicht, machen wir die Transporte in Eigenre-
gie», sagt Geschéaftsleitungsmitglied Markus
Koch, der fir die Bereiche Informatik und Lo-
gistik verantwortlich ist.

Anlieferungen auf der Schiene sind bei der
Otto’s AG seit Jahren ublich. Hingegen begann

Veranderte Strukturen.

Die Otto’s AG hat sich einen Topnamen als
Einkauferin und Anbieterin von Postenwaren er-
worben. lhr Basissortiment besteht aus Nah-
rungsmitteln (ohne Frischprodukte), Non-Food,
Textilien und Mébeln.

Bis 1999 firmierte sie unter «Otto’s Warenpos-
ten». Die qualitative Steigerung der Produktpa-
lette bewirkte einen Wandel der Kundenstruktur.
«Einst waren es vorwiegend ausléndische, heu-
te dominieren helvetische Schnappchenjager»,
bestatigt CEO Mark Ineichen. Mit der Aufwer-
tung haben sich die Warenquellen geéndert.
Inzwischen macht der Postenanteil nur noch
funfzig Prozent aus; der Rest entféllt auf regular
eingekaufte Artikel.

sie mit Auslieferungen per Bahn erst im Herbst
2002. Ergebnis: Zwischen den Kalenderjahren
2002 und 2003 wuchs die Zahl der von ihr ein-
gesetzten SBB Cargo-Wagen von 430 auf Uber
800. «Es kdnnte eine Verdopplung werden»,
mutmasst Koch. Wegen inharenter Beschéadi-
gungsrisiken werden nur Trennwand-bewehrte
Schiebewandwagen mit verriegelbaren Trenn-
wanden genutzt, die bis zu je 38 Paletten auf-
nehmen kénnen.

Mehr Verkehre auf der Schiene.

Bis vor kurzem beschrankten sich die
Bahnlieferungen (mit zwei Pendelwagen) aufs
Wallis. Dabei Ubernehmen Lastwagen am Ziel-
bahnhof Sion die Distribution zu den vier Filialen.
Nach zehnwdchiger Testphase starteten Otto’s
und SBB Cargo in der zweiten Dezemberhalfte
2003 auch einen Service nach Graublinden. Er
dreht sich um die Versorgung der Verkaufsstel-
len in Chur und Landquart mit zwei Wagen-
paaren pro Woche. Die Lastwagen-Feinvertei-
lung ab Landquart liegt in SBB Cargo-Hénden.

Mit der stérkeren Verlagerung auf die
Schiene verfolgt Otto’s neben Zeit- und Kosten-
ersparnissen das Ziel, den Betriebsaufwand
fur die Strassenflotte zu kappen. Dazu tragen
die Bahnrelationen Sursee-Sion (180 Kilometer)
und Sursee-Landquart (160 Kilometer) mass-
geblich bei. Das belegt die Otto’s-Statistik:
2002 hatten hauseigene Fahrzeuge inner-
schweizerisch noch 1,2 Millionen Kilometer zu-
rickgelegt. Dank Ausweitung der Kooperation
mit SBB Cargo ist diese Distanz seither dras-
tisch geschrumpft.
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Bahntransport
von Tunnel-
ausbruchmaterial.

Der Kanton Ziirich verbessert seine
Strasseninfrastruktur und baut die
Westumfahrung Ziirich und den Uetli-
bergtunnel. SBB Cargo libernimmt
Transportaufgaben.

Zusatzlich wird die Autobahn durchs
Knonaueramt erstellt. Teil davon ist der
4,95 Kilometer lange Islisbergtunnel.

Das Tiefbauamt des Kantons Zurich
hat SBB Cargo beauftragt, Tunnel-
ausbruchmaterial abzutransportieren.
Das Material wird in den Filderen ver-
laden und nach Hintwangen und
Zweidlen gefiihrt. Die Geologen rech-
nen mit insgesamt einer Million Ku-
bikmeter Material.

SBB Cargo hat bereits das Ausbruch-
material vom Uetlibergtunnel, vom
Ascher-, Eggrain- und Hafnerbergtun-
nel abgefihrt.

Hiintwangen

Biilach

ST. GALLEN
BASEL
BERN
A3
Dietikon ll Ziirich
Dreieck
Ziirich-West Uetlibergtunnel
(Filderen)
Islisbergtunnel
CHUR

Affoltern a. A.

A4

ZUG
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GrosSé Trommeln
mit der Bahn.

—
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pendeln

Von Thun nach Kriens, von Kriens nach Thun: Der Transport zweier Stahlkolosse der
Ruag Components fordert die SBB Cargo heraus. Vier Transporte a zwei mal 30 Tonnen
bedeutet: 240 Tonnen von der Strasse weggebracht. Der Bestimmungsort der

Trommeln ist Australien.

«Noch drei Millimeter in Richtung Thun —
gut, absetzen!», kommandiert Monteur Edwin
Schumacher von Ruag Components. Im Zeit-
lupentempo senkt sich der am Hallenkran han-
gende Koloss in die Vertiefung des SBB-Spe-
zialwagens. Die Stahltrommel wird fur die
Weiterfahrt nach Kupferhammer bei Kriens ver-
laden. Dort wird sie bei VA Tech Hydro einem
thermischen Prozess unterzogen.

Produziert wurde der Stahlzylinder im No-
vember 2003 in Thun. Anschliessend reiste er
auf der Schiene nach Kupferhammer zum so
genannten Spannungsarm-Glihen. Zurick in

Thun, schweissten die Ruag Components-
Spezialisten der Trommel 800 Kilogramm einer

Allein das Anheben
der Zylinder ist eine
Wissenschaft fiir sich.

Ueli Willener

Sonderlegierung auf und bereiteten den erneu-
ten Transport nach Kupferhammer vor. Alois

Peter, Verantwortlicher fiir Logistik, hat sich
daflir eingesetzt, die insgesamt acht Schwer-
transporte der beiden dreissig Tonnen wiegen-
den Trommeln auf die Schiene zu bringen.
Stolz bemerkt er: «Wir haben damit 240 Ton-
nen von der Strasse weggebracht.»

Zur Endbearbeitung und fir die letzte
Oberflachenbehandlung wird die Trommel
dann das letzte Mal nach Thun transportiert.
Es folgt die Auslieferung zum Frés- und Sége-
spezialisten MFL Liezen in der Nahe von Wien,
wo die Trommeln weitere Komponenten erhal-
ten. «Diesen Transport hat unser Osterreichi-
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Dreissig Tonnen: der Ruag-Zylinder unterwegs.

scher Kunde organisiert. Er geht leider auf die
Strasse», sagt Alois Peter und kann kaum
glauben, dass sich das rechnet.

Schliesslich werden die Trommeln einge-
schifft. Sie reisen Uber die Donau ins Schwarze
Meer und von da auf dem weiteren Seeweg
nach Australien. In «Down under» werden spa-
ter Stahlseile beispielsweise fiir Hangebriicken
von bis zu 180 Millimetern Starke Uber die
Schweizer Stahlzylinder laufen.

Aussergewodhnliche Sendung ritzt das
Bahnprofil.

Operationell fordern die beiden Riesenteile
die Monteure und Bahnvisiteure heraus. Ueli
Willener, Meister Montage bei Ruag Compo-
nents: «Allein das Anheben eines Prazisions-
stiicks mit vier Metern zwanzig Durchmesser
ist eine Wissenschaft fur sich.» Das Aufstellen
der liegenden Zylinder bedarf einer viertelstiin-
digen Massarbeit. Mit der Hebebihne muss in
luftiger Hohe die hundert Kilogramm schwere
Endlosstroppe um den Zylinder geschlauft und
mit einem dreissig Kilogramm schweren Sché-
kel befestigt werden. Monteur Roland Graf
muss dabei besonders auf die Kanten achten:
Sie dchzen und knirschen unter dem brutalen
Gewicht.

Bis zur Backform flir
Raketen.

Die friher ganz auf Ristung spezialisierte Ruag
fasste mit der Ubernahme von VonRoll-Betec
auch im zivilen Bereich Fuss. Ruag Compo-
nents beschéftigt in Thun rund siebzig Mitarbei-
tende und fertigt Grossteile fir den Maschinen-
bau und fir Kraftwerke.

Das Unternehmen liefert Getriebekomponenten
fir Windkraftanlagen oder Firmen der Welt-
raumtechnik. Beispielsweise stammen Formen,
auf denen Nutzlastverkleidungen von Raketen
gebacken werden, aus dem Thuner Betrieb.

Die besonderen Starken von Ruag Compo-
ments sind das Schweissen und die Oberfla-
chenbehandlung grosser Teile.

Nach der Querung der grossen Montage-
halle wird die Last auf ein speziell entwickeltes
Transportgestell abgesenkt. Ruag Compo-
nents hat es selber konstruiert — es passt pra-
zis in einen SBB Cargo-Tiefladewagen. «Es ist
Glick, dass die Trommeln genau ins Bahnprofil
passen», sagt SBB Cargo-Visiteur Jirg Sporri
aus Bern. Genau genommen ragen die tiefer
gesetzten Zylinder, die mit dem Minimalab-
stand von dreissig Zentimeter Gber den Glei-
sen ruhen, oben sogar etwas ins Profil. Darum
lauft die Fracht als «aussergewdhnliche Sen-
dung». Das bedeutet, dass der Wagen mit ver-
schiedenen Auflagen belegt ist. Beispielsweise
darf er keine Rampen und Nebengleise befah-
ren und nicht abgestossen werden.

Piinktliche und gebiihrenfreie Bahn.

Fir die Bahn hat Alois Peter nur Lob Ubrig.
«Die Wagen sind immer pinktlich um 10.04
Uhr in Kupferhammer eingetroffen. Das ist von
entscheidender Bedeutung: Dort steht ein
Kranwagen bereit, den wir nach Zeitaufwand
bezahlen muissen.» Auch mit dem Preis, den

S

13

SBB Cargo-Verkéaufer Alberto Bonfiglio dem
Unternehmen offeriert hat, ist Alois Peter zu-
frieden. Fir die Bahn sprach auch der Um-
stand, dass bei einem Transport auf der Stras-
se in den Kantonen Bern, Solothurn, Aargau
und Luzern verschiedene Abgaben erhoben
worden wdéren. SBB Cargo féhrt «gebihren-
frei».

Préazisionsarbeit im Schwertransport: in der Werkhalle in Thun.
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1435 Millimeter Gemeinsamkeit.

Von der Mentalitat bis zur Fahrleitungsspannung: Jenseits der Landesgrenze ist fast
alles anders im Bahnverkehr. SBB Cargo Italia sprengt diese Grenzen und leistet auf dem
Gebiet der Interoperabilitat Pionierarbeit.

Einheitlich im  grenziberschreitenden
Schienengterverkehr mit Italien ist die Spu-
renweite von 1435 Millimetern. «Das ist schon
fast alles», bemerkt Rudolf Salvisberg, Projekt-
leiter von SBB Cargo ltalia. Winschbar im
grenzliberschreitenden Verkehr waren einheitli-
che Systeme sowie identische Normen und
Vorschriften. Dann kdnnten Ziige reibungsloser
in verschiedenen Landern verkehren, und
Standzeiten an der Grenze wirden verkleinert
oder ganz abgebaut.

Technisch véllig anders.

Die Praxis ist eine delikate, anspruchsvolle
und vor allem aufwandige Herausforderung.
Trotz Mikrochips fur die Sicherung und Steue-
rung von Zugen ist es noch nicht mdglich,
Uberall zu fahren. Auch gelten fiir die Signali-
sation, die Fahrdienstreglemente und die Zu-
lassung von Typen und Lokomotiven in ltalien
andere Bestimmungen als in der Schweiz. Bei-
spielsweise fahren in einem italienischen Zug
zwei Lokomotivflhrer im Flhrerstand mit, weil
die Loks dort im Gegensatz zur Schweiz kein
so genanntes Totmannpedal als Sicherheits-
steuerung haben. In der Schweiz muss der
LokfUhrer das Totmannpedal, die Bremse oder
den Fahrkraftregler in kurzen Abstdnden be-
dienen, sonst wird eine Notbremsung eingelei-
tet. «In Italien kommen auf verschiedenen Stre-

ckenabschnitten sogar unterschiedliche Syste-
me zur Anwendung. Fir die gleiche Situation
kennt man unter Umstanden ganz andere
Fahrdienstvorschriften», sagt Marco Croci-
Maspoli. Als Verantwortlicher fiir die Aus-
bildung bei SBB Cargo ltalia hat er sich ein
detailliertes Bild vom Eisenbahnbetrieb im
sudlichen Nachbarstaat gemacht. Ein wesent-
licher Unterschied besteht bei der elektrischen
Energieversorgung. Die italienischen Normal-
spurbahnen verkehren mit 3000 Volt Gleich-
spannung, die Schweizer Normalspurbahnen
mit 15000 Volt Wechselspannung.

Schneller pronto.

Mit dem Open Acess fahrt der Schienen-
guterverkehr in eine véllig neue Dimension. Die
Zugkompositionen verkehren von einem Ter-
minal zum andern, landerlbergreifend. Das
Transportunternehmen denkt und agiert dabei
vertikal. «Der Kunde will einen Ansprechpart-
ner fir seine Warensendung. Fir uns heisst
das: Der Transport beginnt in Deutschland und
endet zum Beispiel in Gallarate», verdeutlicht
Salvisberg. Der Zeitfaktor wird immer wichti-
ger, auch auf der Schiene geht es darum, just
in time zu sein.

Noch sind die Aufenthaltszeiten der Trans-
porte an den Grenzlibergédngen hoch. «Ein Lok-
wechsel bei Giterzligen dauert in den Grenz-

bahnhofen bis zu zwei Stunden», konstatiert
Salvisberg. «Wir benétigen Loks, die unter bei-
den Systemen fahren kénnen, wollen wir diese
Standzeiten reduzieren.» Das Zulassungsver-
fahren fir die ersten funf solcher Zweistrom-

— T M

Ohne geht gar nichts: italienisches Sicherheits-
zertifikat.

Interoperabilitat.

Sie bezeichnet die technische Vereinheitlichung der
heute noch stark verschiedenen Eisenbahnsysteme.
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loks von Siemens lauft. Das Ziel: hdhere Trans-
portqualitat anbieten. «Wir wollen die mit dem
Kunden vereinbarten Zeiten einhalten», sagt
Salvisberg. Sechzig Zugpaare sollen Ende 2004
téglich von den Grenziibergangen Chiasso,
Luino oder Domodossola in die Lombardei und
zurtick verkehren.

Das andere Netz: die Administration.
Eine besondere Herausforderung auf dem
Weg zur Interoperabilitat ist das Erlangen der
Zulassungen. In ltalien gibt es ein zweistufiges
Verfahren: Im ersten Schritt muss der entspre-
chende Lokomotiv-Typ, im zweiten Schritt je-

Die Schweizer Qualitat
ist auch ausserhalb
der Landesgrenzen ein

Begriff.

Rudolf Salvisberg

des einzelne Fahrzeug zugelassen werden.
Das Verfahren dauert daher mehrere Monate.
«Der Erwerb einer Schienenglterverkehrs-
lizenz in Deutschland oder in der Schweiz ist
im Vergleich dazu ein Spaziergang», sagt SBB
Cargo-Chef Daniel Nordmann. Bei SBB Cargo
Italia hat man sich auf eine Gebirgstour einge-
stellt. In Rekordzeit erwirkte das Team in Galla-
rate die Produktionsféhigkeit in Italien. Binnen
Jahresfrist setzten die Verantwortlichen um,
was in der Regel bis zu zwei Jahren bean-
sprucht: Firma grinden, Lizenz beim Trans-

Bahnbrecher im grenziiberschreitenden Bahnverkehr: Rudolf Salvisberg, Projektleiter SBB Cargo Italia.

portministerium in Rom erwerben, Zeitfenster
fur das Benltzen von Strecken (Trassen) be-
stellen. Das musste bereits acht Monate vor
dem Fahrplanwechsel erfolgen, erfordert je-
doch eine gliltige Lizenz und die Urkunde der
Gesellschaftsgrindung.

«Am anspruchvollsten war es, das Sicher-
heitszertifikat zu erlangen. Der Prozess ist sehr
langwierig, das Zertifikat jedoch ein absolutes
Muss, bevor gefahren werden kann», sagt Sal-
visberg. SBB Cargo ltalia hatte — wie alle Bahn-
unternehmen in ltalien — bei der Zulassungs-
institution Cesifer nachzuweisen, dass sie Uber
intaktes Rollmaterial verfigt. Und dass die
Bahngesellschaft fiir den erforderlichen Unter-
halt aufkommt.

Bahnbrechend siidwaérts.

Die Schweizer Eisenbahnprofis hatten da-
bei einen Vorteil. Sie konnten aufzeigen, dass
SBB Cargo als solide und moderne Eisen-
bahnunternehmung Uber langjéhrige Erfahrung
und Kompetenz verfligt. «Der hohe Sicher-
heitsgrad und die Qualitdt der Schweiz sind
auch ausserhalb der Landesgrenzen ein Be-
griff», bemerkt Salvisberg.

Punkto Eisenbahnerfahrung in ltalien
schreiben die Schweizer allerdings ein neues
Kapitel: «Glterziige bis an die Sldgrenze zu
fahren, ist eines. Die Giterziige ab der Siud-
grenze an den italienischen Bestimmungs-
bahnhof zu bringen, was ganz anderes», er-
klart Salvisberg. Dies ist umso pikanter, als
Eisenbahnunternehmungen in ltalien bislang
vorwiegend im Binnenmarkt operierten. Durch-
gehender grenziberschreitender Verkehr ist
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Die unterschiedlichen Systeme studiert:
Ausbildner Marco Croci-Maspoli.

dort ein neues Thema, SBB Cargo im wahrsten
Sinne des Wortes ein Bahnbrecher. Als erste
Guterbahn Europas produziert die Schweizer
Bahn seit Anfang 2004 durchgehende Zige
von Deutschland nach Italien — und umgekehrt.

Zum Engagement von SBB Cargo in ltalien
siehe auch Seite 6.
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Umweltschonende
Entsorgung tragt
Fruchte.

SBB Cargo transportiert fiir die Citron AG Spezialabfille
nach Frankreich: eine Kooperation in Sachen Umwelt mit

guten Wachstumschancen.

«Citron ist ein Spezialfall. Es gibt nur weni-
ge Unternehmen, die ihre Glter nach Frank-
reich fast ausschliesslich mit der Bahn trans-
portieren», sagt Roman Bock, Kundenberater
bei SBB Cargo. Citron ist in der Tat etwas Be-
sonderes. Das Motto des Schweizer Recyc-
lingunternehmens lautet: «lhr Abfall — unsere
Energie- und Rohstoffquelle». Damit sichert
sich Citron nicht nur den «Flnfer» aus der An-
nahmegeblhr der Abfélle, sondern auch das

«Weggli» durch den Verkauf der zuriickgewon-
nenen Sekundarrohstoffe. Angesichts stetig
wachsender Abfallberge und strengerer Um-
weltnormen ein absolut sicheres Geschaft, wie
es scheint. Der Weg zum Unternehmenserfolg
war allerdings lang und risikoreich. Zun&chst
haben die Citron-Griinder eine besondere
Technologie, das Oxyreducer™ -Verfahren,
entwickelt. 1997 ging Citron dann an die Borse
und beschaffte damit das Kapital flr die erste
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Inés Bub und Roman Bock.

Fabrik in Rogerville bei Le Havre, Frankreich.
Das Herzstlick der Anlage ist eine Kombination
aus Verbrennungsofen und Rickgewinnungs-
anlage. Im Herbst 1999 wurde die Anlage in
Betrieb genommen. Kurz darauf wurde sie je-
doch vom Jahrhundertsturm «Lothar» weit ge-
hend zerstért und musste wieder aufgebaut
werden. Seit Sommer 2000 l4uft die Anlage
nun einwandfrei, und die Produktionskapazitat
erhoht sich laufend. Drei Jahre dauerte es da-
nach, bis Citron im Juni 2003 erstmals schwar-
ze Zahlen schrieb.

Verwerten statt verbrennen.

Als Zutaten fur den Rickgewinnungspro-
zess dienen metallhaltige Abfalle wie Schlam-
me und Staube, Rauchgasreinigungsrick-
stande aus Kehrichtverbrennungsanlagen Bau-
schutt, Batterien, geschredderter Auto- und
Elektronikschrott, Farben, Lacke, Leuchtstoff-
réhren und vieles mehr. Die organischen Anteile
des Abfalls werden im Prozess thermisch ver-
wertet, das heisst, sie dienen als Brennstoff.
Bei einer Temperatur von 1200 Grad Celsius im
Ofen werden Metalle wie etwa Eisen reduziert
und die Schwermetalle Zink, Cadmium, Blei
und Quecksilber verdampft. Durch dieses Ver-
fahren kdnnen die Schwermetalle, wie in einem
Destillationsprozess, getrennt von den anderen
metallischen und mineralischen Bestandteilen
zurlickgewonnen werden. Rund eine Stunde
dauert der Vorgang im Drehherdofen, dann
sind aus den Abféllen Sekundérrohstoffe ge-
wonnen worden. Diese Produkte werden je
nach Zusammensetzung der Metall-, der Ze-
ment- oder der Baustoffindustrie verkauft. Aus
einer Tonne Abfall entstehen rund 500 Kilo-
gramm Sekundarrohstoffe. «Die Kunst besteht
darin, Abfalle so anzunehmen und zu rezyklie-
ren, dass die Qualitat der Produkte den Vorga-
ben der Kaufer entsprechen», sagt Citron-Kun-
denberaterin Ines Bub. Im letzten Jahr konnte
Citron Uber neunzig Prozent der zurlickgewon-
nenen Sekundarrohstoffe absetzen. Rund zehn
Prozent der Einnahmen von Citron stammen
aus dem Verkauf der Recyclingprodukte.
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Standortentscheid Le Havre.

Die Recyclinganlage von Citron steht am
Meer, in der Hafenanlage von Le Havre. Wieso
nicht in der Schweiz? In Le Havre passte alles
zusammen: Der Standort ist optimal fir Bahn,
Strasse und Schiff erschlossen. Das leicht
salzhaltige Wasser, das beim Verarbeitungs-
prozess anféllt, kann hier kontrolliert ins Meer
geleitet werden, ohne der Wasserqualitéat oder
dem Okosystem zu schaden. Eine weitere Mo-
tivation war das grosse Interesse der lokalen
Behorden, mit dieser Anlage hundert neue Ar-
beitsplatze in der von Arbeitslosigkeit gebeu-
telten Schiffsbauregion zu erhalten. Und nicht

Die Bahn transportiert
o6kologisch und sicher.
Das ist uns wichtig.

Inés Bub

zuletzt: Le Havre liegt in der EU mit ihrem riesi-
gen Markt. Citron steht nicht nur fir saubere
L&sungen, sondern auch fir frischen Wind und
mutige Entscheide. Die Schweizer Recycling-
Pioniere haben die Chance gepackt, die ihnen
in Frankreich geboten wurde. Heute ist Citron
ein Unternehmen mit rund hundert Mitarbei-
tenden in Frankreich und in der Schweiz.
Knapp ein Finftel der in Le Havre rezyklierten
Abfalle stammen aus der Schweiz.

Goldgrube fiir Recycling-Pioniere: Kehricht-
verbrennungsanlage Hagenholz, Ziirich.
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Transport fast ausschliesslich mit der Bahn - wie hier auf dem Rheinviadukt bei Eglisau.

Okologisch und sicher per Bahn.

«Die Bahn transportiert 6kologisch und si-
cher, das ist uns wichtig», sagt Inés Bub. Cit-
ron organisiert fir ihre Kunden die Transporte
nach Le Havre sowie sémtliche dazu erforder-
lichen Bewilligungen und Papiere. Der Trans-
port nach Frankreich erfolgt grésstenteils per
Bahn. Jeweils zehn Tage dauert die Reise im
Einzelwagenverkehr nach Le Havre, mit mehr-
fachen Zwischenhalten und Zugwechseln in
schweizerischen und franzdsischen Rangier-
bahnhoéfen. Rund 240 Bahnwagen hat Citron
letztes Jahr nach Le Havre geschickt. Trotz sei-
ner 6kologischen Vorteile ist der Bahntransport
aber keine Selbstverstandlichkeit. Der Preis
und die Dienstleistung missen stimmen, da
der Strassentransport immer eine Alternative
ist.

Innovative Lésungen sind gefragt.

Eine wichtige Rolle spielt die gute Zu-
sammenarbeit zwischen den beiden Kunden-
beratern von Citron und SBB Cargo: Inés Bub
und Roman Bock. Man spiirt es, die beiden ar-
beiten gut zusammen, suchen gemeinsam
nach innovativen L&sungen fir neue Trans-
portaufgaben und setzen diese um. Um die
Rickstdnde der Zircher Kehrichtverbren-
nungsanlagen Hagenholz und Josefstrasse,
beide ohne Gleisanschluss, neu per Bahn zu
transportieren, wurde ein ganzes Logistikkon-
zept realisiert, das in Zweidlen im Beisein von
Inés Bub und Roman Bock seine Premiere fin-
det. Eine weitere Herausforderung steht noch
bevor: Citron wird, als neuer Verwertungspart-
ner der SBB, erstmals Leuchtstoffrohren per

Bahn befordern. Die Kapazitat der Recycling-
anlage in Le Havre ist bald ausgeschopft, eine
zweite, weit grossere Anlage ist in Planung.
Das EU-weite Deponieverbot fir organische
und schwermetallhaltige Abfélle wird die Nach-
frage nach Recyclingmdoglichkeiten kinftig
stark erhdhen. Gut fiur Citron und gut fir SBB
Cargo.
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Die wichtigste Verbindung
zwischen Deutschland und der
Schweiz.

Im Zentrum der finf Kilometer langen Schienenverbindung zwischen Basel SBB und dem
badischen Bahnhof steht eine Briicke liber den Rhein. Sie ist die wichtigste Verbindung
im Nord-Siid-Transit fiir den Schienengiiterverkehr. Die Geschichte der Briicke ist kurios,
das letzte Kapitel noch nicht geschrieben.

1869 grinden die Grossherzoglich Badi- einigen sich auf einen doppelgleisigen Neubau

schen Staatsbahnen und die Schweizerische der Briicke. Doch der Beginn des Ersten Welt-

Centralbahn ein schweizerisch-deutsches Ge- kriegs im August 1914 macht einen Strich

meinschaftsunternehmen. Ziel ist eine rund finf ~ durch die Rechnung. In den Dreissigerjahren

Badiocher Kilometer lange Schienenverbindung. Uber den  liegt wieder ein Projekt zum Neubau der Briicke

Rhein muss eine Bricke gebaut werden, des-

halb fallen hohe Kosten an. Keine Seite will sie

_ alleine tragen. Die Furcht vor einem Defizit ist

“Cetert gross, und niemand kann sich vorstellen, wie

rasant sich der internationale Bahnverkehr ent-

wickeln wird. Im November 1873 ist es so weit:

Die Basler Verbindungsbahn zwischen dem

Badischen Bahnhof und dem Schweizerischen
Centralbahnhof wird ertffnet.

Rheinhafen
Klein-
hiiningen

Rheinhafen
St.Johann \
Giiterbahnhof
Basel - St. Johann RHEIN

BASEL Bahnhof

Basel SBB

Basel SBB
Rangierbahnhof

Kriege verhindern Modernisierung.

Die Planer hatten sich manche Sorge spa-
ren kénnen: Die Verbindungsbahn ist von An-
fang an ein wichtiges Bindeglied im européi-
schen Nord-Sud-Transit. Ab 1882, nach der
Eréffnung des Gotthardtunnels, entwickelt sich
der Schienenverkehr stlirmisch. Beide Parteien = Dampfbetrieb noch bis 1956: Basler Rheinbriicke.
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vor. Erneut bringt 1939 der Krieg alles zum Halt.
Die Verbindungsbahn Ubersteht die schweren
Zeiten, allerdings bleibt die Modernisierung da-
bei auf der Strecke. In den Funfzigerjahren ist
die Verbindungsbahn schon beinahe ein bahn-
geschichtliches Museum. Das schweizerische
Bahnnetz ist bereits voll elektrifiziert, hier ver-
kehren immer noch Dampfziige.

Erst Hochkonjunktur und Wirtschaftswunder
bringen den Durchbruch: 1956 wird elektrifiziert,
1962 - endlich — auf Doppelspur ausgebaut.
Heute ist neu eine Erweiterung auf vier Spuren
geplant: Sie soll bis 2009 realisiert werden.

203 Giiterziige am Tag.

Seit 1999 gilt im europaischen Bahnguterver-
kehr der freie Zugang zum Schienennetz. Damit
nicht mehr vereinbar war der Vertrag der Basler
Verbindungsbahn. Er wurde Ende 2003 auf-
geldst. Heute fahren die Guterziige nach den
Regeln der Netzzugangsverordnung Uber das
wichtigste Nadeléhr im internationalen Nord-
Sud-Schienenglterverkehr. An einem durch-
schnittlichen Tag passieren 203 Glterzlige die
Briicke Uber den Rhein.

Trendwende
bei SBB Cargo.

Mit der Aufnahme des Pilotbetriebs in Italien und der Restrukturierung des Wagen-
ladungsverkehrs Schweiz hat SBB Cargo 2003 wichtige Meilensteine gesetzt. Die
Verkehrsleistung konnte trotz weiterhin schwierigem wirtschaftlichem Umfeld leicht
gesteigert werden. Eine Trendwende erzielte SBB Cargo beim finanziellen Ergebnis
und reduzierte den Vorjahresverlust um mehr als die Halfte.

Mit 9,94 Milliarden Tonnenkilometern (Vorjahr 9,73 Milliarden) konnte der Giterverkehr
trotz anhaltender Rezession ein leichtes Wachstum verzeichnen. Die transportierte Men-
ge blieb mit 54,8 Millionen Tonnen (54,9 Millionen) beinahe stabil. Die Verkehrsleistung
widerspiegelt einerseits die anhaltende Rezession mit einer Konsolidierung der Giter-
transporte auf niedrigem Niveau, andererseits die Dynamik des liberalisierten Schienen-
guterverkehrsmarktes. Wahrend SBB Cargo im schweizerischen Verkehr (und damit
auch im alpenquerenden Verkehr von Grenze zu Grenze) Marktanteile an Wettbewerber
verlor, gewann SBB Cargo Marktanteile im nicht schweizerischen Verkehr dazu. In der
Gesamtbilanz resultierte eine Steigerung der Verkehrsleistung um 204 Millionen Tonnen-
kilometer.

Eine Einbusse von Transportleistung musste SBB Cargo wegen einer Streckensperrung
hinnehmen. Der Tunnel Monte Olimpino sudlich von Chiasso war von Ende November
2002 bis zum 5. Mai 2003 wegen Wassereinbriichen gar nicht, danach bis zum 7. Au-
gust nur einspurig befahrbar. Dadurch gingen Transporte im Nord-Stid-Verkehr an die
Brennerachse und an die Strasse verloren.

Stark zurlickgegangen sind die Verkehre ab den Basler Rheinhafen. Auf Grund des lang
andauernden Niedrigwasserstandes und der damit verbundenen héheren Schiffsfrach-
ten haben die Verlader in erster Linie bestehende Lagervorrate abgebaut. Nur teilweise
wahlten sie den Ganzbahnweg ab den Nordseehéfen als Alternative.

Mio. t Mio. tkm

80 12000
(/ M

60 9000

40 6000

20 3000

0 0

1999 2000 2001 2002 2003

M transportierte Glter
in Nettotonnen

= realisierte Verkehrsleitung
in Nettotonnenkilometern

Bestellen Sie den Jahresbericht 2003 der SBB (erscheint ab 19. April 2004):
r—gkom@sbb.ch

—Tel. +41 512 29 06 59

—www.sbb.ch/gs/gb_d.htim
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«Ich liebte es, mit Interrail durch Europa zu
reisen. Ich verbrachte die Nachte im Zug, und
ob ich morgens in Kopenhagen erwachte oder
in Rom, war egal. So ist das, wenn man jung
ist: Der Weg ist wichtiger als das Ziel.»

Jung war Wolfgang Winter 1978: 22 Jahre.
Sein Beruf gefiel ihm nicht mehr, und so mel-
dete er sich auf ein Inserat als Lastwagen-
chauffeur. Erster Auftrag: eine Ladung der
Brown Boveri von Basel nach Teheran bringen.
Es war Anfang Dezember; bis Weihnachten
wollte er wieder zu Hause sein. Doch es kam
anders. Es sei ein bisschen wie die «Tubel-Tro-
phy» aus dem Lied von Baby Jail gewesen,
sagt Winter heute — das Lied erzahlt von einem
wohl behiteten Grossmaul, das ganz klein
aussieht, als es plétzlich ohne Pass und ohne
Geld im Dschungel steht.

Unerfahren nimmt Winter in Basel Last-
wagen und Papiere entgegen, ohne zu prifen,
ob alles stimmt. Die Reise geht durch den
Balkan und die Turkei. Eisige Kalte und viel

Schnee, aber keine nennenswerten Probleme.
Bis die turkischen Zollbehérden bei der Ausrei-
se in Gurbulak den Lastwagen 6ffnen und fest-
stellen: Ein Teil der Ladung fehlt. Winter wird
trotz Plombierung der illegalen Einfuhr ver-
déchtigt und ein paar Tage in einer ungeheiz-
ten Zelle festgehalten. Danach darf er die Zelle

Ich habe gelernt, dass
Besitz nichts bedeutet, die
Freiheit aber alles.

Wolfgang Winter

verlassen, bleibt aber an der Grenze blockiert.
Es gelingt ihm, die Schweizer Botschaft zu
kontaktieren. Diese antwortet: Wenn Sie etwas
wollen, miUssen Sie schon selber vorbeikom-
men. Winter tirmt, fahrt mit einem Schweizer
Chauffeur mit in Richtung Ankara. Beim Ver-
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such, einem entgegenkommenden Lastwagen
auszuweichen: Sturz Uber ein dreissig Meter
hohes Bord hinunter. Glicklicherweise findet
eine Militarpatrouille die beiden und nimmt sie
mit, ohne sich gross daflir zu interessieren,
wieso Winter keine Papiere hat.

Tausend Franken, geliehen in der Bot-
schaft, und eine Kiste Whisky helfen.
Mit dem o&ffentlichen Bus fahrt Winter
nach Ankara. Die Schweizer Botschaft weigert
sich noch immer, ihm alle nétigen Papiere zu
geben. Erst als sich ein Bekannter im Departe-
ment des Ausseren in Bern einschaltet, hilft
man ihm. Winters Arbeitgeber kann nicht hel-
fen: Er hat in Zwischenzeit Konkurs angemel-
det. Ruckreise im 6ffentlichen Bus nach Giir-
bulak. Tausend Franken, gelichen von der
Botschaft, und eine Kiste Whisky helfen, eine
erneute Verhaftung zu vermeiden. Winters
Zugmaschine ist, nach Wochen in der Kélte,
fahruntiichtig. Der Auftraggeber des Trans-
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ports schickt Hilfe aus Iran. Uberquerung der
Grenze; doch die iranischen Grenzbehorden
wissen langst, dass es da etwas zu holen gibt.
Winters Reisepass, gespickt mit Hunderterno-
ten, hilft, neue Schwierigkeiten vermeiden.

Unterdessen aber ist Februar 1979: Revo-
lution im Iran. Die Passe aller Westler werden
von den Revolutionsbehdrden beschlagnahmt.
Im Hotel lernt Winter Swissair-Mitarbeiter ken-
nen, die ihm eine Uniform geben. Als ange-
blicher Swissair-Angestellter reist er aus. An-
kunft in ZUrich: Ende Februar.

Mit Verbrechern im Gefédngnis und ein
Abschiedsbrief an die Freundin.

Wenn der Usego-Direktor seine Geschich-
te im geheizten Blro mit viel Humor erzahlt,
tont es ein wenig nach Abenteuerferien. Aber:
«Zeitenweise», sagt Winter, «dachte ich schon,
hier komme ich nicht mehr raus.» Dieses Aus-
geliefertsein ohne Papiere. Diese Angst vor
dem Erfrieren. Die unangenehme Gesellschaft
von Verbrechern in der Geféngniszelle. Seiner
Freundin schrieb Winter einen Abschiedsbrief.

Was ist geblieben? «Ich verlor den Glau-
ben an das System. Die Korruption der tirki-
schen Beamten konnte ich angesichts der Ar-
mut noch verstehen. Aber nicht die Ignoranz
der Schweizer Botschaft. Ohne Beziehungen
ware ich nicht rausgekommen.» Daflr wurde
ein anderer Glaube gestéarkt: der an die Men-
schen. «Mit den Einheimischen habe ich fast
nur sehr gute Erfahrungen gemacht. Und ich
habe gelernt, dass einem aller Besitz nichts
bedeuten kann, die Freiheit aber alles.» Heute
hat Wolfgang Winter wieder mit Menschen aus
anderen Kulturen zu tun: Viele seiner Angestell-
ten sind Auslander. Und wieder mache er fast
nur gute Erfahrungen. Nicht viel hélt Winter
dagegen von Leuten, die die Schweiz abschot-
ten wollen, die die Auslander dann am liebsten
haben, wenn sie bleiben, wo sie herkommen.
Auch sie erinnern ihn an den «Tubel» aus dem
Lied. Nur haben die ihre Trophy noch vor sich.

Wolfgang Winter, 47, ist seit
1999 Direktor der Usego.
Berufslehre als Schriftsetzer.
Handelsschule, berufsbeglei-
tende Ausbildungen zum Mar-

ketingplaner, Verkaufsleiter und
eidg. dipl. Speditionsmeister. Nachdiplomstu-
dium «Fuhrungskrafte KMU» an der Hochschule
St.Gallen. Die Lebensmittelgrosshandlerin Usego
beschéftigt 1400 Mitarbeiter und bedient zirka
3900 Lebensmittelladen in der ganzen Schweiz.

SBB Cargo bildet
lhre Lokfuhrer und
Rangierarbeiter aus.

Die Fachleute von SBB Cargo schulen Lokfiihrer und
Rangierarbeiter von Anschlussgleisbesitzern.

Die Ausbildung ist auf Ihre Bediirfnisse zugeschnitten: Sie bestimmen, ob nur das Be-
wegen von Wagen innerhalb Ihres Anschlussgleises geschult oder zudem Rangiermané-
ver bis zum Ubergabepunkt im Bahnhof trainiert werden. Getibt wird mit firmeneigenen
Triebfahrzeugen.

Die Ausbildung beinhaltet einen zwei- bis viertagigen Theoriekurs. Die Dauer der prak-
tischen Schulung hangt von der Grosse Ihrer Anschlussgleisanlage ab. In der Regel
benoétigt der Lokfuhrer zwanzig Fahrstunden, Rangierarbeiter werden wéhrend rund
einer bis zweier Wochen in ihre kiinftige Aufgabe eingefiihrt. Mit einer theoretischen und
einer praktischen Priifung endet die Ausbildung. Erfolgreiche Absolventen erhalten ein
Diplom.

Wer die Priifung bestanden hat, kann im Firmenareal und - sofern erforderlich — auf der
Anlage des Anschlussbahnhofes Rangierbewegungen nach den SBB-Fahrdienstvor-
schriften selbststandig ausfiihren.

Kandidaten, die sich zum privaten Lokflhrer oder Rangierarbeiter ausbilden lassen
wollen, missen mindestens achtzehn Jahre alt und medizinisch tauglich sein sowie ers-
te Kenntnisse im Einsatzbereich mitbringen.

lhre Kundenberaterin, Ihr Kundenberater oder das Kunden Service Center nimmt lhre
Anmeldung entgegen.

—Kunden Service Center
Telefon Schweiz 0800 707 100
Telefon international 00800 7227 2224
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SBB Cargo verbessert die Kundenberatung: In der Schweiz ist der Verkauf neu regional
organisiert. In Deutschland wurde die Anzahl der Aussendienstmitarbeiter verdoppelt,

und in Mailand gibt es neu ein Verkaufsbiiro fir Italien.

REGION MITTE

REGION WEST

Schweiz: intensivere Betreuung.

In der Schweiz ist der Verkauf neu organi-
siert. Die Verkdufer arbeiten jetzt in Regionen
und kénnen die Kunden intensiver betreuen.
Das bedeutet fir die Kunden, dass die per-
sonliche Ansprechperson haufiger und kurz-
fristiger Kunden besuchen kann. Die Aussen-
dienstmitarbeiter sind mit der Kultur der
Region vertraut und sprechen die vorherr-
schende Sprache. Die regionalen Verkaufer,
die seit der Neuorganisation alle Leistungsan-
gebote in ihrem Portfolio haben und Kunden
verschiedenster Branchen aufsuchen, werden
unterstitzt durch Mitarbeitende mit speziellem
Branchen-Know-how — ganz im Sinne eines
Fachverkaufs.

Nicht betroffen von der Anderung sind
die Bereiche Kombinierter Verkehr sowie Che-
mie/Mineraldl. Der Bereich Chemie/Mineraldl
wird weiterhin Uber Chemoil abgewickelt.

REGION OST

Y

Grosskunden werden in der Regel nach wie
vor von ihren angestammten Key-Account-
Managern betreut.

Deutschland: doppelt so viele Ansprech-
personen.

Auch in Deutschland kann SBB Cargo
besser auf die Bedlrfnisse der Kunden einge-
hen: Die Anzahl der Kundenverantwortlichen
wurde im letzten Halbjahr von zwei auf finf er-
hoht. Jeder Berater betreut eine Region. Sie
sprechen besonders Unternehmen an, die Gu-
ter fir Ganzzlige nach der Schweiz oder nach
Italien transportieren wollen.

Italien: jetzt in Mailand.
Die italienischen Kunden werden seit Januar
direkt von Mailand aus betreut.

Rotterdam

... Swiss Rail Cargo Kéln

Ludwigshafen /
Mannheim
W Paris

Eurohub Basel

Milano

4 M Bologna

SBB Cargo Italia
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Kunden Service Center

Kunden Service Center

Rue de la Carriére 2A

CH-1700 Fribourg

Tel. Schweiz 0800 707 100
Fax Schweiz 0800 707 010
Tel. international 00800 7227 2224
Fax international 00800 7222 4329
cargo@sbb.ch
www.sbbcargo.com

Customer Relationship Management (CRM)

Sekretariat CRM
Postfach

CH-4065 Basel

Tel. +41 (0) 512 29 00 00
Fax +41 (0) 512 29 00 01
cargo.crm@sbb.ch

Verkauf CH Region Nord
Alex Bellakovics

Postfach

CH-4065 Basel

Tel. +41 (0) 512 29 00 65
Fax +41 (0) 512 29 01 01
alex.bellakovics@sbb.ch

Verkauf CH Region Mitte
Maurizio Gadotti

Postfach

CH-4065 Basel

Tel. +41 (0) 512 29 00 86

Fax +41 (0) 512 29 01 01
maurizio.gadotti@sbb.ch

Verkauf CH Region Ost
Christof Dietz

Postfach

CH-4065 Basel

Tel. +41 (0) 512 29 00 84
Fax +41 (0) 512 29 01 22
christof.dietz@sbb.ch

Verkauf CH Region West/Telesales

Bruno Rohner

Kunden Service Center E
Rue de la Carriere 2A

CH-1700 Fribourg | S
Tel. +41 (0) 512 21 64 98
ﬁ
[

Fax +41 (0) 512 21 64 83
bruno.rohner@sbb.ch

2
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Verkauf
CH Region Tessin/Italien
SBB Cargo ltalia
Roberto Martignoni
Via Vittor Pisani 7
[-20124 Milano
Tessin: Tel. 0800 864 360
Fax 0800 864 361
Italien: Tel. +39 02 6749 0097
Fax +39 02 6710 1183
sales.italy@sbb.ch

Verkauf Deutschland/Benelux
Swiss Rail Cargo Kdln

Peter Plewa

Bayenstrasse 2

D-50678 Kdln

Tel. +49 (0) 221 390 18 00

Fax +49 (0) 221 390 18 18
info@swissrailcargo.de

Verkauf Frankreich
CFF Cargo

David Pasche

23, rue d’Alsace

F-75010 Paris

Tel. +33 (0) 146 07 41 45
Fax +33 (0) 1 46 07 48 33
gvp@sbb.ch

Kombinierter Verkehr
Naja Dreisler

Postfach

CH-4065 Basel

Tel. +41 (0) 512 29 00 56
Fax +41 (0) 512 29 01 01
naja.dreisler@sbb.ch

Chemie, Mineralol
ChemOil Logistics AG
Severin Pliss
Guterstrasse 97
Postfach

CH-4002 Basel

Tel. +41 (0) 61 226 60 60
Fax +41 (0) 61 226 60 30
info@chemoil.ch
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elpstauslioser.

Wir fahren als Erste in Eigenregie
auf der Nord-Siid-Nord-Achse.

Von Duisburg bis Novara in einem
Zug: SBB Cargo ist die erste und
einzige Guterbahn, die lhre Trans-
porte von A bis Z in Eigenregie von
Nord nach Sud oder Std nach Nord
durchfuhrt. Neben dem bereits oben
erwa@hnten kombinierten Verkehr
bringen wir auch Stahl nach Molteno
oder Holz nach Lecco. Punktlich,
sicher und zuverlassig und mit aus-
gereiften Packages.

Detailinfos: www.sbbcargo.com



