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Kommen Sie noch aus-dem Buro?

-«Uns-geht-es hervorragend.»

‘Kann der Markt noch wachsen?

_«S‘émﬂiﬁhg Investitionen auf Eis.»
«\Wieder Boden unter-den Fussen.»

«Know-how ist an den Standort gebunden.»

a#emmeﬁmlgﬁemer >

«Auf-dem richtigen Weg.»

«In der Vergangenheit konstant hinzugekauft.»

- «Eswehte ein rauer Wind.»

-~ «Nachfrage durfte an Schwung gewinnen.»

Mussten Sie Preise senken?

«Per Absatzist rucklaufig.»

~Innovation gegen die Krise?
- «Es blieb kaum Zeit zum Nachdenken.»
«Man-leistet sich Qualitat.»

~«Von Natur aus Optimist.»
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Bild der Saison.
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Bildschirmschoner: Jetzt downloaden.

Zwei Lokomotiven von SBB Cargo unterwegs an der Gotthard-Nordrampe. Das Bild ist der neuen Umwelt-Broschire von SBB Cargo
entnommen. Sie kénnen die Broschiire von der Website www.sbbcargo.com/umwelt herunterladen. Das Bild und weitere Bilder der
gleichen Serie erhalten Sie in hoher Auflésung als Bildschirmschoner ebenfalls auf unserer Website. Einfach auf Ihren Computer laden.

Wir wiinschen Ihnen viel Vergnigen!

www.sbbcargo.com/saisonbild.htm ‘




Viele Fragen.

Liebe Leserin, lieber Leser

Mit der letzten Nummer unseres Cargo Magazins in diesem
Jahr wagen wir einen Ausblick. Wir tun dies trotz der schwie-
rigen Konjunkturlage. Mit der historischen Wirtschaftskrise,
die uns alle dieses Jahr so beschéftigt hat, wurden bishe-
rige Marktregeln teilweise ausser Kraft gesetzt. Mit Sicher-
heit wissen wir heute nur: Bei Vorhersagen ist Vorsicht
angebracht. Gerade in solchen Zeiten wird der Blick tber
die eigenen Unternehmensgrenzen hinweg noch wichtiger.
Was sagen andere Unternehmensleiter? Wie beurteilen
unterschiedliche Branchen die Aussichten? Wie gehen
Manager mit der Krise und der Unsicherheit um? Fragen
Uber Fragen: Lesen Sie die Antworten in diesem Heft.

SBB Cargo hat die Krise ebenfalls hart getroffen, dank frih-
zeitigen und entschiedenen Kostenreduktionen haben wir
die Auswirkungen der Krise bisher in Grenzen gehalten —
insbesondere auch im Vergleich zu den Mitbewerbern.
Darauf kénnen und wollen wir uns aber nicht ausruhen.

Wir wollen gemeinsam mit unseren Kunden nicht nur die
Krise meistern, sondern die Zukunft gestalten. Als Leiter
der Kundenteams freuen wir uns, dies weiterhin mit lhnen
zu tun. Wir danken lhnen fir Ihr Vertrauen, wiinschen lhnen
schon heute frohe Festtage und einen erfolgreichen Start
ins Jahr 2010.

Freundliche Grisse

it L

Edmund Prokschi Péter Schar
Leiter Marketing & Sales Leiter Marketing & Sales
International Schweiz
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CEO Nicolas Perrin spurt wieder Boden.

Evi Hartmann pfeift auf Moden in der Logistik.

Marcel Imhof setzt auf Know-how.

Tobi Frei merkt noch nichts von der Krise.

Adolf Bernhard sieht gesattigte Markte.

Ezio Cordara fasst Osteuropa ins Auge.

Nils Planzer profitiert von der Familienstruktur.

Dino Graf ist Optimist von Natur aus.

CO,-Kompensation, Kundenzufriedenheit.

Nageln Sie |hr Blackberry an die Wand!

Buchertipps aus erster Logistikhand.

Bernhard Kunz quadriert den Zirkel.






Nicolas Perrin, seit Sie lhr Amt bei SBB
Cargo im Januar 2008 angetreten

haben, sorgt das Unternehmen fiir Negativ-
schlagzeilen. Wie geht es lhnen?

Als ich vor bald zwei Jahren als CEO begonnen
habe, waren bei SBB Cargo verschiedene
Probleme zu Iésen. Wir haben einen Sanie-
rungsplan erarbeitet und umgesetzt. Durch
die schwere internationale Krise in der gesam-
ten Transportbranche wurde dieser Prozess

Das Verstandnis der
Kunden fUr unsere Preis-
strategie ist vorhanden.

Nicolas Perrin

nun markant erschwert. Wir haben im ersten
Halbjahr 2009 16 Prozent Umsatz eingebisst
und mussten also zusétzliche Massnahmen
ergreifen. Das stellt nicht nur mich, sondern
alle Mitarbeitenden von SBB Cargo vor grosse
Herausforderungen.

Woher nehmen Sie die Motivation und

die Kraft?

Aus meiner Uberzeugung heraus, dass wir auf
dem richtigen Weg sind. Die gesamte Beleg-
schaft identifiziert sich mit dem Unternehmen
und zeigt in dieser schwierigen Phase eine

L ®

ausserordentliche Leistungsbereitschaft. Wir
haben in diesen zwei Jahren enorme Fort-
schritte erzielt.

Wie dussert sich das konkret in Zahlen?

Im Rahmen des Sanierungsprogramms haben
wir bereits 2008 Spareffekte von 53 Millionen
Franken erzielt. Und im laufenden Jahr haben
wir zusétzliche Massnahmen umgesetzt, womit
wir den Umsatzriickgang teilweise kompensie-
ren konnten. Allein im ersten Halbjahr hat SBB
Cargo mit Gegenmassnahmen in der H6he von
50 Millionen Franken die finanziellen Folgen
der Wirtschaftskrise abgeschwécht. Zugute
kommt uns dabei, dass wir im Vergleich zur
internationalen Konkurrenz sehr friih auf die
Krise reagiert und bereits im August 2008 aktiv
Kapazitdten aus dem Markt genommen haben.
Mit 16 Prozent fiel unser Umsatzeinbruch ge-
genluber dem europdischen Branchenmittel
von rund 25 Prozent weniger drastisch aus.
Auch die Kundenbeziehungen wurden enorm
intensiviert und wir haben unsere Leistungen
rasch den neuen Beddrfnissen angepasst.
Dennoch: Der Rickgang beim Verkehr wird
uns leider auch im laufenden Geschéftsjahr
rote Zahlen bescheren.

Sind der Wirtschaftskrise auch
geplante Investitionen von SBB Cargo
zum Opfer gefallen?
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«\/ierzig Rangier-
traktoren modernisiert.»

Jurgen Mues,
Leiter Asset Management.

«Die Krise hat auch den Geschéftsbereich Asset
Management nicht verschont. Durch rasches
Handeln haben wir unsere Flotte um 15 bis
20 Prozent reduziert. Wir gaben Mietfahrzeuge
zuriick und legten eigene Fahrzeuge still.
Gleichzeitig erneuert SBB Cargo schrittweise
ihre Rangierflotte. Das Industriewerk Biel moder-
nisiert vierzig Rangiertraktoren vom Typ Tm IV
fur SBB Cargo. Damit stellen wir die zuverlas-
sige Bedienung der Kunden vor Ort in der gan-
zen Schweiz sicher. Je nach konjunktureller
Entwicklung wird SBB Cargo in den néachsten
Jahren solche Retrofits an weiteren Rangier-
traktoren durchfiihren.»
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«Es wird anspruchsvoll

bleiben.»

Adrian Keller,
Leiter Geschéftsbereich Schweiz.

«Die Wirtschaftskrise hat das Schweizer Ge-
schéaft stark getroffen: Der Umsatz ist im ersten
Halbjahr um tber 10 Prozent eingebrochen.
Es galt, rasch und nachhaltig die Kosten zu
senken, insbesondere bei der Flotte und beim
Personal. An Standorten, die vom Verkehrs-
rickgang stark betroffen sind, haben wir gemein-
sam mit unseren Kunden die Bedienkonzepte
angepasst. Mein Fazit: Die Krise hat uns enger
zusammenricken lassen, als Unternehmen, im
Management und auch mit den Kunden. Wir
sind bereit fir 2010, das ahnlich anspruchsvoll
sein wird wie das zu Ende gehende Jahr.»

Im ersten Halbjahr 2009 haben wir sdmtliche
Investitionen auf Eis gelegt. Als Erstes wurde
nun das Programm zur Modernisierung der
Rangierlokomotiven angestossen. Ziel ist die
vollstdndige Erneuerung der gesamten Flotte
innerhalb der nédchsten Jahre. Damit wollen wir
die flichendeckende Bedienung des Standorts
Schweiz sicherstellen. Dank des deutlich gerin-
geren CO,-Ausstosses der neuen Lokomotiven
geben wir damit zudem ein klares Statement fir
den Umweltschutz ab.

Obschon der Preisdruck in der Branche
enorm ist, hat SBB Cargo die Transport-
tarife nicht gesenkt. Befiirchten Sie keine
Marktanteilsverluste?

SBB Cargo steht flir eine langfristig und nach-
haltig ausgerichtete Preispolitik, die bei kurzfris-
tigen Schwankungen in beide Richtungen stabil
ist. Das passt zu unserem Bestreben, langfris-
tige und enge Kundenbeziehungen aufzubauen,
die auf gegenseitigem Vertrauen basieren. Wir
wollen auch nicht aktiv an einer negativen Preis-
spirale drehen, die fiir den gesamten Guterver-
kehrsmarkt sehr ungesund ist. Marktanteilsver-
luste beftirchte ich deshalb nicht. Im Gegenteil,
das Verstdndnis der Kundschaft fir unsere
Preisstrategie ist mehrheitlich vorhanden.

Was lernen wir
aus der Krise?

Evi Hartmann, Professorin fUr angewandte
Logistik, Uber Warnungen, blendend gute
Zeiten und Zyklen als Mass aller Dinge.

INTERVIEW: ADRIAN KOHLER*
FOTO: GIAN VAITL

Sie erwédhnten den Binnenverkehr. Wie bedeu-
tend ist der Service von SBB Cargo im
eigenen Land fiir die Schweizer Wirtschaft?
Viele grosse Schweizer Industriekonzerne
statzen ihre gesamte Logistik auf die Dienst-
leistungen von SBB Cargo. Ein Ausfall dieses
Service waére fir sie mit enormen Problemen,
Umstellungen und Kosten verbunden. Unser
Marktanteil im Binnenverkehr liegt heute bei
23 Prozent; auf der wichtigen Ost-West-Achse
ist er noch héher. Wenn dieser Verkehr plétzlich
auf die Strasse umgelagert wirde, wirde nur
schon die massive Zunahme von Staus enorme
Kosten verursachen. Dazu kommt der ékolo-
gische Vorteil der Bahn. Ein Bahnanschluss far
grosse Betriebe reduziert auch im nahen Umfeld
den Strassenverkehr. Hier braucht es verstérkt
eine raumplanerische Steuerung.

Rechnen Sie fiir 2010 bereits mit dem Ende

der Krise?

Die Konjunktur befindet sich nach einem
schlechten ersten Halbjahr zurzeit zwar in einer
Stabilisierungsphase. Von einer nachhaltigen
Erholung kénnen wir flir das kommende Jahr
aber noch nicht ausgehen. Ein geringes Wachs-
tum, allerdings auf einem sehr tiefen Niveau,
halte ich far mdglich. Dies jedoch nur, wenn die

Evi Hartmann, haben die 6konomischen
Modelle auch in der Logistik versagt?

Nein. Es existieren Modelle, die die gegen-
wdrtige Krise sehr genau vorhergesagt haben —
sie waren nur nicht besonders populér. Dass
man flr Wahrscheinlichkeitsaussagen nicht auf
simple Kurven vertrauen sollte, wusste eigent-
lich schon lange jeder Doktorand, und das
wussten sogar Verwaltungsrédte. Das Problem
ist, dass so viele den Moden hinterhergelaufen
sind und wichtige, aber weniger trendige
Modelle ignoriert haben. In der Logistikwissen-
schaft hat Gberhaupt nichts versagt: Jeder sah die
Katastrophe kommen. Wir kannten die Gefahren
und warnten schon lange. Aber die Wissen-
schaft wusste eben mehr, als die Wirtschaft
umsetzen konnte — oder wollte.

Was lernen Sie aus dieser Krise?

Dass wir Wissenschaftler mit noch mehr Nach-
druck in die Praxis gehen missen. Dass wir
unsere Modelle und Methoden noch mund-
gerechter aufbereiten missen. Und dass wir
der Wirtschaft etwas predigen miissen, was wir
bislang allzu selbstverstdndlich als typische



Alter Bahnhase.

Nicolas Perrin, 50, ist seit 2007 CEO von SBB
Cargo. Der diplomierte Bauingenieur ETH arbeitet
seit 1987 fir die Schweizerischen Bundesbahnen;
unter anderem war er personlicher Mitarbeiter
des Prasidenten der SBB-Generaldirektion und
Stellvertreter des Delegierten fiir die Bahn 2000.
1999 stiess Nicolas Perrin zu SBB Cargo, wo er

Konjunktur nicht durch unvorhersehbare Ereig-
nisse einen neuen Ddmpfer erleidet.

Welche Ziele stecken Sie sich fir 2010?

Wir sind im Moment daran, wieder Boden unter
den Flssen zu spluren. Wenn diese Basis stabil
bleibt und wir darauf aufbauen kénnen, sind die
wesentlichen Ziele fir 2010 bereits erreicht.
Dazu strebe ich fiir SBB Cargo eine substanzielle
Verbesserung an, sowohl! auf finanzieller Seite
als auch auf qualitativer Ebene bei den Leis-
tungen fir die Kunden.

Die Arbeit wird Ihnen also nicht ausgehen.
Kommen Sie liberhaupt noch aus dem
Biiro raus?

Praxistugend verstanden haben: Konsequenz.
Viele Manager haben sich in den guten Zeiten
blenden lassen. Vielleicht sollten wir den ange-
henden Managern einfach eine Schiefertafel

Vielleicht sollten wir
angehenden Managern
eine Schiefertafel
geben, auf der steht:

«Solide Finanzierung!
Diversifikation! Inno-
vationsgetriebene nach-
haltige Entwicklung!»

Evi Hartmann

mit nach Hause geben, auf der steht: «Solide
Finanzierung! Diversifikation! Innovationsge-
triebene nachhaltige Entwicklung!» Diese drei
Strategien verleihen Krisenresistenz.

zuerst die Produktion leitete und, ab Anfang
2007, den Geschaftsbereich International. Nach
dem Rucktritt von Daniel Nordmann im August
2007 Ubernahm Perrin die Leitung von SBB
Cargo - zuné&chst interimistisch und seit Anfang
2008 regular. Nicolas Perrin ist verheiratet und
lebt in Schaffhausen.

Meine Présenzzeiten sind in der Tat sehr lang.
Das gilt aber auch fir viele andere Kolleginnen
und Kollegen bei SBB Cargo, bei denen das
Licht teilweise noch brennt, wenn ich das Blro
abends verlasse. Der Druck auf uns allen ist
permanent hoch.

Wo tanken Sie Energie auf?

Oft zieht es mich in der Freizeit aufs Wasser, das
eine wohltuende Abwechslung zum beruflichen
Alltag rund um die Schiene darstellt. Kraft geben
mir auch die vielen positiven Reaktionen von
Kunden und aus den Reihen unseres Personals,
das wirklich mit vollem Einsatz bei der Sache ist.
Da wird einem als Chef immer wieder bewusst,
dass sich der grosse Aufwand lohnt. m

Muss die Logistikwissenschaft besser
ausbilden?

Ja. Wir bilden zu wenige qualifizierte Spezia-
listen aus. Schulabgédnger studieren lieber
Finanzierung oder Marketing, obwohl wir ldngst
im Zeitalter der Globalisierung leben. Wir mis-
sen offensiver in Abschlussklassen rein und
den jungen Leuten sagen, dass Supply Chain
Management heute das ist, was Marketing vor
zwanzig Jahren war.

Wo sehen Sie den gréossten Handlungs-
bedarf fiir die Unternehmen?

Erst einmal miissen sie allgemeine Wirtschafts-
lehre nachbdiffeln. Wir leben in einer Marktwirt-
schaft, das heisst: Wer nicht mit Zyklen rechnet,
rechnet falsch. Nach der Krise ist vor der Krise.
Und dann besteht Handlungsbedarf natdrlich
beim Supply Chain Management. Unternehmen
sollten bei allen unternehmerischen Entschei-
dungen die komplette Supply Chain rickwérts
vom Kunden Uber den Vertrieb und die Produk-
tion bis hin zum hintersten Lieferanten im Blick
haben. Wenn die Logistikdienstleister die
ndchste Krise besser (iberstehen wollen, soll-

INTERVIEW
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«Enger mit den Kunden
verzahnt.»

Annette Jordan,
Leiterin Geschéaftsbereich International.

«International verzeichneten wir im ersten Halb-
jahr 2009 einen Umsatzrickgang von rund
20 Prozent, konnten den Umsatz dann aber
dank umfassenden Massnahmen stabilisieren.
Wir haben rasch die Kapazitdten angepasst,
eine durchgéangige Produktionsplanung fur die
gesamte Nord-Sud-Achse umgesetzt und
schlichtere Prozesse eingefiihrt. Bei Produktions-
konzepten und Zugsbestellungen sind wir enger
mit Kunden verzahnt, ebenso erarbeiten wir mit
Grosskunden gemeinsame Entwicklungsplane.
Auch fur 2010 erwarten wir ein schwieriges
Jahr, rechnen jedoch mit Stabilisierung und ver-
einzelt leichtem Mengenanstieg.»

ten sie jetzt stérker diversifizieren, in innovative
Supply Chain Services investieren, sich als Out-
sourcing-Partner profilieren und vor allem ihre
eigenen Leute qualifizieren. Wer das schafft, fir
den hat sich die Krise schon gelohnt. m

*Das Interview wurde per E-Mail gefihrt.

Prof. Dr. Evi Hartmann studierte Wirtschafts-
ingenieurwesen an der Universitat Karlsruhe
(TH). Seit April 2009 ist sie Inhaberin des Lehr-
stuhls flr Logistik an der Universitat Erlangen-
Nirnberg. Zeitgleich tbernimmt sie die Leitung
der Fraunhofer-Arbeitsgruppe fir Technologien
der Logistik-Dienstleistungswirtschaft ATL. Die

Forschungsschwerpunkte von Prof. Hartmann
sind Supply Chain Management, Global Sour-
cing und Offshoring. Speziellen Branchenfokus
legt sie dabei auf die Dienstleistungsindustrie
und den Health-Care-Sektor.
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Steht Emmenbrucke
auf dem Spiel?

Marcel Imhof, COO von Schmolz + Bickenbach, Uber gute Rohstoffe,
bessere Mitarbeiter und die Standortgebundenheit des Know-hows.
TEXT: SUSANNE WAGNER - FOTOS: GIAN VAITL

Marcel Imhof, die Stahlbranche musste im
letzten Jahr besonders grosse Einbussen
hinnehmen. Welche Sektoren waren am meis-
ten davon betroffen?

Es war ein massiver Einbruch, der alle Mérkte getrof-
fen hat: erst die Automobilindustrie, dann die Maschi-
nenindustrie, gefolgt von der Hydraulik- und der
Apparateindustrie. Geringer sind die Einbriiche in
den Bereichen Lebensmittelindustrie und Chemie.
Im ersten Halbjahr 2009 ist die abgelieferte Tonnage
in Europa um Uber 40 Prozent zurlickgegangen.

Wie hat lhre Unternehmung auf diese Heraus-
forderungen reagiert?

Im September 2008 begannen die Kunden prak-
tisch von einem Tag auf den anderen, Auftrdge zu
verschieben und zu annullieren. Zunédchst fuhren
wir die Produktion zurlick. Anfang 2009 mussten
wir Kurzarbeit einfihren und in einem Werk eine
Schicht abbauen. Vereinzelt sprachen wir Kindi-
gungen aus und nahmen vorzeitige Pensionierungen
vor. Unser Ziel war es, das Know-how nicht zu verlie-
ren, wenn die Zeiten wieder dndern. Die Kunden
leerten in den letzten Monaten ihre Lager. Wir gehen

davon aus, dass die Nachfrage irgendwann wieder
dem realen Verbrauch entsprechen wird.

Steht der Standort Emmenbriicke auf dem Spiel?

Nein, das ist fir uns kein Thema. Unser (ber Jahr-
zehnte aufgebautes Know-how ist stark an den

Wir erwarten nicht,
dass das Auto einfach

verschwindet.

Marcel Imhof

Standort und die Anlage gebunden. Wir tétigen
auch in schlechten Zeiten weiterhin Investitionen in
den Standort Emmenbricke.

Wagen wir einen Ausblick ins Jahr 2010:

Sehen Sie Licht am Ende des Tunnels?

Wir nehmen an, dass der Tiefpunkt nun durch-
schritten ist. Es ist wahrscheinlich noch ein langer

Eisern voran.

Marcel Imhof, 61, ist Chief Operating Officer
der Schmolz + Bickenbach AG. Der Absolvent
der HSG promovierte 1976. Er war bei der BBC
(heute ABB) und bei der Moos Stahl AG (heute
Swiss Steel AG) tatig und ist seit 2006 COO
der Schmolz + Bickenbach AG. Die Schmolz +
Bickenbach-Gruppe ist Nr.1 im globalen Markt
bei rostfreiem Langstahl und Werkzeugstahl
und beschaftigt 10 000 Mitarbeiter. Marcel Imhof
ist verheiratet und hat zwei erwachsene Kinder.

Tunnel, aber wir sehen das Licht. Seit den Sommer-
ferien nimmt die Auftragslage wieder leicht zu. Wir
richten uns darauf aus, 2010 wieder auf den Werten
von vor den Boomjahren einzupendeln. Die Jahre
2006, 2007 und die erste Hélfte 2008 waren sehr
gute Jahre.

Sie sind stark mit der Automobilbranche
vernetzt. Auf welche Anreize reagiert die
Automobilbranche positiv?

Absatzférdernd wirken neue Modelle und Techno-
logien, wie etwa gasbetriebene Autos. Die Abwrack-
prdmie hat sich auf die Verkaufszahlen von Klein-
wagen positiv ausgewirkt. Mdglicherweise wird die
Nachfrage nach kleineren Autos oder Elektroautos
grésser werden. Wir firchten nicht, dass das Auto
einfach verschwindet.

Die Schweiz ist nicht gerade fiir ihr grosses
Vorkommen an Eisenerz bekannt. Wie schaffte
es Schmolz + Bickenbach dennoch zum welt-
weit grossten Hersteller, Verarbeiter und Distri-
butor von Edelstahlprodukten?

Wir verfligen Gber kein eigenes Erz, aber (ber eine
bedeutende Menge des sekundédren Rohstoffs
Eisenschrott. Er wird unter anderem aus gebrauchten
Eisenbahnschienen, alten Bahnwagen oder auch
Buageleisen generiert. Neben dem Rohstoff bendti-
gen wir auch gute und motivierte Mitarbeiter und
moderne Anlagen, um unserer Produkte in hoher
Qualitat zu erzeugen. m
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Widersteht Beton

der Krise?

Tobi Frei, CEO der SAW Gruppe, Uber wolkenlosen Farbbeton,
das eigene Anschlussgleis und den Motorrad-Rennfahrer Tom Lthi.
TEXT: RETO NEYERLIN - FOTOS: GIAN VAITL

Tobi Frei, wie lauft es der SAW Gruppe im
Krisenjahr 2009?

Uns geht es hervorragend, wir spdren noch nichts
von der Rezession. Wir weisen derzeit Uber
100 Prozent Auslastung und einen ordentlichen
Auftragsvorrat aus.

Ist die Betonindustrie krisenresistent?

Die Baubranche ist ein Nachldufer. Wir spiren die
Krise spéter. Fur ndchstes Jahr sind wir vorsichtig

Die Bahn ist zu einem
riesigen Wettbewerbs-

vorteil geworden.
Tobi Frei

optimistisch. Was unseren Hauptbereich, die Ferti-
gung von Betonelementen, betrifft, sehe ich drei
verschiedene Entwicklungen: Beim Wirtschaftsbau
wird es einen Einbruch geben. Beim privaten Wohn-

bau rechnen wir mit einem leichten Riickgang.
Beim institutionellen Wohnbau hingegen gehen
wir davon aus, dass mehr gebaut wird. Denn durch
die Verluste an den Bdrsen haben viele Pensions-
kassen wieder restriktivere Regeln, also werden sie
mehr in Wohneigentum investieren.

Die SAW hat zuletzt Innovationen wie etwa ei-
nen wolkenlosen Farbbeton entwickelt. Was ist
darunter zu verstehen?

Bei der Herstellung von Beton gibt es jeweils un-
schéne Flecken auf der Oberfldche, sogenannte
Wolken. Diese entsprechen nicht unserem &stheti-
schen Qualitdtsbewusstsein. Wir haben intensiv an
der Vermeidung dieser Flecken geforscht und sind
rasch zu einer Lé6sung gekommen. Mit Erfolg: Der
wolkenlose Farbbeton hat uns inzwischen Millionen-
umsétze eingespielt. Bereits sind weitere Eigen-
entwicklungen wie der selbstreinigende Beton auf
dem Markt.

Sind Innovationen der richtige Weg, um der
Krise zu trotzen?
Wir haben uns bereits vor sechs Jahren Uberlegt,
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Betonhart.

Tobi Frei, 39, ist seit Juni 2003 CEO der SAW
Gruppe. Diese besteht aus den drei Firmen
SAW Spannbetonwerk AG, SAW Schmitter AG
und SAW System Management AG. Zentrales
Standbein der Gruppe ist die Produktion von
Betonfertigelementen fir Industrie-, Biiro- und
Wohngebdude. Zudem stellt sie Betonmi-
schungen fir das Bauwesen her und vermietet
am Firmensitz in Widnau SG Raumlichkeiten im
eigenen Industrie- und Gewerbepark — dem
gréssten der Ostschweiz. 1958 von Adolf
Schmitter gegriindet, beschéftigt die Firmen-
gruppe heute 135 Mitarbeitende.

was wir unternehmen kénnen, damit die SAW erfolg-
reich bleibt. Unter anderem haben wir festgestellt,
dass wir nicht nur aktuelle und zukiinftige Kunden,
sondern auch zukinftige Kundenbeddrfnisse brau-
chen — also Innovationen.

Ihr Sponsoringpartner, der Motorradfahrer
Tom Liithi, hat auch gerade ein Krisenjahr hinter
sich. Sind Sie mit dem Engagement trotzdem
zufrieden?

Ja, wir sind zufrieden. Fur uns sind seine Resultate
nicht so entscheidend. Er ist ein Sympathietrdger
und wir kénnen mit unseren besten Kunden die
Rennen besuchen. Das ist entscheidend. Bei uns
machen die fiinfzig wichtigsten Kunden tber 90 Pro-
zent des Umsatzes aus. Die Beziehung zu ihnen
intensivieren wir mit dem Sponsoring.

Seit 46 Jahren verfiigt die SAW liber einen
eigenen Bahnanschluss. Hat sich dieser bewahrt?
Mehr als das, er ist zu einem riesigen Wettbewerbs-
vorteil geworden. Wir verlagern mehr und mehr
Transporte auf die Bahn, inzwischen sind es (ber
100000 Tonnen jéhrlich. Die Vorteile liegen auf der
Hand': Mit Blockziigen und dem Nachtsprung kénnen
wir unsere Betonfertigelemente in einem Tag in die
ganze Schweiz liefern. Bei einer unserer letzten
Baustellen hatten wir beispielweise 82 Elemente mit
durchschnittlich 22 Tonnen Gewicht. Diese konnten
wir mit 36 Bahnwaggons in einem Zug transpor-
tieren — statt mit 82 Lastwagenfahrten. m
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Wird der Papiermarkt
noch wachsen?

Adolf Bernard, Manager Rail Transport Central Europa bei Stora
Enso Transport & Distribution, iber Gewinnziele, Uberkapazitaten und

neue Markte.

TEXT: URSULA HOMBERGER - FOTO: GIAN VAITL

Adolf Bernard, wie geht es dem Papiermarkt in
der Krise?

Der europdische Druckpapiermarkt ist in erhebli-
chem Mass ein Kdufermarkt. Unter anderem haben
die — ebenfalls gebeutelten - Grossverlage ihre
Druckkapazitdten zum Teil geblindelt und damit die
schwierige Situation fiir die Hersteller noch verstérkt.
Da geht es nicht nur um die Preise, sondern beispiels-
weise auch um klare Forderungen, was die Art und
Weise der Warenanlieferung betrifft.

Was bedeutet das in Zahlen?

Unser Absatz ist — wie in der gesamten Branche -
deutlich rickldufig, und auch unsere Margen verhalten
sich mehr oder minder parallel zum Konjunkturverlauf.

Stora Enso hat in den letzten Jahren ein halbes
Dutzend Werke geschlossen; liegt das allein
am Nachfrageriickgang?

Nicht nur. Wir haben uns in eine Situation der Uber-
produktion hineinmandvriert. In der Vergangenheit
haben wir konstant Werke hinzugekauft und gleich-
zeitig die bestehenden Anlagen modernisiert, sprich

deren Kapazitdt markant erhéht. Als vor drei, vier
Jahren die Nachfrage einknickte, sahen wir uns
gezwungen, Werke zu schliessen. Damit stehen wir
allerdings nicht allein da; unsere Mitbewerber waren
und sind in einer @hnlichen Situation. Dieser Prozess
ist leider noch nicht abgeschlossen.

Wann rechnen Sie mit seinem Ende?

Gegenwartig bewegen wir uns zwar in der Gewinn-
zone, jedoch noch nicht auf dem Niveau, das wir

Wir haben uns in eine
Situation der Uberkapa-

zitat hineinmanovriert.
Adolf Bernard

uns widnschen. Wir werden leider so lange weiter
rationalisieren miissen, bis wir unsere Gewinnziele
erreicht haben. Wir hoffen, dass dies bis Ende 2010

Seit dem Mittelalter.

Der finnisch-schwedische Konzern Stora Enso
mit Hauptsitz in Helsinki ist das zweitgrésste
Forstunternehmen der Welt sowie einer der
gréssten Verpackungsmittel- und Papierher-
steller. Das Unternehmen, dessen Geschichte
bis ins 13. Jahrhundert zurlickgeht und das
damals vor allem im Kupferabbau tatig war, ist
erstim 20. Jahrhundert in den Holzeinschlag und
die Papierproduktion eingestiegen. 1990 expan-
dierte es auf den deutschen Markt und wuchs
seither durch Akquisitionen standig weiter. Aller-
dings mussten in jlingster Zeit mehrere Werke
geschlossen werden. Stora Enso beschéftigt
38000 Mitarbeiter in 40 Lédndern und verfligt Gber
eine Produktionskapazitat von tber 13 Millionen
Tonnen Papier und Karton. SBB Cargo fahrt fir
Stora Enso drei Mal pro Woche Papierrollen ab
dem Werk Karlsruhe-Maxau in die Schweiz,
direkt auf die Anschlussgleise grosser Drucke-
reien, insgesamt 18000 Tonnen pro Jahr.

der Fall sein wird. Dies bedingt jedoch, dass sich
die Konjunktur in absehbarer Zeit deutlich erholt.

Ist auf dem Papiermarkt liberhaupt noch

Wachstum moglich? Gibt es noch neue Markte?
In Deutschland und den umliegenden Léndern ist
der Markt praktisch ausgeschépft, jedoch gehen
wir von einem kdnftigen Wachstum in den neuen
EU-Lédndern aus. Besonders unser Werk Eilenburg
bei Leipzig bietet aufgrund seiner geografischen
Lage beste Voraussetzungen fir diese Méarkte. Auch
unser Kartonwerk in Polen beliefert in erster Linie
Kunden in Osteuropa und Russland. Neue Mérkte
warten ausserdem in Fernost, wo wir in Suzhou
(China) ein Werk mit einer Kapazitdt von (ber
200000 Tonnen haben. Ein weiteres Stichwort ist
Stidamerika. Dort haben wir sowohl in den Papier-
als auch in den Zellstoffbereich investiert. ®



Papier ist Papier -
was macht Burgo anders?

Ezio Cordara, verantwortlich flr Logistics & Transport bei der Burgo
Group, Uber schwindsuchtige Umsétze, Produktionseinstellungen
und das Investieren in schwierigen Zeiten.

TEXT: URSULA HOMBERGER - FOTO: GIAN VAITL

il

Ezio Cordara, in welchem Ausmass hat

sich die Wirtschaftskrise auf den Papiermarkt
ausgewirkt?

Nattirlich ist auch der Papiersektor nicht von der
Krise verschont geblieben. Was die Burgo Group
betrifft, so haben wirim Vergleich zum vorhergehenden
Jahr einen Umsatzriickgang um schétzungsweise
25 bis 30 Prozent zu verzeichnen.

Bei den Investitionen
gehen wir den einge-

schlagenen Weg weiter.

Ezio Cordara

Mit welchen Massnahmen hat Burgo auf diesen
Umsatzeinbruch reagiert?
Unsere Firmenleitung hat eine ganze Serie von
Produktionseinstellungen verflgt, und davon sind
all unsere Werke betroffen.

Wird sich die konjunkturelle Lage lhres
Erachtens nachstens verbessern?

Daftr gibt es effektiv erste Vorzeichen, und wir gehen
davon aus, dass schon in Kirze eine leichte Erho-
lung eintritt. Diese wird jedoch nur einen Bruchteil
der Verluste wettmachen.

Und wie beurteilen Sie die Aussichten fiir 2010
konkret?
Far 2010 erwarten wir die Fortsetzung der Entwick-
lung von 2008, das heisst, die Nachfrage auf dem
Papiermarkt dirfte tendenziell wieder an Schwung
gewinnen.

Was unternimmt Burgo, um gestérkt aus der
Krise hervorgehen zu kénnen? Und was macht
die Gruppe anders als ihre Wettbewerber?

Wir setzen weiterhin auf die Optimierung der Pro-
duktion und auf die Verringerung der Produktions-
kosten. Gleichzeitig gehen wir bei den Investitionen
den eingeschlagenen Weg weiter — 2008 haben wir
92 Millionen Euro investiert —, sodass wir bereit sind,
wenn es wieder losgeht.
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Im Heimmarkt stark.

Die italienische Burgo-Gruppe mit Sitz in San
Mauro Torinese bei Turin ist der grosste Herstel-
ler von Druck- und grafischen Papieren in Std-
europa. Jahrlich stellt sie 2,8 Millionen Tonnen
Papier sowie knapp eine Million Tonnen Faser-
stoffe her. 2008 erzielte sie einen Umsatz von
rund 2,4 Milliarden Euro. Die noch junge
Gruppe mit 5500 Mitarbeitern ist im Januar
2007 aus dem Zusammenschluss der Cartiere
Burgo SpA und der Cartiere Marchi SpA ent-
standen. In ltalien betreibt sie 12 Fabriken;
eine weitere befindet sich in Belgien. Insge-
samt verflgt sie Uber 21 Produktionslinien.
Burgos wichtigster Markt ist Italien selber, wo
die Gruppe rund die Hélfte ihres Umsatzes er-
zielt. Weitere 42 Prozent setzt sie in Europa ab.
lhr Anteil am européischen Markt fir gestri-
chene Papiere liegt bei rund 12 Prozent; damit
liegt sie auf Platz vier. SBB Cargo spediert fiir
Burgo drei Mal wéchentlich total 44 Wagen mit
Stammholz aus der Schweiz in das Werk Ver-
zuolo bei Turin.

Auf welchen Markten ist fiir lhre Gruppe ein
Wachstum heute noch denkbar?

Ich wiirde zum gegenwdrtigen Zeitpunkt behaupten,
dass die Mérkte in Osteuropa sicherlich die gréssten
Wachstumsraten aufweisen.

Fassen Sie angesichts der schwierigen wirt-
schaftlichen Lage Anderungen in den Logistik-
ablaufen ins Auge?

Im Moment haben wir keine massgeblichen Anderun-
gen in Bezug auf unsere Logistikketten vorgesehen.
Aber wir sind stets dabei, diese zu optimieren.
Dabei setzen wir zunehmend auf die Bahn, sofern
die Serviceleistung gegeniiber unseren Kunden
aufrechterhalten werden kann. m
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Sind Familienbetriebe in
der Krise im Vorteil?

Nils Planzer, Geschaftsflhrer der Planzer Transport AG, Uber schnelle
Entscheide, verscharften Preisdruck und Schweizer Standortvorteile.
TEXT: SUSANNE WAGNER - FOTO: GIAN VAITL

Nils Planzer, wie ist es der Stiickgutbranche im
Krisenjahr 2009 ergangen?

Der vorher bereits harte Markt ist noch hérter gewor-
den. Es wehte ein rauer Wind, vor allem im ersten
halben Jahr.

Wie hat die Planzer AG die Krise erlebt?
Die Branche hat in der Schweiz Einbriche von bis zu

20 Prozent erlitten. Im internationalen Segment waren
wir teilweise mit einem Volumenriickgang von 30 bis

Als Familienbetrieb sind
wir niemandem Rechen-

schaft schuldig.

Nils Planzer

40 Prozent konfrontiert. Einzelne Guter laufen in der
Krise jedoch besser, etwa gewisse Fertigprodukte im
Foodbereich oder Autoersatzteile.

Mit welchen Massnahmen haben Sie Gegen-
steuer gegeben?

Um die Kosten anzupassen, mussten wir Personal
und Fahrzeuge abbauen. Als Hauptmassnahme
haben wir die Fahrzeugflotte um 5 bis 10 Prozent
reduziert und mit einigen Investitionen zugewartet.

Und beim Personal?

Als Familienbetrieb mussten wir nicht in dem Aus-
mass Personal reduzieren, wie das andere taten. Daf(ir
nehmen wir in Kauf, dass unsere Marge kleiner
wird. Wir setzen den Fokus eher langfristig, denn
als Dienstleister benétigen wir auch in Zukunft gute,
motivierte Mitarbeiter. Wir mussten uns von 2 bis
3 Prozent der Belegschaft trennen. Teilweise haben
wir Leute nicht ersetzt oder frihpensioniert.

Ist es in einer Krise wie dieser ein Vorteil, als
Familienbetrieb zu agieren?

Ja, das ist ein klarer Vorteil. Als Familienbetrieb
sind wir niemandem Rechenschaft schuldig, kbnnen
vorausschauen und auf langfristige Strategien set-
zen. Wéren wir ein bérsenkotiertes Unternehmen,

In der Familie.

Nils Planzer, 38, lernte die Transportbranche
bereits wahrend seiner Lehre als Lastwagen-
mechaniker kennen. Nach einer Weiterbildung
zum technischen Kaufmann und Aufenthalten in
Italien und den USA stieg er 1997 in den Familien-
betrieb Planzer Transport AG in Dietikon ein.
Im Jahr 2007 Gbernahm Nils Planzer von seinem
Vater Bruno Planzer die Funktion des Verwal-
tungsratsprasidenten und Geschéftsfiihrers der
Planzer Transport AG. Nils Planzer ist verhei-
ratet und Vater von zwei Kindern.

mdassten wir unsere Entscheide davon abhéngig
machen, welche Performance wir nach aussen vor-
legen. Als unabhéngiges Unternehmen kénnen wir
zudem schnell entscheiden und miissten nicht
durch etliche Gremien gehen. Das ist in unserem
Umfeld enorm wichtig.

Mussten Sie als Reaktion auf die Krise auch
die Preise senken?

Der Preisdruck, dem wir in der gesamten Branche
schon ldnger ausgesetzt sind, hat sich 2009 noch
verschérft. Umso wichtiger ist es, dass wir die Qua-
litdt unserer Dienstleistung weiterhin auf einem hohen
Niveau halten.

Wann rechnen Sie mit einer Erholung des
Marktes?

Wir stellen uns darauf ein, dass uns weitere zwélf
harte Monate bevorstehen. Es ist einfacher, sich
vorsichtshalber warm anzuziehen und die Jacke bei
Sonnenschein wieder auszuziehen, als ganzim Regen
zu stehen.

Sie klingen verhalten optimistisch. Weshalb?

Es ist sicher vorteilhaft, dass die Finanzkrise, die die
Wirtschaftskrise ausléste, vorbei ist. Das Vertrauen
der Konsumenten ist eher wieder am Steigen. Wir
stellen uns jedoch auf einen langsamen Anstieg der
Umsétze ein. Wir sehen, was wir tdglich transpor-
tieren, und das ist heute wieder mehr als vor einem
halben Jahr. Seit August geht es tendenziell wieder
aufwarts. Positiv stimmt mich auch, dass unser Land
einige entscheidende Standortvorteile hat. Etwa die
Qualitat der Mitarbeiter und deren Einstellung zur
Arbeit. Dazu missen wir Sorge tragen. m



|_eisten sich die Leute
noch teure Autos?

Dino Graf, Leiter Group Communication des Automobilimporteurs AMAG,

Uber z
von Natur aus.
TEXT: LUKAS MOSER - FOTO: GIAN VAITL

Dino Graf, leisten sich die Leute in der Krise
noch teure Autos?

Eben jetzt leisten sich die Leute solche Qualitét.
Wenn ich die Verkaufszahlen unserer Marken VW,
Audi, Skoda und Seat betrachte, dann kann ich die
Frage mit einem klaren Ja beantworten. Alle unsere
Marken haben 2009 Marktanteile gewonnen.

Wie stark macht sich der Abschwung bei der
Autobranche in der Schweiz bemerkbar?

Wir stellen fest, dass sich das Kundeninteresse
vermehrt auf treibstoffeffiziente Fahrzeuge konzen-
triert hat. Damit meine ich aber nicht einfach «Spar-
modelle»; das kénnen auch durchaus leistungs-
starke Fahrzeuge sein.

Welche Auswirkungen hat die Krise sonst noch?
Der Verkauf ist sicher anspruchsvoller geworden,
der eine oder andere Autokauf wird verschoben.
Wir haben eine Kostendisziplin eingefihrt und
verfligen Uber gute Produkte sowie verldssliche
Partner. Daher hat uns die Krise nicht allzu sehr
getroffen.

ckhaltende Kunden, neue Geschéaftsmodelle und Optimismus

Die Autoimporte gingen im ersten Halbjahr
2009 zuriick. Halt der Trend an?

Blicken wir zuerst zurick: Im ersten Halbjahr 2008
hat der Markt noch richtig geboomt. In der zweiten
Jahreshélfte 2008 kam die Abkihlung. Ich nehme

Elektrofahrzeuge werden
wir erst in vier bis funf

Jahren sehen.
Dino Graf

an, dass der Rickgang 2009 doch etwas geringer
ausfallen wird als 2008. Fir 2010 erwarte ich noch
keine deutliche Besserung.

Zeichnet der Umsatz diese Kurve nach?

2008 bilanzierte AMAG einen Rekordumsatz. Eine
abschliessende Aussage fiir 2009 ist noch verfriiht.
Im Verhéltnis zu den direkten Mitbewerbern ist die
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Automobile und Motoren.

Dino Graf, 44, ist Leiter der Group Communi-
cation und Mitglied der erweiterten Geschafts-
leitung der AMAG Automobil- und Motoren
AG. Er trat 1989 als Praktikant in die AMAG
Gruppe ein. Nach einem Stage bei der Volks-
wagen AG in Wolfsburg Gbernahm er zuerst
die Verantwortung fur die Kommunikation der
Marken Porsche und Seat in der Schweiz. Seit
1998 zeichnete er fur die klassische Unter-
nehmenskommunikation der AMAG Gruppe
verantwortlich, seit 2007 zusatzlich auch flr
Sponsoring und Werbung. Graf hat einen
Executive-Master-Abschluss in Corporate
Communication Management und ist verhei-
ratet. — Die Automobil und Motoren AG (AMAG)
importiert schweizweit die Automarken VW,
Audi, Seat, Skoda und Porsche.

AMAG der Krise sicher gut begegnet. Die Verkdufe
unserer Konzernmarken gingen nur leicht zuriick. Die
Auslastung in den Werkstétten nahm erneut leicht zu.

Mit welchen Innovationen bewegen Sie die
Leute zum Autokauf?

Wir haben eine junge und umweltfreundliche
Fahrzeugpalette. Erwdhnen méchte ich hier nur die
aktuellen Neuheiten wie den VW Polo, den neuen
Audi A5 Sportback, die neue Seat-Exeo-Reihe oder
die beiden Skoda-Neuheiten Yeti und Superb
Combi. Dieses breite Angebot kommt bei den Kun-
den gut an, das zeigen uns unsere Marktanteile und
Bestellungseingdnge. Kurz- und mittelfristig spielt
der effiziente Verbrennungsmotor die absolute
Hauptrolle, da bin ich Gberzeugt. Erste, vereinzelte
Elektrofahrzeuge werden wir erst in vier bis finf Jah-
ren sehen, und auch das nicht in grossen Mengen.

Die Unternehmen sparen bei ihren Firmenflotten.
Privatkunden liebaugeln mit Occasionen.
Sehen Sie neue Geschaftsmodelle, die diesen
Trends entgegenwirken?

Das Wichtigste ist nach wie vor das Vertrauen.
Vertrauen in die Produkte, aber vor allem auch in
die Partner. Bevor man ber neue Geschéftsmodelle
philosophiert, ist es sinnvoller, den Kunden mit
Topleistungen zu begeistern. Das kénnte jeder — wir
tun es bewusst.

Erwarten Sie 2010 ein besseres Jahr?
Es gibt verschiedene, auch widerspriichliche Anzei-
chen, aber ich bin von Natur aus Optimist. ®
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Gygi am GS1 Business Day.

«Mehr Infrastruktur» forderte SBB-Verwaltungsratsprasident
Ulrich Gygi am GS1 Business Day.

Ende Oktober trafen sich Logistikspezialisten zum Topevent des Logistik-
verbandes GS1. Sie debattierten Uber Perspektiven der Infrastruktur fur
den Guterverkehr in der Schweiz 2020. SBB-Verwaltungsratsprésident
Ulrich Gygi lobte zwar Ansatze zur intelligenten Zusammenarbeit von
Verkehrstragern im Stil «<mehr Brain statt Beton», betonte aber: «<Die Schweiz
kommt um einen Ausbau der Infrastruktur fir den Schienengiterverkehr
nicht herum.» SBB Cargo ist Partner von GS1 und einer der Sponsoren

des Business Days.
www.gs1.ch n

Online: Neu, schnell, einfacher.

Drei neue Anwendungen auf der Website von SBB Cargo
erleichtern die Suche nach Bedienpunkten, Wagentypen
und NHM-Nummern.

Die Benutzer gelangen einfacher und schneller zu den Informationen.
Die drei Neuerungen:

Bedienpunktesuche: Alle Bedienpunkte, die SBB Cargo im Wagen-
ladungsverkehr in der Schweiz und in Europa anfahrt, sind auf einer mit
Google Maps erstellten interaktiven Karte einsehbar. Wer auf den ge-
winschten Bedienpunkt klickt, erhédlt erste Informationen, ein weiterer
Klick zeigt alle Details wie Bedienzeiten, Feiertagsliste oder Ausstattung
des Bedienpunkts an.

Wagentypensuche: Unter den 54 unterschiedlichen Wagentypen von
SBB Cargo finden die Benutzer Uber die Eingabe der Branche des Trans-
portgutes (wie etwa Stahl, Holz, Chemie) oder der Wagengattung (z.B.
offene Wagen, Kesselwagen) sofort den passenden Typ. Es wird genau
beschrieben, fur welche Transportgliter der jeweilige Wagen genutzt
werden kann.

NHM-Suche: Die Suche nach dem richtigen NHM-Code (Nomenclature
Harmonisée Marchandises) fur den Transportauftrag war bisher bei rund
6500 unterschiedlichen Nummern eine Fleissarbeit. Durch die Filter-Funk-
tion der neuen Nummern-Suche ist der sechsstellige Code schrittweise
findbar. Die Benutzer missen lediglich das Transportgut eingeben.

www.sbbcargo.com n
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Dritte Logistikmarkt-
studie erscheint.

Die dritte Auflage bewertet
auch aktuelle und potenzielle
Kapazitatsengpasse.

Bereits zum dritten Mal wird die Logistik-
marktstudie Schweiz im Dezember 2009
erscheinen. Sie nennt alle Inhalte und
Kennzahlen zum Logistikgesamtmarkt der
Schweiz auf dem Stand von 2009. Zum
ersten Mal wurden auch die nationalen
Transportkorridore analysiert, um so aktu-
elle und potenzielle Kapazitatsengpasse
auf Strasse und Schiene zu identifizieren,
zu bewerten und Lésungsansétze zu deren
Behebung aufzuzeigen. Neu wurden die
Logistikkosten branchenspezifisch be-
trachtet. Zum ersten Mal ging man dabei
auf die Kostenbestandteile fiir erbrachte
und in Anspruch genommene Logistik-
leistungen ein.

Die Studie wird vom Lehrstuhl fur Logistik-
management der Universitat St. Gallen und
dem Wirtschaftsverband GS1 verfasst.

Bestellung: www.logistikmarkt.ch n
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Mother’s Little Helpers.

«Blackberry» ist der Inbegriff fur moderne Kommunikationstechnologie. Wer es nutzt, hat mehr vom
Leben — oder war es nicht vielleicht gerade umgekehrt?
TEXT: MARCEL HANGGI - ILLUSTRATION: MICHAEL MEISTER

Als am 11. September 2001 zwei Passagier-
flugzeuge in die New Yorker Twin Towers rasten,
brachen viele Kommunikationssysteme zusam-
men. Eines aber funktionierte tadellos weiter:
Blackberry.

Blackberry: Das war der Name eines Hightech-
Elektroniktools fir Manager, das in einem Geréat
vereint, was der viel beschéftigte Mensch heute
so braucht, um seinen Arbeitsalltag organisa-
torisch zu bewéltigen: Telefon, SMS, MMS,
E-Mail, Internet, Terminkalender, Satellitennavi-
gation ... Blackberry: Das ist heute noch das-
selbe (mit ein paar zusatzlichen Gadgets) wie
damals, nur dass es langst kein Managergerat
mehr ist. Sondern ein millionenfach verkauftes

Spielzeug fir alle, die es sich leisten wollen.
«Blackberry» ist noch immer Inbegriff fur infor-
mationstechnische Avantgarde.

Staatstragend.

Wie wichtig Blackberry geworden ist, zeigte sich
besonders deutlich um den Jahreswechsel
2005/06. Die kanadische Herstellerin Research
in Motion war in einen Patentstreit verwickelt. Es
drohte ein Blackberry-Verbot fiir die Vereinigten
Staaten. Fur Firmen, die Mitarbeiter kompletter
Abteilungen mit den «Brombeeren» ausgestattet
hatten — etwa Hewlett Packard, Northwest Air-
lines oder Intel — war das die Aussicht auf den
Kommunikations-Super-GAU. Selbst das US-

Justizministerium schaltete sich ein: Wich-
tige Regierungsorganisationen, warnte das
Ministerium, kénnten ohne Blackberry nicht
mehr arbeiten.

Die Vorteile von Blackberry — und ahnlichen
Geraten wie etwa Apples iPhone - liegen auf der
Hand. Erinnern Sie sich noch, wie Sie Briefe auf
der mechanischen Schreibmaschine tippten?
Wie Sie bei jedem Tippfehler neu beginnen
mussten, wenn Sie den Brief nicht mit Tipp-Ex
(wissen die jungeren Leser noch, was das ist?)
verunstalten wollten? Gemaéss einer Markt-
forschungsstudie soll Blackberry die Produktivi-
tat von Angestellten um 54 Minuten pro Tag und
Person steigern. Und auch die Freizeit wird >




endlich effizient gestaltet — die Blackberry-
Homepage zeigt jedenfalls ein Geréat, von dessen
Bildschirm Menschen in Badeanzligen lachen.
Wer die kleinen lastigen Dinge des Alltags erledi-
gen kann, wéhrend er auf seinen Flug wartet, hat
mehr vom Leben! — Wirklich?

Wie Rauchen oder schlechte Haut.

Wer immer erreichbar ist, kann immer abgelenkt
werden. Ein durchschnittlicher Birolist wird alle
elf Minuten unterbrochen. Danach braucht er
eine Anlaufzeit, um wieder ins urspriingliche

Haben Sie schon ein

Blackberry? Nageln Sie
es an die Wand!

Thema zu finden. Wissenschaftler am Londoner
King’s College haben herausgefunden, dass
Buroarbeiter, die sich von hereinstromenden
E-Mails ablenken lassen, schlechter arbeiten als
Bekiffte ohne E-Mail-Empfang. 588 Milliarden
Dollar verliert die amerikanische Volkswirtschaft
laut der New Yorker Technologiefirma Basex
jedes Jahr durch die Unterbrechungen am
Arbeitsplatz.

Und wer will eigentlich jeden Tag 54 Minuten lan-
ger fUr seinen Chef erreichbar sein? Feierabend
sei heute, schrieb die deutsche Wochenzeitung
«Die Zeit», ein Unterschichtsphanomen - «wie
Ubergewicht, Rauchen und schlechte Haut».
Wer wichtig ist, hat nicht Feierabend, sondern
ist erreichbar.

Natdrlich ist es effizienter, auf Blackberry eine
E-Mail zu schreiben, als auf einer alten Olympia
einen Brief zu tippen. Aber haben Sie im
Schreibmaschinenzeitalter je so viele unnétige
Briefe geschrieben und erhalten wie heute
unnotige E-Mails?

Vor Jahren, als schnurlose Telefone der letzte
Schrei waren, sagte mir eine Freundin stolz, sie
habe jetzt ein solches. Doch schon bald klagte
sie, sie wisse nie, wo sie das Telefon zuletzt
hingelegt habe. Ich riet ihr, es mit einer Schnur
an der Basisstation festzubinden. Sie war
begeistert von meinem Rat. — Haben Sie schon
ein Blackberry? Nageln Sie es irgendwo an die
Wand, wo Sie nicht allzu oft vorbeikommen! Sie
werden mehr vom Leben haben. m

Gedankengut: Dieses mdgen wir.

Die Redaktion das Cargo Magazins wiinscht unterhaltsame
Weihnachten und prasentiert Sachbucher flir geistreiche und
weniger geniale Tage. Die Auswahl ist personlich. Vielleicht wird
das eine oder andere Buch auch zu lhrem Ferienhit.

Christoph Rytz, Leiter Unternehmenskommunikation SBB Cargo

Marc Levinson

The Box
How the Shipping Container Made the World Smaller and the

World Economy Bigger.

Ohne ihn gébe es die globalisierte Wirtschaft nicht. Dass sich der
standardisierte Transportcontainer einst weltweit durchsetzen
widrde, war zu Beginn ungewiss. Marc Levinson schildert anschaulich,
wie in den 1950er-Jahren in den USA die Idee von containerisierten
Gutertransporten entstand, wie unternehmerisch denkende Pioniere
den Container entwickelten und ihn als effiziente Transportart —
gegen massive Widerstdnde — erfolgreich einfiihrten. Ein Sachbuch,

_Marc Levinson das sich auch als gute Geschichte lesen lasst.

Princeton University Press, 2006, ISBN 0691123241

Matthias Widmer, Leiter Marketing & Kommunikation International

Dr. Manfred Bruhn

Integrierte Unternehmens- und
Markenkommunikation

F (g Fur ein grosses Unternehmen wie SBB Cargo, das in verschiedenen

Integrierte

Maérkten und Léndern tétig ist sowie mit diversen Stakeholdern

Unternehmens- und kommuniziert, ist es von hoher strategischer Bedeutung, aus den
Markenkommunikation differenzierten Quellen der internen und externen Kommunikation

eine Einheit herzustellen, um ein fir die Zielgruppen konsistentes
Erscheinungsbild des Unternehmens zu vermitteln. Ganz nach dem
Motto «Das Ganze ist mehr als die Summe seiner Teile».

Schéffer-Poeschel Verlag, 2003, ISBN-10: 3791020900,
ISBN-13: 978-3791020907

Adrian Kohler, Leiter Marketing Schweiz

Alain de Botton
The Pleasures and Sorrows of Work

Der Mann ist Philosoph und hat uns so schéne und kluge Biicher
beschert wie «Trost der Philosophie» und «StatusAngst». In seinem

THE PLEASURES neusten Werk beschéftigt er sich mit der Arbeitswelt. Er besichtigt
AND SORROWS Fabriken, Flughéfen und Biros und schaut hinter den modernen

OFEWORK

Fassaden in ebensolche Abgrinde. Ausgangspunkt der Reise ist
die Logistik! Wer weiss, vielleicht lassen sich mit diesem Buch die
schéngeistigen Freunde, die sonst immer iber Kunst und Mode reden,
dazu verleiten, sich auch mal fir unsere Arbeit zu interessieren.

Pantheon Books/Random House, 2009, ISBN-10: 0-375-42444-X

Susanne Perren, Redaktionsleiterin Cargo Magazin

Dieter Bachmann
Il lungo addio/Der lange Abschied

Die gréssten Stréme, die Menschen je bewegt haben, waren Mig-
rationen ganzer Vélker. So haben auch Italien und die Schweiz
gemeinsam Geschichte geschrieben, als die Italiener kamen, um
u.a. die Eisenbahnen zu bauen. «ll lungo addio» erzéhlt die italieni-
sche Auswanderung in die Schweiz nach 1945 in 138 Fotografien.
Bewegende Bilder von Menschen, die wegfuhren und doch nie
richtig ankamen, die aber auch nicht mehr heimkehrten.

Limmat Verlag Zirich, 2003, ISBN 3-85791-420-3
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Hat Hupac das Schlimmste
uberstanden?

Bernhard Kunz, CEO von Hupac, Uber die kreative Nutzung freier
Ressourcen, den Erhalt des Netzwerks und antizyklisches Verhalten
in der Krise.

TEXT: MARCEL HANGGI - FOTO: GIAN VAITL

Der Kombinierspezialist.

Der Speditionskaufmann Bernhard Kunz, 52,
kam 1978 ein erstes Mal fir zwei Jahre zu
Hupac. Nach einer Tatigkeit fur Danzas in den
USA kehrte er 1988 zuriick nach Chiasso, wo
er bei Hupac zundchst fur die Produktion
zustandig war. Danach wurde er stellvertreten-
der Direktor und 2001 Direktor des Spezialisten
fir Kombinierten Verkehr. Hupac beschaftigt
Uber 400 Mitarbeiter und erzielte 2008 einen
Umsatz von 575 Millionen Franken (350 Millio-
nen Euro) und einen Gewinn von 7,2 Millionen
Franken (4,4 Millionen Euro).

Bernhard Kunz, im ersten Halbjahr 2009 ist das
Verkehrsvolumen von Hupac gegeniiber dem
Vorjahr um 21,9 Prozent eingebrochen. Wie hat
Hupac das verkraftet?

Die wichtigste Frage war: Wie erhalten wir das Netz-
werk trotz der Krise? Das Netzwerk hat Prioritat,
denn wenn das Netzwerk abgebaut wird, wechseln
die Kunden auf die Strasse. Dieses Ziel zu erreichen,
war eine Quadratur des Kreises. Wir haben gewisse

Wir haben frei gewordene
Ressourcen genutzt, um

unsere internen Prozesse
ZU Uberarbeiten.

Bernhard Kunz

Nebenprodukte eingestellt, ohne die Korridore zu
gefdhrden. So konnten wir das Angebot ausdiinnen,
ohne dass dies fiir die Kunden nennenswerte Folgen
hatte. Zusétzlich haben wir in den Verkauf investiert,
und auf gewissen neuen Ziigen konnten wir die Aus-
lastung sogar erhéhen.

Wie schafften Sie die Quadratur des Kreises
konkret?

Das gelang unter anderem dank einer sehr guten
Zusammenarbeit mit den Bahnen. Wir bestellen
unsere Volumina bei den Bahnen jeweils fir ein
Jahr. Nun aber passen wir das bestellte Volumen
monatlich dem «Krisenvolumen» an. Diese rollende
Planung funktioniert sehr gut. Wir waren ausserdem
sehr froh, dass der Bund die bestehenden Betriebs-
beitrdge voll eingesetzt und sie nicht parallel zum
Volumenriickgang reduziert hat.

Was wire sonst geschehen?

Es hétte eine noch stérkere Rickverlagerung auf
die Strasse gegeben. Diese fand wohl statt, aber
weit weniger als befirchtet. Im ersten Quartal 2009
ist das Volumen auf der Schiene um 25, das Volumen
auf der Strasse nur um 14 Prozent zuriickgegangen.
Der Preisdruck seitens der Strasse ist enorm, da
sind die Preise um 15 bis 20 Prozent eingebrochen.
Dieser Preiskampf ist ruinds, aber er ist eine Tatsa-
che, der wir uns stellen missen.



Vor der Krise waren Sie auf Expansionskurs. Wie
geht es weiter?

Hupac steht fiir Kontinuitdt. Deshalb sind wir aus
keinem der neuen Mérkte ausgestiegen und sind
Uberzeugt, dass sich das in Zukunft auszahlen
wird. Wir konnten 2009 sogar neue Verbindungen
nach Ruménien anbieten, und auch in Richtung
Sudfrankreich, Spanien und Portugal ergédnzen wir
unsere Haupt- durch sogenannte Feederziige auf
Nebenrelationen.

Glauben Sie, dass das Schlimmste

tiberstanden ist?

Wir waren im ersten Halbjahr bei minus 20 Prozent,
nun noch bei minus 10 Prozent, es verkehren sogar
wieder Extraziige. Das sind positive Zeichen — aber
ob das nur ein Zwischenhoch ist oder ein nachhal-
tiger Aufschwung, ist ungewiss.

Wie bereiten Sie sich auf die ndhere Zukunft vor?
In Chiasso haben wir auf die Einfihrung von Kurz-
arbeit verzichtet. Stattdessen haben wir die frei
gewordenen Ressourcen genutzt, um unsere inter-
nen Prozesse zu Uberarbeiten. In den letzten Jahren
war das Wachstum der Branche frenetisch, 15 Pro-
zent pro Jahr, da blieb kaum Zeit zum Nachdenken.
Und: Wir bauen antizyklisch neue Terminals in
Antwerpen und investieren da Uber 20 Millionen
Franken (13 Millionen Euro). Der Leitsatz «Wir wol-
len gestérkt aus der Krise hervorgehen» darf nicht
zur Floskel verkommen. Nur wer konsequent an
der Zukunft des kombinierten Verkehrs arbeitet,
wird Uberleben. |
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Anderung von Adresse oder Abonnement
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zin@sbbcargo.com oder per Post an: SBB Cargo, cargo magazin,
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Kunden Service:

SBB Cargo AG

Kunden Service
Centralbahnstrasse 4

4065 Basel

Schweiz

Tel. Schweiz 0800 707 100
Fax Schweiz 0800 707 010
Tel. Europa 00800 7227 2224
Fax Europa 00800 7222 4329
cargo@sbbcargo.com
www.sbbcargo.com
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Klimaneutrale Transporte kommen
nicht nur beim Kunden besser an.

Ab sofort kdnnen alle Kunden von SBB Cargo ein Zeichen fir
aktiven Klimaschutz setzen. Denn die grésste Schweizer Guter-
bahn lanciert zusammen mit myclimate — einer internationalen
Klimaschutzorganisation — den klimaneutralen Bahntransport.

Der Bahntransport ist die umweltfreundlichste Beférderungs-
moglichkeit im Transportgeschéaft, doch ganz ohne CO,-
Emissionen geht es nicht. Mit dem neuen Angebot bietet SBB
Cargo ihren Kunden nun die Mdglichkeit, auch die unvermeid-
lichen Emissionen zu kompensieren.

Einen Bahntransport zu kompensieren, ist ganz einfach: CO,
kennt bekanntlich keine geografischen Grenzen. Die Emissionen,
die bei einem Transport entstehen, werden woanders auf

der Welt durch Klimaschutzprojekte vollstandig kompensiert.

Als sichtbares Zeichen fir diese Kompensation erhalten SBB
Cargo-Kunden, die das neue Angebot nutzen, von myclimate
ein Zertifikat und durfen ihre Bahntransporte mit dem offiziell
anerkannten Label «klimaneutral» auszeichnen. So kann das
Engagement im Klimaschutz nach innen und aussen optimal
kommuniziert werden.

Wir alle méchten den zuklnftigen Generationen einen lebens-
werten Planeten hinterlassen. Einen intakten Lebensraum,
in dem Kuhe friedlich weiden kénnen.

Mehr zum Thema «klimaneutrale Transporte» erfahren Sie unter
www.sbbcargo.com/klimaneutral

myclimate

Protect our planet




