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Die SBB sind gesund, aber gefordert

Die Schweizerischen Bundesbahnen SBB seien bei so guter Gesundheit wie kaum
jemals zuvor in ihrer 100-jahrigen Geschichte, sagt Benedikt Weibel, Vorsitzender
der Geschaftsleitung, in einem Interview mit der Zeitschrift Via. Fur die kommenden
Jahre stliinden jedoch grosse und komplexe Aufgaben an. Weibel sieht bei der
Verlagerung des alpenquerenden Guterverkehrs auf die Schiene, beim Ausbau und
der Ausgestaltung des Schienennetzes in den nachsten 20 Jahren sowie der so
genannten Fuhrerstandssignalisierung, eines neuen Systems der Zugssicherung und
—steuerung, die grossten Herausforderungen der Zukunft. Kapazitatsengpasse, die
Bahnreform sowie die Kundenzufriedenheit sind weitere Themen, zu denen sich
Weibel aussert.
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M SIGNAL

«Die SBB sind ein gesundes Unternehmen»

Benedikt Weibel iiber Erfolg und Aufgaben im Jubildaumsjahr

Laut Benedikt Weibel, Vorsitzender der Geschéftsleitung, sind die SBB nach 100 Jahren ein sehr gesundes Unternehmen. Es steht allerdings
vor grossen Aufgaben: Darunter die Verlagerung des alpenquerenden Giiterverkehrs und der weitere Ausbau des Bahnnetzes.

Via: Die SBB sind 100-jahrig. Feiert das
Unternehmen seinen Geburtstag bei guter
Gesundheit?

Benedikt Weibel: Ich selber habe jetzt rund
einen Viertel der Lebensdauer des Unterneh-
mens personlich miterlebt und denke, dass die
SBB in dieser Zeit nie so gesund waren wie
jetzt. Das gilt fiir die Qualitiat des Angebotes,
fiir den rechtlichen Rahmen und das Verhilt-
nis zwischen den SBB und dem Staat. Uber
die ganzen 100 Jahre betrachtet gab es nur
wenige Perioden, in denen es den SBB besser

ging.

Welches sind die wichtigsten Erfolge

der letzten zehn Jahre?

Wir haben unser Angebot namentlich im Per-
sonenverkehr stark ausgebaut. Vor zehn Jah-
ren war der Stundentakt das Mass der Dinge.
Heute ist der Halbstundentakt schon fast die
Regel. Wir haben neues Rollmaterial, viele
erneuerte Bahnhoéfe von St.Gallen bis Genf.
Wir konnten auch unseren Marktanteil im
Personenverkehr in einem wachsenden Markt
leicht verbessern. Im Giiterverkehr haben wir
das Volumen von 50 auf 60 Millionen Tonnen
erhoht. Hier haben wir allerdings Marktanteile
eingebiisst. In dieser ganzen Periode haben
wir ausserdem die Produktivitit sehr stark ge-
steigert. Um rund fiinf Prozent pro Jahr.

Und was erachten Sie als die grossten
Probleme und Aufgaben, die es am Anfang
des zweiten Jahrhunderts zu l6sen gilt?

Es gibt viele Herausforderungen. Die aller-
grosste besteht darin, den alpenquerenden
Giiterverkehr auf die Schiene zu verlagern,
und damit den entsprechenden Auftrag des
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Bundes zu erfiillen. Sehr wichtig ist auch das
Netzdesign 2020, also die Ausgestaltung
des Schienennetzes in den nédchsten 20 Jah-
ren. Im Zusammenhang mit der zweiten
Etappe der Bahn 2000 stellt sich die Frage, wo
wir das Netz ausbauen werden. Die dritte ganz
grosse Aufgabe ist die Einfithrung eines vollig
neuen Systems der Zugsicherung und der
Zugsteuerung: der Fiihrerstandssignalisie-
rung. Dabei werden die Aussensignale durch
Informationen ersetzt, die wir in die Lokomo-
tive tibermitteln.

Weshalb ist das so wichtig?

Erstens sind die Kostenfolgen einer solchen
Neuerung gewaltig. Im Prinzip geht es um die
Verschiebung der Technologie vom Stellwerk
in das Fahrzeug. Wir werden das ganze Roll-
material umriisten miissen. Zweitens ist es
eine gewaltige technische Herausforderung.
Die Fiihrerstandssignalisierung steht heute
noch nirgends im tiglichen Einsatz. Die SBB
betreiben zwischen Zofingen und Sursee eine
Teststrecke. Wir sind da sehr weit fortge-
schritten, weil wir dieses System auf der Neu-
baustrecke Mattstetten-Rothrist zwingend be-
notigen.

Und welches sind die Vorteile der Fiihrer-
standssignalisierung?

Sie ist europaweit normiert und gewihrleistet
die Interoperabilitidt, also den gegenseitigen
Zugang aufs Schienennetz. Ausserdem macht
sie sehr grosse Investitionen bei den festen
Anlagen iberfliissig. Ein einziges Aussen-
signal kostet uns etwa 100000 Franken. Zu-
dem gewinnen wir Kapazititen. Selbst auf
einer sehr dicht befahrenen Strecke werden

wir die Auslastung um 30 Prozent erh6hen
konnen.

Ende 2004 geht die erste Etappe

der Bahn 2000 in Betrieb. Was erwarten Sie
vom zusétzlichen Angebot?

Es handelt sich um den letzten von mehreren
Angebotsschritten der ersten Etappe der Bahn
2000. Dieser letzte Schritt wird aber sehr gross
sein. Die Neubaustrecke Mattstetten—Rothrist
bringt einen Qualitdtssprung auf dem ganzen
Netz. In den grossen Knotenbahnhdofen schafft
die Bahn 2000 hervorragende Anschliisse in
alle Richtungen. Gleichzeitig kénnen wir die
Reisedauer verkiirzen. Zwischen Bern und
Ziirich sinkt sie auf unter eine Stunde. Das ist
ein gewaltiger Qualitatsschub und eine grosse
Verschiebung der Attraktivitdt angesichts der
Tatsache, das die Verhiltnisse auf der Strasse
immer schlechter werden.

Die Bahn 2000 hat mit dem Halbstunden-

takt im Fernverkehr Erfolg. Wann folgt der
Viertelstundentakt?

Der Viertelstundentakt wére schon, doch sehe
ich seine Umsetzung im Moment noch nicht
und zwar schlichtweg aus Kapazitdtsgriinden.
Wir haben an verschiedenen Schliisselstellen
Engpésse. Ausserdem gilt es, die berechtigten
Anliegen des Giiterverkehrs zu beriicksich-
tigen.

Bereits wird die zweite Etappe der Bahn 2000
vorbereitet. Welche Bediirfnisse sollte diese
abdecken?

Eine Aufgabe wird es sein, die erwdhnten
Kapazititsengpésse zu beseitigen. Die Eng-
pésse befinden sich natiirlich im Zentrum des



Benedikt Weibel: «Unsere grosste Herausforderung fiir die nachsten Jahre ist die Verlagerung des alpenquerenden Giiterverkehrs auf die Schiene.»

Netzes, im goldenen Dreieck Ziirich-Bern-
Basel, weil sich hier der Verkehr gebiindelt
konzentriert. Auch wir haben unseren
«Bareggtunnel», der heisst bei uns Heitersberg.
Auf der Nord-Siid-Achse miissen wir fiir die
Verlagerung des Giiterverkehrs gute Voraus-
setzungen schaffen. Hier geht es um die Ent-
mischung der Verkehre, also um getrennte
Anlagen fiir den Glter- und den Personenver-
kehr auf den stark befahrenen Achsen. Im
Vordergrund steht die Umfahrung der grossen
Knoten, darunter Basel. Im Stiden ist der Ab-
fluss in Richtung Luino ausserordentlich
wichtig.

Im Jahr 2000 waren 84 Prozent der Kundin-
nen und Kunden mit den SBB insgesamt zu-
frieden. Sind Sie mit dieser Note zufrieden?
84 Prozent ist ein traumhaft hoher Wert.
Damit stehen wir im européischen Vergleich
sehr gut da.

Kritisiert wurde die mangelnde Sauberkeit
der Ziige. Was unternehmen die SBB da-
gegen?

Bei der Sauberkeit haben wir gewisse Qua-
litdtsprobleme, die man aber nicht iibertreiben
sollte. Die meisten Ziige sind nach wie vor
sauber. Und wo dies nicht der Fall ist, erarbei-
ten wir intensiv Massnahmen, um die Lage zu
verbessern. Der Vandalismus und die zuneh-
mende Verschmutzung sind ein gesellschaft-
liches Problem, von dem die SBB betroffen
sind, das wir aber nicht beeinflussen konnen.

Die SBB steigen wieder selber in die Zug-
gastronomie ein. Was werden Sie in den Spei-
sewagen und den Bistros besser machen?

Wir steigen ein, weil die Firma Passaggio-Rail
mehrmals den Besitzer gewechselt hat und
schliesslich bei der italienischen Firma Auto-
grill landete, die kein Interesse an der Zug-
gastronomie hat. Wir wissen, dass die Bahn-
gastronomie ausserordentlich wichtig ist und
mit den SBB identifiziert wird. Unser Haupt-
ziel ist es, das Bistro-Konzept in den Doppel-
stockwagen nachhaltig zu verbessern. Wir
werden das Design grundsitzlich dndern. Es
hat sich nicht bewihrt, und ich verstehe die
Reklamationen der Kunden.

Das Halbtaxabonnement ist ins Gesprach
gekommen, weil sechs Biindner Berghahnen
ausgestiegen sind. Wir gross ist die Gefahr
einer weiteren Erosion des Geltungshereichs?
Ich nehme an, dass diese Gefahr gestoppt ist,
nachdem die Biindner Bergbahnen heftige
Kritik einstecken mussten. Die neue Losung,
die der o6ffentliche Verkehr nach langen Dis-
kussionen gefunden hat, wird sich bewéhren.
Eines ist klar: Das Halbtaxabonnement steht
absolut im Zentrum unseres Angebots und der
Tarifpolitik. Es ist natiirlich enorm erfreulich,
wenn zwei Millionen Reisende einen solchen
Stammkundenausweis kaufen. Deshalb haben
wir die Partner bei Preiserhohungen immer
sehr zur Vorsicht ermahnt.

Zwischen den Bahnen zeichnet sich europa-
weit ein starkerer Wetthewerb ab, vor allem
auch im regionalen Personenverkehr.

Ist die Schweiz fiir Unternehmen aus dem
Ausland iiberhaupt ein attraktiver Markt?
Selbstverstiandlich ist sie das. Es geht da im
gesamten Europa um ein geschitztes Volumen
von 25 Milliarden Euro. Deshalb interessieren

sich auch grossere multinationale Unter-
nehmen. Zudem gilt die Schweiz in Europa als
das Land des 6ffentlichen Verkehrs par excel-
lence.

Werden die SBB also in den nachsten Jahren
auf dem Heimmarkt gegen Bewerber aus
dem Ausland antreten miissen?

Im Regionalverkehr ist die Ausschreibung der
Strecken heute fakultativ, und es ist nicht
moglich, im regionalen Personenverkehr Ge-
winn zu machen. Unter diesen Bedingungen
interessiert sich natiirlich niemand fiir dieses
Geschift. Aber frither oder spiter wird das
kommen. Im Giiterverkehr ist der Wettbewerb
schon Tatsache. Im Fernverkehr haben wir bis
im Jahr 2008 die Konzession.

Vor der Tiir steht die ndchste Runde der
Bahnreform. Sie engagieren sich fiir

die integrierte Bahn, in der Betrieb und
Infrastruktur nach wie vor unter einem

Dach sind. Weshalb?

Ich engagiere mich aus der absolut tiefsten
Uberzeugung fiir die integrierte Bahn. Bei
einem derart komplexen Raderwerk wie es die
Bahn ist, kann man die Gesamtverantwortung
nicht aufteilen, weil man sonst die Stabilitét
des Systems auf das ernsthafteste gefahrdet.
Man kann das in England verfolgen, das die
Trennung konsequent vollzogen hat. Jetzt
gibt es ein zweites Beispiel. In den Niederlan-
den musste der Direktor der Staatsbahn
zuriicktreten, weil er die Piinktlichkeitsziele
nicht erreicht hat. Einer der Griinde fiir diesen
Misserfolg war nach meiner Meinung ganz
klar, dass man Infrastruktur und Betrieb aus-
einandergerissen hat.
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Die SBB haben sich aus ihrem geplanten
Engagement in England zuriickgezogen.
Wiirden Sie heute noch einmal einen

Versuch wagen, weit weg vom Heimmarkt

im Personenverkehr Fuss zu fassen?

Das Engagement in England war fiir uns im-
mer ein Test. Ich bin sehr froh, dass wir diese
Erfahrung gemacht haben. Wir haben enorm
viel gelernt in Bezug auf Ausschreibeverfah-
ren. Kiinftig wollen wir uns aber im regio-
nalen Personenverkehr auf die Grenzraume
konzentrieren, wenn wir ins Ausland gehen.
In England sind wir weiterhin als Berater téitig.
Wir tberlegen uns jetzt, ob wir diesen Bereich
ausbauen und uns als Berater ein weiteres
Standbein schaffen wollen. Die SBB haben
international einen exzellenten Ruf, gerade in
der Frage, wie man ein integriertes System
betreibt.

Welche Strategien haben im internationalen
Giiterverkehr am ehesten Erfolgsaussichten?
Im internationalen Verkehr konzentrieren wir
unsere Krifte auf die Nord-Siid-Achse. Die
Strategie ist klar: Die Verbesserung der Qua-
litdt aller beteiligten Bahnen. Das braucht
eine durchgehende Produktionsplanung und
plinktliche Ziige. So haben wir gegeniiber der
Strasse eine echte Chance.

Von der Qualitdtsverbesserung im inter-
nationalen Giiterverkehr spricht man schon
lange. Weshalb harzt es?

Es gibt einen Grund: Wir hdngen infrastruk-
turméssig immer noch drei bis vier nationale
Bahnsysteme aneinander. Das bringt Schnitt-
stellenprobleme an der Grenze. Dieses Prob-
lem miissen wir 16sen und pro Korridor ein
einziges zentral gesteuertes System schaffen.
Ich bin optimistisch, muss aber feststellen,
dass das sehr schwierig ist. Auch die EU-Poli-
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tik hilft nicht weiter, weil sie die Bahn aus-
einanderreissen und den Wettbewerb forcie-
ren will. Dann kdmpft jede Bahn noch mehr
fiir sich. So kommen wir nicht weiter. Ich bin
iiberzeugt, dass wir ohne Kooperation zwi-
schen den Bahnen chancenlos sind. Ich ver-
suche meine Gesprachspartner im Ausland
immer wieder davon zu iiberzeugen.

Die SBB haben die 39-Stunden-Woche ein-
gefiihrt. Im Strassengiiterverkehr sind weit-
aus hohere Zeiten die Regel. Die Kontrollen
sind mangelhaft. Ist das fiir die Konkurrenz-
fahigkeit der Bahn ein Problem?

Bei den internationalen Transporten wird
durch systematische Ubertretungen der Ge-
setze ein illegaler Produktivitdtsvorsprung
geholt. Das ist ein grosses Problem. Es gibt da
ja auch den Zusammenhang zur Sicherheit.
Diese Frage wiirde sich nach meiner Meinung
relativ einfach 16sen lassen: Mit einer klaren
und strengen Haftung von Lastwagenunter-
nehmen bei Schidden. Voraussetzung wére
eine entsprechende obligatorische Versiche-
rung.

Wie beurteilt man bei den SBB die Folgen
einer allfélligen zweiten Strassen-Tunnel-
réhre am Gotthard?

Wenn die zentralste Transitachse durch die
Alpen auf der Strasse ausgebaut wird, héitte
das Signalwirkung. Das wiirde zweifellos
mehr Strassenverkehr anziehen, vor allem
auch mehr Schwerverkehr.

Was wiirde das fiir den Betrieb der

Neuen Eisenbahn-Alpentransversalen (Neat)
bedeuten?

Ich bin fast sicher, dass der Engpass auf der
Strasse sich an andere Stellen, auf die Zu-
fahrtsachsen verlagern wiirde. Nun gibt es ja

«Der Aushau der Zufahrts-
achsen zum Gotthard

ist eine aberwitzige Idee,
die die Rentabilitat der
Neuen Eisenbahn-Alpen-
transversalen gefdhrden
wiirde.»

aber bereits die aberwitzige Idee, auch die Zu-
fahrten auszubauen. Das wire dann wirklich
eine Einladung an den Strassen-Schwerver-
kehr. Diese Politik wiirde die Rentabilitdt der
Neat gefdhrden.

In den letzten Jahren verzeichneten die SBB
einen starken Produktivitatszuwachs: Immer
weniger Angestellte haben eine wachsende
Leistung erbracht. Wird dieser Trend auch

in Zukunft anhalten?

Die Produktivitit wird und muss weiter stei-
gen. Wir stehen vor grossen Technologie-
Schiiben, und wir werden den Betrieb weiter
automatisieren. Man darf aber nicht nur von
den Kosten sprechen. Die Produktivitat steigt
auch, wenn es uns gelingt, in grossem Umfang
zuséatzliche Transporte auszufiihren, etwa im
Giiterverkehr. Im Personenverkehr gibt es
ebenfalls entsprechende Moglichkeiten. Bei
steigender Nachfrage konnen wir beispiels-
weise die Doppelstock-Kompositionen auf bis
14 Wagen verldngern.

Letztes Jahr ist das Wort «Grounding» im
Zusammenhang mit der Swissair zu einem
Modewort geworden. Ist es vorstellbar,
dass die Ziige der SBB aus wirtschaftlichen
Griinden stehen bleiben?
Nein, das ist unvorstellbar!
Interview: Peter Krebs
Fotos: Alain D. Boillat
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