Meinung

+~Anschluss-Bedienung rechtlich verselbststandigen”

Dr. Frank Furrer, Generalsekretar des schweizerischen Verladerverbandes VAP, zu Maglichkeiten, den
schweizerischen Einzelwagenverkehr dauerhaft zu erhalten

Herr Furrer, der Bundes-
rat hat zwei Varianten fiir
die Fortfiihrung des Wa-
genladungsverkehrs in der
Schweiz in die Vernehmlas-
sung geschickt: Eine sieht
die Subvention der Zustel-
lung und Abholung aus An-
schlussgleisen vor, wofiir
300 Mio. CHF innerhalb eines
Vierjahreszeitraums erforderlich wa-
ren, die andere Variante sieht einen
nicht ndher spezifizierten Verlade-
bonus vor, wobei der Einzelwagen-
verkehr weitgehend eingestellt wiir-
de. Die Regierung erwartet dadurch
650000 zusatzliche LKW-Fahrten pro
Jahr. Ist da nicht von vornherein klar,
zu welchem Ergebnis die Vernehm-
lassung fiihren wird?

Eigentlich ja. Auch unser Partner-
verband fiir den StralRenverkehr, die
ASTAG, will nicht auf einen starken
Schienengiiterverkehr (SGV) in der
Schweiz verzichten. Daraus sollte aber
nicht gefolgert werden, dass der Weg fiir
Dauersubventionen der SBB Cargo ohne
maQRgebliche Verinderungen am System
geebnet ist.

Fiir den Verladerverband VAP haben
beide Varianten Nachteile. Welchen
Weg schlagt der VAP vor?

Die Vorlage bietet die einmalige
Chance fiir eine fundamentale Neuor-
ganisation des SGV: vom seit der Bahn-
reform 1999 bestehenden Monopol
der SBB hin zu einer wettbewerbsfor-
dernden Ausgestaltung des Netzwerks.
Die rechtliche Verselbstindigung der
Bedienung der letzten Meile in eine un-
abhingige Gesellschaft zum Beispiel be-
seitigt Diskriminierungspotenzial und
fordert Wettbewerb.

Es gilt gleichzeitig, Hiirden und
Versiumnisse aus der Vergangenheit
zu korrigieren: Digitalisierung und Au-
tomatisierung er6ffnen neue Moglich-
keiten, aber erst in mehreren Jahren. Die
Netzkapazititen bleiben bis 2035/40 un-
gentigend bzw. die Trassenpreise iiber-
setzt. Die Erreichbarkeit der Anschluss-
gleise ist trotz vorhandener Trassen in
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den Bahnhofen ungeniigend.
Der Systembruch  Straf3e-
Rhein-Schiene bleibt. Das ver-
ursacht Kosten. Hier konnen
befristete Betriebsbeitrige und
Investitionshilfen sowie die
pauschale Erstattung der LSVA
(Leistungsabhingige Schwer-
verkehrsabgabe des Stral3en-
giiterverkehrs) helfen.
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Im Alpentransit hat sich die Praxis be-
wahrt, den Schienengiiterverkehr aus
der LSVA zu subventionieren. Ware
es nicht auch eine Maglichkeit, den
innerschweizerischen LKW-Verkehr
hoher zu belasten, um die Wettbe-
werbsfahigkeit der Eisenbahnen auch
im Binnenverkehr zu steigern?

Die verladende Wirtschaft setzt auf
beide Verkehrstrager und auf Multimo-
dalitit und lehnt einseitige Benachtei-
ligungen ab. Die Vergangenheit hat ge-
zeigt, dass die StralRe durch die hohere
Belastung produktiver wurde und die
Schiene nicht mithalten konnte. Deshalb
fordern wir vom VAP mehr intramodalen
Wettbewerb, welcher Innovationsdruck
zu Innovationen erzeugt.

Aus dem Erfolg des AlpTransit hin-
gegen konnen wir viel lernen: Finanzi-
elle Anreize zur Nutzung der Schiene,
die mangelnde Infrastruktur ausglei-
chen, fiihrten zu einem Wachstum des
Bahnanteils im Transit. Mangelnde In-
frastruktur, das waren Utber lange Zeit
nicht verwirklichte Projekte wie Flach-
bahn durch die Alpen, 4-m-Korridor,
Zulaufstrecken und auslindische Termi-
nals. Dieses Erfolgsrezept sollte im SGV
ebenfalls angewendet werden.

Der ehemalige SBB-Chef Benedikt
Weibel sagte der NZZ im September
2021, die Bahn sei dort stark, wo sie
grofle Massen auf einer gro3en Dis-
tanz befordert: im Transitverkehr
etwa oder mit Ganzziigen. Aber fiirden
Wagenladungsverkehr mit mehreren
Rangiervorgdngen sei die Zeit abge-
laufen; das rechne sich nicht mehr.
Ist es sinnvoll, einen Sterbenden mit
Subventionen am Leben zu halten?

Rechnet er sich nicht? Es gibt bis
dato keine auf Fakten und Zahlen ba-
sierte Ergebnisanalyse. Viele Aussagen
basieren auf Mutmal3ungen, Annahmen
oder wollen einfach nur ablenken.

Die Verkehrspolitik hat den Perso-
nenverkehr {iber Jahre privilegiert. Die
Marktoffnung fand einzig im KV-Ganz-
zug- und konventionellen Ganzzugver-
kehr statt, wihrend der Netzwerkver-
kehr in ganz Europa im Monopol der
Staatsbahnen — mit den bekannten Fol-
gen — verblieb. Leider lassen die groRen
Player im Wagenladungsverkehr zu viele
Frage offen.

Wir sind tberzeugt, dass nach Be-
seitigung der infrastrukturellen Alt-
lasten ein eigenwirtschaftlicher SGV
moglich ist. Zu diesen Altlasten gehdren
Kapazititsmingel, hohe Trassenpreise
und schlechte Erreichbarkeit der Giiter-
verkehrsanlagen. Auferdem muss na-
tiirlich der SGV wettbewerbsorientiert
ausgerichtet werden, Digitalisierung
und Automatisierung miissen kommen,
und schlieRlich bedarfes einer diskrimi-
nierungsfrei zuginglichen Daten- und
Buchungsplattform im SGV. Bis dahin
sind Anschubfinanzierung und befris-
tete Finanzierung, z.B. der letzten Meile,
zum Ausgleich legitim.

Die Schweiz will verstarktin den Kom-
binierten Verkehr investieren, indem
entlang der West-Ost-Magistralen
Genf - Ziirich fiinf neue Terminals ent-
stehen. Ist das nicht schon ein Zeichen
dafiir, dass sich die SBB vom Einzel-
wagenverkehr abwenden?

Es ist zumindest kein Zeichen da-
fiir, dass mit der notwendigen Konse-
quenz und entsprechendem Manage-
mentfokus der groRte Umsatztriger,
der Wagenladungsverkehr, zuriick
zum Erfolg gefiihrt wird. Multimoda-
litdt, ob mit Behdlter- oder Giiterum-
schlag, hat ein erhebliches Potenzial
und muss aus umwelt-, energie- und
raumpolitischen Griinden mit geeig-
neten Infrastrukturen, Umschlags-
plattformen und giinstigen Rah-
menbedingungen gefordert werden.
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