KOMMENTAR

Vollmitgliedschaft in der ERA fiir die Schweiz

Die EU betrachtet die Schweiz bei der Zulassung von
Rollmaterial bereits wenige Monate nach dem Schei-
tern der Verhandlungen zum Rahmenvertrag (InstA)
als Drittstaat.

Letzten Herbst erhielt die BLS fiir den Betrieb der neu-
en Stadler MIKA-Triebziige, die sie von Brig nach Do-
modossola einsetzen wollte, eine Absage der EU. Die-
se Absage ist fragwiirdig, weil die Strecke praktisch
als Schweizer SBB-Strecke betrieben und mit 15 kV/
16,7 Hz-Wechselstrom aus der Schweiz gespeist wird.
Doch die EU betrachtet die Schweiz bei der Zulassung
von Rollmaterial als Drittstaat. So muss die Schweiz
in Zukunft ein Genehmigungsverfahren mit jedem EU-
Land durchfiihren, was de facto keinem One-Stop-
Shop entspricht, wie die EU ihn institutionalisiert hat.

Bruno Storni
SP-Nationalrat

Im Bahnbereich war Europa historisch national orga-
nisiert. Verschiedene Standards préagten das européi-
sche Bahnnetz als Patchwork: An den Grenzen war
neben dem Personal- auch der Lokomotivwechsel n6-
tig. Inzwischen konnen Cargo-Loks und Triebziige
durch moderne Technik in ganz Europa grenziiber-
schreitend gefahren werden.

Die Schweiz ist fiihrend bei der Ubernahme der euro-
péischen technischen Standards im Rahmen des ETCS.
Innovationen im Bereich der Digitalisierung sollen die
Effizienz des Bahnsektors steigern. Die Digitale Auto-
matische Kupplung (DAK) wird fiir den Giiterverkehr
fundamental sein. Sie wurde in der Schweiz mitent-
wickelt und experimentell schon betrieben. Trotzdem
ist die Schweiz in die EU-Normierungsverfahren nicht
involviert. Zudem beniitzt die EU unsere modernen
alpinen Tunnels, seien es Stralen oder Bahnkorridore.
Es kann somit nicht sein, dass die Schweiz im EU-
Bahnsystem nicht vollstandig integriert wird und auf
ein neues EU-CH-Abkommen warten muss. Das ist auch
nicht im Interesse der EU und ihrer Umweltpolitik.
Die Schweiz strebt eine Vollmitgliedschaft in der Euro-
paischen Eisenbahnagentur ERA an, um in Zukunft
an der Entwicklung von Interoperabilitdtsstandards
mitarbeiten zu konnen. Der Bundesrat hat vor Kurzem
die Botschaft zu einer Anderung des Eisenbahngesetzes
zur Umsetzung der technischen Séule des 4. EU-Eisen-
bahnpakets zur Implementierung publiziert. Aber das
Bundesamt fiir Verkehr kritisiert: ,,Eine vollstindige
und dauerhafte Integration der Schweiz in die euro-
péischen Verfahren erfordert auch eine Anpassung des
Landverkehrsabkommens zwischen der Schweiz und
der EU, was derzeit aufgrund der offenen Fragen zwi-
schen den beiden Parteien nicht moglich ist.*
Bleibt abzuwarten, ob bis Ende des Jahres eine L6-
sung fiir die Schweiz gefunden werden kann.

VAP Verband der verladenden Wirtschaft

Ankuppeln statt

abhangen

Das Schweizer Normalspurnetz bildet einen wichtigen Bestandteil der euro-
paischen Interoperabilitat. Es ware ein groBer Verlust fiir alle Beteiligten,
wiirde die Schweiz den Anschluss an das EU-Bahnsystem verlieren.

Verpasst die Schweiz den
Anschluss?

Fiir die angestrebte Verkehrsverlage-
rung zur Schiene soll der européische
Bahnsektor grundlegend modernisiert
und logistisch fit getrimmt werden.
Dessen Standards sind ndmlich insbe-
sondere im Giiterverkehrsbereich fest-
gefahren und iiberholt. Mit dem laufen-
den Innovationsprogramm zur Digita-
len Automatischen Kupplung (DAK)
kommt Bewegung in den Giiterverkehr
der Europiischen Union (EU). Und die
Schweiz?

Teil der europadischen
Interoperabilitat

Das Schweizer Normalspurnetz bildet
einen festen Bestandteil der européi-
schen Interoperabilitdt. Mit den Alpen-
transversalen Lotschberg und Gotthard
hat die Schweiz wesentlich zur Stér-
kung der européischen Nord-Siid-

Jiirg Liitscher bringt im VAP sein
langjéhriges Fachwissen iiber Bahn-
systeme ein. Der ETH-Absolvent
im Elektroingenieurwesen arbeitete
19 Jahre in der Rollmaterialindus-
trie und 21 Jahre beim BAV mit
den Schwerpunkten Zulassungen
und Regelwerke. Er vertrat unter
anderem die Schweizer Interessen
im grenziiberschreitenden Bahn-
verkehr in der EU und in den Nach-
barldandern. Bis zu seiner Pensio-
nierung im Jahr 2021 leitete er die
Umsetzung der technischen Séule
des 4. EU-Bahnpakets und die Stra-
tegiearbeit des Europdischen Eisen-
bahnverkehrsleitsystems (ERTMS)
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Bahnachsen beigetragen. So setzt sie
im Normalspurbereich auf europdische
Interoperabilitit und liberfiihrt zentra-
le Aspekte der EU-Bahnpakete laufend
in nationales Recht. 2019 {ibernahm
sie erste Teile der technischen Séule des
4. Bahnpakets. Das alles vereinfacht
grenziiberschreitende Bahnverkehre.
Seit 1999 konnte sich die Schweiz dank
des Landverkehrsabkommens schritt-
weise in EU-Gremien integrieren. Das
Bundesamt fiir Verkehr (BAV) als
Schweizer Zulassungsbehorde stuft die
EU seit 2013 gleich wie die Behorden
der Mitgliedstaaten ein. Seit 2019 kann
die EU-Agentur ERA bei internatio-
nalen Zulassungsverfahren auch die
Schweiz einbeziehen. Doch da die
ERA-Mitgliedschaft noch anhédngig ist
und Kompetenzregelungen fiir die
ERA in der Schweiz fehlen, erteilt das
BAV Bewilligungen fiir das nationale
Schienennetz vorerst selbststindig.

fiir das Schweizer Normalspurnetz
zur Weiterentwicklung der Zugleit-
systeme.
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Europa

Die Schweiz ist ein erfahrenes Bahnland und wichtiger Partner fiir die europdische Interoperabilitdt. Es wdre ein grol3er Verlust fiir alle
Seiten und damit ein Schritt in Richtung ,Schmalspur’; wiirde die Schweiz in Europa den Anschluss verlieren.

Vernetzung mit Tradition
Uber die vergangenen zwanzig Jahre
hat sich die internationale Zusammen-
arbeit im europdischen Bahnsektor ste-
tig intensiviert; die Schweiz hat wesent-
lich dazu beigetragen. Prozesse lielen
sich schrittweise vereinheitlichen und
die Verfahren in letzter Konsequenz
zentralisieren. Seit 2013 ist die Schweiz
um die ERA-Vollmitgliedschaft be-
miiht, um aktiv an der Gestaltung des
kiinftigen européischen Bahnsystems
mitzuwirken und den ordentlichen Mit-
gliederbeitrag zu leisten. In Europa
wird das Fachwissen aus den verschie-
denen Landern zunehmend gebiindelt.
Diese Vernetzung erhoht den Wissens-
stand, was fiir die Umsetzung von In-
novationen entscheidend ist.

Herber Riickschlag fiir
internationale Verkehre

Die politischen Differenzen zwischen
der Schweiz und der EU sind seit dem
Abbruch des institutionellen Abkom-
mens EU-Schweiz (InstA) ungelost.
Das beeintrichtigt die Zusammenarbeit
im Bahnsektor immer stérker. Die EU
macht notwendige Anpassungen des
Landverkehrsabkommens von politi-
schen Fortschritten abhéngig. Sie hat
die Schweiz zum Drittstaat zuriick-
gestuft, die bisherige Gleichwertigkeit
von Nachweisen und Bewilligungen ist
nicht mehr moglich. Das ist ein herber
Riickschlag fiir internationale Verkeh-
re. Die EU sichert der Schweiz den Zu-

gang zur ERA-Datenbank ,,One Stop
Shop** nur noch bis Ende 2023 verbind-
lich zu. Danach werden Antragsteller
in der Schweiz wieder separate Antré-
ge fiir Fahrzeugzulassungen und Si-
cherheitsbescheinigungen stellen miis-
sen. Diese doppelte Administration
wird die Abstimmung der Verfahren er-
schweren und internationale Verkehre
und Innovationen unnétig belasten.

Politische Deblockierung
zwingend

Wir vom VAP Verband der verladenden
Wirtschaft erachten es als dringend und
zwingend, dass sich die Schweiz poli-
tisch zur Zusammenarbeit mit der EU
bekennt. Davon profitieren beide Seiten:
Als erfahrenes Bahnland gibt die
Schweiz in internationalen Gremien
wertvolle Impulse. Zum Beispiel hat die

helvetische SBB Cargo mit Unterstiit-
zung des BAV bereits 2019 einen kom-
merziellen Pilotbetrieb mit der DAK ge-
startet. Schweizer Experten bringen ih-
re Erkenntnisse in die europdischen
Gremien von Europe’s Rail ein und tra-
gen so direkt zu einer praxisnahen Ge-
staltung der DAK bei. Die in den EU-
Gremien erarbeiteten Konzepte und
Spezifikationen wiederum bilden in der
Schweiz die Grundlage fiir Weiterent-
wicklungen. Im Interesse beider Seiten
muss die politische Blockade zwischen
der Schweiz und der EU so rasch als
moglich aufgeldst werden. Wiirde die
Schweiz in der europdischen Bahnstruk-
tur isoliert, sind Digitalisierung und Au-
tomatisation des Schienengiiterverkehrs
und damit das Ziel der Verkehrsverlage-
rung dies- und jenseits der Landesgren-
zen in Gefahr. Jiirg Liitscher

Uber den VAP Verband der verladenden Wirtschaft:

Der VAP fordert seit 1912 den Schienengiiterverkehr. Mit einer aktiven Ver-
kehrspolitik setzt er sich dafiir ein, die wirtschaftspolitischen Rahmenbedin-
gungen, die Schieneninfrastruktur und die Logistikstandorte so zu optimieren,
dass die Schiene als Teil der multimodalen Logistikwelt auch in Zukunft eine
lohnende Verbindung bleibt. Im Interesse der Umwelt sowie des Lebens- und

Wirtschaftsraums Schweiz.

Der VAP vertritt rund 300 Unternehmen der verladenden Wirtschaft und Lo-
gistik aus der Schweiz und dem angrenzenden Ausland. Diese betreiben 850
Anschlussgleise und Terminals, Umschlagseinrichtungen, Traktionsmittel
und 45.000 private Gliterwagen. Mit seiner praxisorientierten Verbands- und
Beratungstitigkeit hilft der VAP den Verladern und der Logistikbranche zu-
dem, den Aufwand fiir den Gtitertransport auf der Schiene zu minimieren.
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Europa

Schweiz/Europaische Union

Gordischen Knoten durchschlagen!

Aus der guten Idee, ein institutionelles Abkommen (InstA) zwischen der
EU und der Schweiz zu entwickeln, ist mittlerweile eine festgefahrene
Situation entstanden, die die Kooperation zwischen Bern und Brissel im
Bereich des Schienenverkehrs gefahrden konnte.

Im Jahr 2008 beschloss der Schweizer Bundesrat gemeinsam mit der EU, ein institutio-
nelles Abkommen (InstA) zu entwickeln. 2021 wurden die Verhandlungen abgebrochen.

Die Beziehungen zwischen Schweiz
und Européischer Union sind traditi-
onsreich und tiber ein Netz von bilate-
ralen Abkommen und Vereinbarungen
geregelt. Bereits vor mehr als 20 Jah-
ren entwarfen Bern und Briissel den
Plan, dieses Konglomerat an Vertriagen
in einem Rahmenabkommen zu biin-
deln. 2008 beschloss die Bundesver-
sammlung, dass die Schweizer Regie-
rung — der Bundesrat — Verhandlungen
mit der EU aufnehmen moge mit dem
Ziel, ein institutionelles Abkommen
EU-Schweiz (InstA) auf den Weg zu
bringen. Die Verhandlungen hierzu be-
gannen im Mai 2014, im November
2018 lag ein erster Vertragsentwurf vor.
Doch was mit diesem gro3en Schritt
begann, verlor sich im Kleinklein des
Politikalltags und der sich veréindern-
den politischen Stimmungslage.

Erosion des Vertrauens

Mit dem Ergebnis, dass die Schweiz
den vorliegenden Entwurf zwar grund-
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satzlich positiv einschétzte — aber den-
noch fiir nicht unterschriftsreif hielt.
Das Vertrauen begann zu erodieren:
Die EU liell wegen des mangelnden
Fortschritts beim Rahmenabkommen
die sogenannte Borsendquivalenz aus-
laufen, damit wurde Marktteilnehmern
aus der Europdischen Union der Ak-
tienhandel an Schweizer Borsen ver-
boten. Als Reaktion darauf verbot der
Schweizer Bundesrat den Handel mit
Schweizer Aktien an Bérsen im EU-
Raum.

Bern und Briissel

blockieren sich

Trotz zahlreicher Gespriche, die in der
Zwischenzeit auf beiden Seiten gefiihrt
worden waren, fand das, was einst als
guter Gedanke begonnen hatte, im Mai
2021 ein Ende durch den Beschluss des
Schweizer Bundesrats, die Verhandlun-
gen um das Rahmenabkommen abzu-
brechen. Seither ist die Situation fest-
gefahren und die Gefahr besteht, Bern
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und Briissel konnten sich politisch ge-
genseitig so sehr blockieren, dass auch
die gute Kooperation zwischen der
Schweiz und der EU im Bereich des
Schienenverkehrs gefiahrdet ist.

Schienenverkehr ist
gefahrdet!

Ein befremdlicher Umstand, denn zwi-
schen der Schweiz und der Europii-
schen Union bestehen freundschaftli-
che und vertrauensvolle Beziehungen.
Doch statt diese Beziehungen weiter
auszubauen, droht im Bereich des
Schienenverkehrs eine Isolation des Al-
penlandes. Mit dem Ergebnis, dass die
Schweiz, als das Bahnland schlechthin,
keinen Zugang zur ERA-Datenbank
,,One Stop Shop* mehr hat und sich da-
mit auch nicht mehr an der Weiterent-
wicklung des européischen Schienen-
verkehrs beteiligen kann.

Die Schweiz wiirde hierdurch die Mog-
lichkeit zur gemeinsamen Fahrzeug-
zulassung und fiir den grenziiberschrei-
tenden Verkehr verlieren —und Euro-
pa verlore einen wichtiger Bahnpartner.
Die EU hat den Zugang zur ERA-Da-
tenbank noch einmal bis Ende 2023
prolongiert. Eine weitere Verldngerung
macht die Europdische Union zurzeit
davon abhingig, ob die Schweiz die
Ubernahme des 3. und 4. Eisenbahn-
pakets vorantreibt und die Offnung des
Schweizer Bahnmarkts im européi-
schen Personenverkehr einleitet. Dies
scheint Beobachtern jedoch unsicher.

Kooperation tut not!
Die Schweiz wie auch Europa wollen
mit Blick auf den Klimawandel auf die
Schiene setzen. Umso fragwiirdiger, in
dieser Situation getrennte Wege gehen
zu wollen — statt auf gute Kooperation
Zu setzen.
Es wird Zeit, den gordischen Knoten zu
durchschlagen und doch noch einen
Weg zu einem institutionellen Abkom-
men zu finden!
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