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Wenn nicht jetzt, wann dann?

Liebe Leserin, lieber Leser

Das Berichtsjahr 2024 war ge-
pragt von grossen verkehrs-
politischen  Ereignissen  und
Vorstéssen. Dazu gehorten die
Totalrevision des Gutertransport-
gesetzes, die Debatte um die
Haftungsfrage bei Giuterbahnun-
fallen, die Subventionierung der
Schweizerischen Bundesbahnen
SBB und deren Guterverkehrs-
tochter SBB Cargo und der Aus-
bauschritt 2023 des National-
strassennetzes.

So unterschiedlich diese Ent-
wicklungen auch sein modgen,
so haben sie doch einiges ge-
meinsam: Es geht um sehr viel
(Steuer-)Geld und die Auswir-

kungen werden noch viele Jahre,
wenn nicht Jahrzehnte spulrbar
sein. Die Langfristigkeit unse-
rer Branche ist nicht neu. Neu
ist jedoch, dass im Jahr 2024
die Weichen gleich fur mehrere
bahnbrechende Veranderungen
gestellt wurden. Um diese flr Sie
als Verbandsmitglied annehmbar
zu gestalten, machen wir uns als
Verband stark.

Ebenfalls mit einer Langzeitper-
spektive halten wir unsere eige-
ne Organisation in Bewegung.
So haben wir im Berichtsjahr die
politische Debatte zu zahlrei-
chen Dossiers mitgepragt. Aus-
serdem haben wir das operative
Management unseres Verbands
neu besetzt.

Ab dem 1. Januar 2025 uber-
nimmt Dr. Simon Wey die Ge-
schaftsfihrung. Ich selbst bringe
meine Expertise in der frisch ge-
grindeten Cargorail Consulting
AG ein. Hier bin ich in beratender
Funktion nach wie vor gerne fur
Sie da und helfe lhnen, sich im
Vorschriftendschungel zurecht-
zufinden und praktikable Lésun-
gen tatkraftig umzusetzen.

An dieser Stelle bedanke ich mich
herzlich fr den breiten Ruckhalt,
die gemeinsamen Projekte und
die konstruktiven Gesprache in
den letzten 32 Jahren. Dr. Simon
Wey wunsche ich einen gelunge-
nen Start an der Spitze des VAP.

Ich freue mich auf unsere nachs-
te Begegnung - die Bahnwelt
ist ja bekanntlich eine grosse
Familie.

Dr. Frank Furrer
Generalsekretar


https://www.cargorail.ch

Zwischen Wunsch und Wirklichkeit

In der Herbstsession 2024 behandelte der
Standerat die Totalrevision des Gutertrans-
portgesetzes (GUTG). Wie der Bundesrat
und seine vorberatende Kommission stimm-
te der Standerat als Erstrat dem regulatori-
schen und finanziellen Rahmen zugunsten
von multimodalen Logistikketten zu.

«Mit dieser Vorlage will
der Gesetzgeber mehr
Wettbewerb auf der
Schiene ermoglichen.»

Modernisierung und Wettbewerb zum
Ziel

Mit dieser Vorlage will der Gesetzgeber
mehr Wettbewerb auf der Schiene ermog-
lichen, den Einzelwagenladungsverkehr
(EWLV) starken und marktverzerrende
Diskriminierung verhindern. Er mochte
das veraltete System durch Automati-
sierung und Digitalisierung modernisie-
ren, Bau und Erneuerung der privaten
Guterverkehrsanlagen weiterhin finan-
ziell unterstitzen und die leistungsab-
hangige Schwerverkehrsabgabe neu als
Umschlagspauschale fir alle Kombina-
tionsformen an die Frachtzahler zurlck-
erstatten.

EWLV modernisieren und Verlader un-

terstiitzen

Im Kern der Vorlage steht die folgende fi-

nanzielle Unterstitzung:

+  Der Standerat will den EWLV moder-
nisieren. Daher beschliesst er den
beantragten Kredit von 180 Mio. Fran-
ken fur die EinfGhrung der digitalen
automatischen Kupplung, DAK.

» Der Standerat will den EWLV in der
Modernisierungsphase auf acht Jah-
re befristet und degressiv finanziell
fordern; danach soll Eigenwirtschaft-
lichkeit erreicht sein. Fir die ersten
vier Jahre stimmt er dem Antrag des
Bundesrates auf 260 Mio. Franken zu.

* Als Anreiz fir die Verlader sieht die
Legislative unbefristete Umschlags-
und Verladebeitrage vor.

Das Wichtigste zur GiiTG-Totalrevision unter:

www.cargorail.ch/tag/giitg

Widerspriiche mit Riickverlagerungs-
effekt

Die Bestrebungen des Gesetzgebers bei
der Totalrevision des GUTG stehen im Wi-
derspruch zur Realitat. Diese wird von der
Monopolmacht SBB mit Guterverkehrs-
tochter SBB Cargo diktiert. Letztere kons-
ternierte die verladende Wirtschaftim Jahr
2024 mit unverhaltnismassigen Preiserho-
hungen von 20 % bis 60 % — bei gleichblei-
bendem oder schlechterem Leistungsan-
gebot und gleichen Forderungen fur die
kommenden Jahre. Die Folgen dieses
kontroversen Verhaltens sind fatal. Einige
privatwirtschaftliche Verlader haben bis
zu 10% ihres Gutertransportvolumens auf
die Strasse verlegt, andere Uberdenken
ihre Logistikstrategie, weil sich der Trans-
port auf der Schiene nicht mehr rechnet.

Ausweg aus dem Dilemma gesucht
Die Branchenakteure mussen das Dilem-
ma l6sen, bevor das System implodiert
und zu viele Verkehre auf der Strasse lan-
den. Wir Branchenvertreter und der Bund
muissen mit vereinten Kraften den EWLV
neu organisieren, um mehr «Coopetition»
und Vielfalt im EWLV zu ermdglichen,
um den Gltertransport auf der Schiene
zu einem zeitgemassen Verkehrstrager
zu transformieren. Hier bestehen seitens
der Privatwirtschaft bereits attraktive L6-
sungsansatze. Statt sich in Grabenkamp-
fen festzufahren, kénnten Verlader und
Guterbahnen gemeinsam mit den SBB ein
eigenwirtschaftliches, kundenorientiertes
Angebot entwickeln.
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Nicht nur nehmen, sondern auch

verantworten

Die finanzielle Geschéaftsentwicklung von
SBB Cargo bleibt besorgniserregend. Das
geht aus der Medienmitteilung des SBB-
Konzerns vom 11. Méarz 2024 zur Jahres-
rechnung 2023 hervor. Wahrend die Mut-
tergesellschaft satte Gewinne schreibt und
die Verschuldung abbaut, reduziert sich
die Verkehrsleistung der riickverstaatlich-
ten Tochter SBB Cargo um 7,5% gegen-
Uber dem Vorjahr. Als Hauptgriinde dafur
werden Preisdruck, ein Strukturdefizit im
Einzelwagenladungsverkehr (EWLV) und
der allgemeine Konjunkturabschwung ge-
nannt. Uber die genaue Hoéhe des struk-

turellen Defizits im EWLV sind sich die
Verantwortlichen allerdings uneinig. Im
politischen Diskurs sprechen sie von 70
bis 100 Mio. Franken, in der Jahresrech-
nung 2023 von 40 Mio. Franken.

Parlament kiirzt Staatsgelder

Mit der «Botschaft zur Anderung des Bun-
desgesetzes Uber die Schweizerischen
Bundesbahnen (Nachhaltige Finanzie-
rung der SBB)» hatte der Bundesrat im
September 2023 beantragt, die pande-
miebedingten Defizite der SBB im Fern-
verkehr zu Gbernehmen.

Diesen Antrag kommentierte VAP-Prasi-
dent und Standerat Josef Dittli wie folgt:
«Wieso soll der Bund, der gerade linea-
re Kirzungen und Verzichtsplanungen
angekindigt hat, mit Steuergeldern ein
Staatsunternehmen unterstutzen, das Re-
kordresultate erreicht? Hier appelliere ich
eindringlich an die unternehmerische Ver-
antwortung der Akteure.» Dem Votum von
Josef Dittli folgend stimmte der Standerat

«Wieso soll der Bund mit
Steuergeldern ein Staats-
unternehmen unterstiitzen,
das Rekordresultate
erreicht?»

in der Herbstsession 2024 einer gekirz-
ten finanziellen Unterstitzung von 850
Mio. Franken zu und |0ste die Ausgaben-
bremse. Der Nationalrat bestatigte den
Entscheid des Standerats und sprach sich
zudem fir eine flexiblere Obergrenze fir
Tresoreriedarlehen aus.

Ungleiche Ellen angelegt

Die Finanzentscheidung der Rate steht
in einem Ubergeordneten Kontext. Von
diesem finanziellen Booster von 850 Mio.
Franken profitierte auch Tochter SBB Car-
go als Teil des Konzerns. Dies, obwohl sie
bereits im Nachgang der Covid-Pandemie
eine umfassende Finanzspritze erhalten
hatte. Und obwohl die Leistungsverein-
barung zur Abgeltung des Netzwerkver-
kehrs, den sie nicht eigenwirtschaftlich

abwickeln kann, kurz bevorstand. Die pri-
vaten Guterbahnen hingegen konnten we-
der auf Covid-Mittel noch auf ein Polster
an Ressourcen und Beteiligungen zahlen,
um ihre Investitionsfahigkeit zu erhalten.

Grosseinkauf ohne Mass und Ziel

Dass es die SBB mit den Stellen vor und
nach dem Komma nicht so genau neh-
men, zeigt eine Mitteilung vom 26. Sep-
tember 2024. Demnach will SBB Cargo
ihre Flotte bis 2035 mit bis zu 129 moder-
nen Streckenlokomotiven erneuern. Da
stellt sich naturlich die Frage, wie diese
grossangelegte Beschaffung mit den be-
klagten Verlusten Ubereinstimmt. Und vor
allem mit der Tatsache, dass SBB Cargo
ihre Preise im Berichtsjahr massiv erhéht
und mit Angebotsabbau gedroht hat.

Transparenz und Verantwortung gefor-
dert

Wir vom VAP verlangen mehr Transpa-
renz Uber die Geschéftsentwicklung von
SBB Cargo. Es darf nicht sein, dass das
Parlament Uber staatliche Hilfe entschei-
den muss, ohne genau zu wissen, wie
hoch die Verluste des beantragenden
Staatsbetriebs tatsachlich ausfallen und
welche Ursachen hinter der anhaltend
mangelnden Eigenwirtschaftlichkeit der
Guterverkehrssparte stecken. Und es darf
auch nicht sein, dass ein Monopolbetrieb
sich seine Defizite wiederholt mit Steuer-
geldern querfinanziert und gleichzeitig
grosszigig in eine neue Flotte investiert,
obwohl sich diese auch mieten oder teil-
kaufen liesse.

«Moderate» Anpassung mit

fatalen Folgen

Das Bundesamt fir Verkehr (BAV) hat
am 23. Mai 2024 angekiindigt, den Tras-
senpreis im Eisenbahnverkehr ab Anfang
2025 um 2,1 % zu erhohen.

Trassenpreiselement ohne Wirkung

Im Detail will das BAV vor allem den Ver-
schleissfaktor des Giterverkehrs um 9%
von 0,33 auf 0,36 Franken pro Brutto-Ton-
nenkilometer erhéhen. Als Begrindung
nennt es gestiegene gewichtsabhangi-
ge Grenzkosten. Der Trassenpreis deckt
rund einen Drittel der Kosten der Bahn-
infrastruktur. Das BAV spricht von einer
«moderaten» Anpassung und will damit
die gesetzlichen Vorgaben zur Kostende-
ckung erfillen. Diese Massnahme diirfte
den Schienengiiterverkehr erheblich be-
lasten und die Verkehrsverlagerung ge-
fahrden.

Am Ziel vorbei

Der Schweizer Trassenpreis ist fir den
Guterverkehr nicht verursachergerecht
angesetzt. Er wird flr ein Mischnetz aus
Personen- und Giuterverkehr angesetzt.
Letzterem kommt ein Grossteil der Netz-
eigenschaften nicht zugut und die ent-
sprechenden Rabatte fiir den Giterver-
kehr sind viel zu tief angesetzt. Vor dem
Hintergrund der Verkehrsverluste im Bin-
nen-, Import-, Export- und Transitverkehr
sowie der deutlich glnstigeren Trassen-
preise im europaischen Umfeld erachten
wir eine Erhéhung des Trassenpreises in
der Schweiz flr unannehmbar. Sie fihrt
zu erheblichen Mehrkosten fir den Giiter-
verkehr, schmalert dessen Wettbewerbs-
fahigkeit und untergrabt die Bemihun-
gen um die Verkehrsverlagerung auf die
Schiene.

«Der Schweizer
Trassenpreis ist fiir
den Giiterverkehr
nicht
verursachergerecht
angesetzt.»



Schweiz in der Vorreiterrolle

Die Digitalisierung des Schienengliterver-
kehrs hat im Berichtsjahr an Tempo zu-
gelegt. In der Herbstsession 2024 sprach
sich der Standerat im Rahmen der Total-
revision des Gutertransportgesetzes fur je
einen Verpflichtungskredit zur Einflihrung
der digitalen automatischen Kupplung
(DAK) Uber 180 Mio. Franken und zur Mo-
dernisierung des Einzelwagenladungs-
verkehrs (EWLV) uber 260 Mio. Franken
aus. Der Nationalrat hat die Beratung des
Geschéfts als Zweitrat aufs Frihjahr 2025
verschoben. Die budgetierten Bundesmit-
tel sollen ab 2027 bereitstehen.

Europa testet in der Schweiz

Der Schweizer Fahrplan ist auf das Euro-
pean DAC Delivery Programme (EDDP)
von Europe’s Rail abgestimmt. Dieses
Programm will die DAK ab 2028 in gros-
sem Stil migrieren und Pilotzlige in ganz
Europa ausrollen lassen, um die festge-
legte Technologie des «DAC Basis Pa-
ckage» zu verfeinern und umfassend zu
testen. Noch ist nicht entschieden, welche
Datenubertragungstechnologie im Zug
enthalten sein soll. Da die Schweiz be-
reits erfolgreiche Tests mit Powerline+ als
eine von zwei Ubertragungstechnologien
durchgefihrt hat, initiiert das EDDP da-
mit einen zulassungsfahigen Pilotzug. Die
Schweiz will dieses Testprojekt eng mit
den EDDP-Organisationen abstimmen.

Datenplattformen mit enormem Potenzial
Bundesrat Albert Rdsti treibt die Debatte
zur Digitalisierung des Schienenguterver-
kehrs ebenfalls voran. Im Juni und Oktober
2024 vereinte er Vertreterinnen und Ver-
treter der 6ffentlichen Hand und der Logis-
tikbranche am runden Tisch, um Uber eine
nationale Dateninfrastruktur zum Aus-
tausch von Informationen nachzudenken.
Anhand von Anwendungsfallen wurde
der Mehrwert aufgezeigt und es konnten
erste gemeinsame Prioritdten festgelegt

Mehr zur Digitalisierung im Schienengiiterverkehr unter:

www.cargorail.ch/tag/digitalisierung

werden. Die Anwesenden waren sich im
Grundsatz einig, dass es eine Plattform fur
den Austausch von Daten und eine Mobili-
tatsdateninfrastruktur (MODI) braucht, um
multimodale Logistikldsungen und flexible
Partnerschaften in Netzwerken wie dem

«Die budgetierten
Bundesmittel sollen ab
2027-bereitstehen.»

EWLV zu vereinfachen. Informationen
zu den Guterverkehrsflissen Binnenver-
kehr, Aussenhandelsverkehr und Transit
sollten unabhangig vom Verkehrstrager
allen Beteiligten zur Verfliigung stehen.
Da viele der erforderlichen Daten beim
Bund liegen, in dessen Auftrag erhoben
und diskriminierungsfrei zur Verfugung
gestellt werden, muss die 6ffentliche Ver-
waltung in Bestrebungen wie MODI eine
fuhrende Rolle Gbernehmen. Das Bundes-
amt fur Verkehr hat Ende 2024 Uber eine
Absichtserklarung debattiert und wird das
Thema 2025 vorantreiben.

Mehrwert fiir Geschaftsmodell

Wir sind Uberzeugt, dass das enorme Po-
tenzial der Digitalisierung fur die Logistik in
der Branche und Politik noch zu wenig be-
kannt ist. Bisher kommen fast ausschliess-
lich Personenverkehrsthemen zur Spra-
che. Zudem klagten die Beteiligten meist
Uber technologische Schwierigkeiten, statt
das Potenzial hinsichtlich Kosten, Effizienz,
Kundennutzen und rascher Losungen zu
thematisieren. Deshalb werden wir unse-
re Aufklarungsarbeit und Gesprache mit
der Verwaltung fortsetzen. Ziel ist es, die
Agenda hier aktiv mitzugestalten. Die Be-
durfnisse unserer Branche sollen in die
Weiterentwicklung von DAK und Datentko-
systemen aufgenommen werden, damit ein
Mehrwert fur unsere Mitglieder, Wirtschaft
und Umwelt geschaffen werden kann.

Pravention intensivieren statt
Haftung verscharfen

Die Aufarbeitung des Giiterbahnunfalls
im Gotthard-Basistunnel vom 10. Au-
gust 2023 setzte sich auch im Berichts-
jahr fort. Das Joint Network Secretariat
(JNS) der European Union Agency for
Railways (ERA) legte Mitte Juli 2024 sei-
nen Schlussbericht vor. Dieser bietet der
Branche ein starkes Momentum, um die
Rolle der instandhaltenden Stellen («En-
tity in Charge of Maintenance», ECM)
zu Uberdenken. Ausserdem dehnt er die
Risikokontrollmassnahmen auf weitere
Radsatztypen aus, erhdht die betriebliche
Nutzungsgrenze, macht strengere Vor-
gaben fir die Gewahrleistung des Sicher-
heitsniveaus und empfiehlt die Klangpro-
be als zentrale Praventionsmassnahme.

Haftungsfrage unnétigerweise gestellt

Im Nachgang zum Ereignis im Gotthard-
Basistunnel reichte die Kommission fir
Verkehr und Fernmeldewesen des Na-
tionalrats Ende August 2024 die Motion
24.3823 «Revision der Risikohaftung von
Eigentiimern von Guterwaggons» ein. Die-
se stellte die Effizienz der Rechtsverhalt-
nisse, die im europaischen und Schweizer
Schienengliterverkehr vertraglich klar ge-
regelt sind, infrage. Die Motion wollte eine
Gefahrdungshaftung fir Wagenhalter und
eine Versicherungspflicht inklusive Vorga-
be der Hohe der Deckungssumme einfih-
ren. Der Nationalrat lehnte auch aufgrund
unserer massiven Aufklarungsarbeit im
Bundeshaus und in der Folge eines weite-
ren personlichen Gesprachs mit Bundes-

rat Albert Rosti die Motion in der Winter-
session 2024 mit 91 zu 89 Stimmen ab.

Zuriick zur Pravention

Gemeinsam mit der International Union
of Wagon Keepers als Mitherausgeberin
des Allgemeinen Wagenverwendungsver-
trags denken wir vom VAP weiter Uber die
Verantwortung der ECM im Dreieck von
Infrastrukturbetreiber, Eisenbahnverkehrs-
unternehmen und Wagenhalter nach. Wir

Unser Dossier zum Unfall im Gotthard-Basistunnel unter:

www.cargorail.ch/tag/gotthardbasistunnel

mochten verhindern, dass bei der Umset-
zung der EU-Sicherheitsrichtlinie Missver-
standnisse Uber die Auslegung der Geset-
zestexte entstehen. Unseres Erachtens
sollte der Diskurs nicht die Haftungsfrage
(siehe nachfolgender Beitrag), sondern die
Optimierung der Pravention in den Mittel-
punkt riicken. Dass das JNS diese Emp-
fehlung an die Branchenorganisationen
abgab, untermauert unsere bisherigen In-
formationsbemiihungen.

Rollen und Verantwortungs-

hereiche geklart

Die Sicherheit des Guterverkehrs ist an
diversen Eckpunkten aufgehangt: an der
Infrastruktur, den Guterzigen und den
einzelnen Waggons, auch Rollmaterial ge-
nannt. Die Pflichten der diversen Akteure
sind im Allgemeinen Vertrag fir die Ver-
wendung von Gulterwagen eindeutig ge-
regelt. Maximale Sicherheit entsteht dann,
wenn die Massnahmen der beteiligten Ak-
teure reibungsfrei ineinandergreifen.

Infrastrukturbetreiberin unterhilt Zug-
kontrolleinrichtungen

Auf dem Schweizer Normalspurnetz be-
stehen ortsfeste Zugkontrolleinrichtungen
der Infrastrukturbetreiberin SBB Infrastruk-
tur. Dieses System erfasst sicherheits-
technisch relevante Messwerte jedes
vorbeifahrenden Zuges. Der Fokus der
Kontrollen liegt auf der Betriebssicherheit
und dem Verhindern von Schadenereig-
nissen. Unzulassige Abweichungen fihren
dazu, dass der Zug zeitnah gestoppt und
der schadhafte oder falsch beladene Wa-
gen gegebenenfalls ausgereiht wird.

Wagenhalter verantworten das Rollma-
terial

Fur die fachgerechte Instandhaltung der
Guterwagen sind gemass Sicherheits- und
Interoperabilitatsrichtlinie die Wagenhalter
verantwortlich. Wann und wie oft ein Gi-
terwagen in die Werkstatt kommt, ist so

bemessen, dass die sicherheitsrelevanten
Bauteile nach der allgemeinen Erfahrung
und ohne aussergewdhnliche Ereignisse
bis zur nachsten regularen Werkstattrun-
de einen betriebstauglichen Abniitzungs-
grad aufweisen. Die Wagenhalter miissen
samtliche Instandhaltungsmassnahmen
dokumentieren und auswerten. Fur die
Optimierung ihrer Instandhaltungspla-
ne bendtigen sie verlassliche technische
Daten Uber das Verhalten und den Ab-
nitzungsgrad systemrelevanter Bauteile.
Die fortschreitende Digitalisierung macht
ihnen diese Daten zunehmend verfligbar.

Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU)
kontrollieren Giterziige

Im taglichen Guterverkehr sind die EVU
und die Infrastrukturbetreiberin fir den
sicheren Betrieb der Guterwagen verant-
wortlich. Die EVU kontrollieren vor Ab-
fahrt der Zige alle eingereihten Wagen
auf sichtbare Schaden sowie auf Mangel
der Ladungen. Schadhafte Wagen werden
ausgereiht und unplanmassig der Instand-
haltung zugefiihrt. Solche ausserordent-
lichen Manover stdéren den geplanten
Betriebsablauf, kdbnnen zu Verspatungen
fihren und bedeuten fir betroffene EVU
Mehrarbeit und Ertragsausfalle. Daher ist
die zuverldssige praventive Instandhal-
tung durch die Wagenhalter zentral.

In Europa mitentscheiden

Das Bundesamt fiir Verkehr war im Be-
richtsjahr bestrebt, das Dossier Land-
verkehr im Rahmen der Bilateralen Il in
realistischen Teilschritten voranzubringen.

Qualitit sicherstellen

Die Schweizer Regierung hat sich damit
einverstanden erklart, dass der interna-
tionale Personenverkehr auf der Schiene
geoffnet wird — vorausgesetzt, dass die
Qualitat des offentlichen Verkehrs in der
Schweiz gewahrt bleibt.

Schweiz mit am runden Tisch

Der Zugang zum europaischen Bahn-
markt ertffnet der Schweiz Chancen wie
gesicherte Interoperabilitdt, mehr Inno-
vationskraft und hdéhere Leistungsfahig-

keit oder — als logische Konsequenz — die
Vollmitgliedschaft bei der European Union
Agency for Railways (ERA). Derzeit ist die
Schweiz als Beobachterin in der ERA ge-
duldet und halt den sogenannten Exper-
tenstatus inne. Demnach durfen Schwei-
zer Experten in Gremien der ERA an der
Weiterentwicklung der gemeinsamen
Spezifikationen mitarbeiten. Zudem Uber-
fihrt die Schweiz schon lange und syste-
matisch Regeln aus der Interoperabilitats-
richtlinie und der Sicherheitsrichtlinie der
Europaischen Union in nationales Recht.
Das Bundesamt fiir Verkehr liess in seiner
Mitteilung vom 13. Dezember 2024 ver-
lauten, dass die Ubergangsldésung zur Zu-
sammenarbeit der Schweiz mit der ERA
bis Ende 2025 verlangert wird.



Dossier ziigig abschliessen

Die Verhandlungen mit der EU konnten
vor Weihnachten 2024 abgeschlossen
werden.

«Die Schweiz soll
mitentscheiden beim
System des Schienen-

giiterverkehrs.»

Nun kann der innenpolitische Prozess zum
Abschluss des Abkommens starten. Wir
vom VAP unterstiitzen die Schweizer Be-
strebungen fir mehr Interoperabilitat und
damit den Verhandlungsbereich Land-
verkehr des Europadossiers. Die Schweiz
soll mitentscheiden, wenn das System des
Schienenguterverkehrs auf europaischer
Ebene erneuert und modernisiert wird.

Tag der (Er-)Neuerungen

Am Dienstag, 27. August 2024, fand unse-
re zweijahrliche Generalversammlung im
Bellevue Palace in Bern statt. Die rege
Teilnahme werten wir als Zeichen der
Aktualitdt und Attraktivitdt des VAP als
Stimme multimodaler Logistikketten. Ver-
bandsprasident Josef Dittli fand in seiner
Prasidialansprache klare und kritische
Worte zu den Schwerpunktthemen der
Branche, bevor er zum statutarischen Teil
Uberging.

Bundesrat Albert Rosti zu Gast
Gastreferent Bundesrat Albert Rosti aus-
serte sich Uber das Engagement des
Bundes fiir einen zukunftsfahigen Giiter-
verkehr. Dabei nahm er nicht nur seine Re-
gierung, sondern alle Anwesenden in die
Pflicht. «Die neuen Rahmenbedingungen
sind betreiberunabhangig ausgestaltet. Es
sind alle Branchenakteure aufgefordert zu
prufen, welchen Beitrag sie an den Erfolg
des Einzelwagenladungsverkehrs leisten
wollen. Subventioniert werden sollen Leis-
tungen, nicht Unternehmen.»

Wechsel in der Geschaftsfiihrung

Josef Dittli kuindigte im statutarischen Part
den Stabwechsel per 1. Januar 2025 in
der operativen Fuhrung des VAP an. Der
Vorstand hatte Dr. Simon Wey, bisheriger
Chefékonom des Arbeitgeberverbands,
zum Nachfolger von Dr. Frank Furrer er-
nannt. Dieser stand dem Verband 32 Jah-

Mehr Informationen zur Cargorail Consulting AG lesen Sie auf:

www.cargorail-consulting.ch

re lang vor und wurde von der General-
versammlung in den geschéftsfuhrenden
Ausschuss gewahlt.

Cargorail Consulting AG gegriindet
Die Generalversammlung 2024 stimm-
te der Grindung des Beratungsunter-

cargorail-consulting.ch

nehmens Cargorail Consulting AG zu.
Das Dienstleistungsangebot umfasst Au-
dit-Vorbereitungen und -Durchfiihrungen,
Begleitung von einfachen bis komplexen
Strategie- und Logistikkonzepten, Aus-
arbeiten von Anschlussgleisvertragen, Er-
stellen von Betriebsvorschriften, Schaffen
von Kostentransparenz gegentiber Guter-
bahnen, Hilfe bei Vertragsverhandlungen,
Unterstitzung von Bauherren bei Bau und
Erneuerung von Anschlussgleisen, (Mit-)
Entwicklung von innovativen Prozessen
und Produkten. Mit diesen und weiteren
Services bietet das Tochterunternehmen
den Branchen- und alliierten Akteuren
praxisnahe Loésungen, damit diese den
steigenden Anforderungen von Gesetzge-
ber oder Anspruchsgruppen noch besser
gerecht werden.

Wetthewerb ist moglich

Am 7. Mai 2024 nahmen flihrende Kopfe
aus der europaischen Verkehrs- und Lo-
gistikbranche in Zirich an unserem Forum
Guterverkehr teil. Die Branchengemein-
schaft war sich einig: Der Einzelwagenla-
dungsverkehr kann wettbewerbsfahig wer-
den. Dazu braucht es eine Transformation

in ein automatisiertes, digital vernetztes
und international gedffnetes Bahnsystem.
Diverse Staaten bieten daflir politische
und befristete finanzielle Unterstitzung
an.

Einen umfassenden Riickblick finden Sie unter: EeE
www.cargorail.ch/forum-gueterverkehr

Mehrfach im Vorteil

Mit dem VAP vertreten wir rund 300
Unternehmen der verladenden Wirt-
schaft und Logistik aus der Schweiz
und dem angrenzenden Ausland. Un-
sere Mitglieder betreiben insgesamt
850 Anschlussgleise und Terminals,
Umschlagseinrichtungen,  Traktions-
mittel und 45’000 private Guterwagen.
Im Jahr 2024 hiessen wir 9 Neumitglie-
der in unserem Verband willkommen.

> 57 Beratungen, davon

Mit einer praxisorientierten Ver-
kehrspolitik und einer umfassenden
Verbandsarbeit helfen wir mit, die
wirtschaftspolitischen Rahmenbedin-
gungen, die Schieneninfrastruktur und
die Logistikstandorte so zu optimieren,
dass unseren Mitgliedern eine markt-
fahige multimodale Logistikwelt zur
Verfiigung steht. VAP-Mitglieder ka-
men im Berichtsjahr in den Genuss
der folgenden Dienstleistungen:

* 4 Audit-Begleitungen und -Nachbearbeitungen
+ 13 Geschéaftsfiihrungen von Stammgleisanlagen von Gemeinden

und Konsortien
» 17 Betriebsvorschriften
» 8 Vertragsberatungen

» 21 Bauberatungen wie Erneuerungen, Erweiterungen,
Subventions- und Bewilligungsverfahren, Qualitats- und Kostenkontrolle,
langfristige neutrale Erhaltungs- und Finanzplanung
» Erfahrungs- und Know-how-Transfer zwischen den Marktakteuren
» Vertragliche Grundlagen sowie technische, betriebliche, rechtliche

und wirtschaftliche Grundsatze

» Interessenvertretung gegeniiber Parlamenten, Behdrden, Industrie

und anderen Institutionen

» Fakten, Informationen und Aktualitaten, etwa im VAP-Blog

Fir Sie da und zugkraftig unterwegs

Unter der neuen Geschéftsleitung von Dr.
Simon Wey haben wir uns fir das Jahr
2025 ambitionierte Ziele gesetzt. Mit unse-
rem verkehrspolitischen Einwirken wollen
wir verhindern, dass SBB Cargo die Tarife

kehr zu einem politischen Konsens an,
damit sowohl die Strasse als auch die
Schiene ihre Berechtigung als Verkehrs-
trager behalten und die Verlagerungspoli-
tik nicht zur Staupolitik mutiert. Letztlich

fir Bahnkunden weiter erhéht und eine
Ruckverlagerung auf die Strasse provo-
ziert. Wir helfen mit, dass die Modernisie-
rung des Guterbahnsystems und die Wett-
bewerbsfahigkeit der Bahn als nachhaltiger
Verkehrstrager mit der Totalrevision des
Gutertransportgesetzes gelingt und sich in
der Schweiz ein marktwirtschaftlicher Ein-
zelwagenladungsverkehr etablieren kann.

Dazu konkretisieren wir die Leitlinien als
Grundlage fir die Leistungsvereinbarun-
gen weiter. Zudem streben wir die Rlck-

setzt Multimodalitat nicht nur einen moder-
nen Schienengiterverkehr, sondern auch
Kapazitaten auf der Strasse voraus. Mit
der gesammelten Expertise unserer neu
gegrundeten Beratungstochter Cargorail
Consulting AG wollen wir VAP-Mitglieder,
Branchenakteure, Verbande und offentli-
che Verwaltungen in spezifischen Fragen
noch gezielter und mit pragmatischen L6-
sungen unterstitzen.
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