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Allseits ldngerfristig denken und handeln

Vermeintliche und effektive Widerspriiche in der Verlagerungspolitik

Von Dirk Stahl, Unternehmensleiter BLS Cargo AG, Bern

Die Verlagerung des Giiterverkehrs auf
die Schiene wird nicht grundsdtzlich be-
stritten; dennoch werden Diskussionen im
Zusammenhang mit Neat-Grossprojekten
und dem Giiterverkehrsgesetz heftig ge-
fithrt. Der Leiter der zweitgrossten
Schweizer Giiterbahn nimmt zu umstrit-
tenen Punkten aus seiner Sicht Stellung;
er diagnostiziert insbesondere einen Ziel-
konflikt zwischen langfristigen Investitio-
nen und kurzfristigen Erwartungen.

Schafft man mit dem Ldtschbergbasistunnel
iiberhaupt Vorteile fiir den Giterverkehr, wo die-
ser doch nur einen sehr spezifischen Engpass zwi-
schen Frutigen und Brig behebt? Was bedeutet es,
dass der Gotthardbasistunnel wohl erst 2018 er-
offnet wird und das Ziel der Verlagerungspolitik
(maximal noch 650 000 Lastwagen) erst dann er-
reicht werden kann? Soll man tatséchlich auf die
Schiene setzen, wo doch die Bahnen den ganzen
Lastwagenverkehr gar nie tibernehmen kénnen?
Hinter Fragen wie diesen steckt die zutreffende
Befiirchtung, dass es nie zu einer exakten Uber-
einstimmung zwischen dem Angebot an Infra-
struktur- und Transportkapazititen der Giiter-
bahnen und der Nachfrage an Giiterverkehrsleis-
tungen auf der Schiene kommen wird.

Grosse Investitionen bedingen Vertrauen

Dieses Phénomen ist systemisch begriindet: In-
vestitionen sind langfristig angelegt, und Schwan-
kungen der Transportnachfrage treten kurzfristig
auf. Grosse Infrastrukturprojekte ziehen in der
Regel Planungs- und Bauphasen von 10 bis 20
Jahren nach sich, und sie miissen meist fiir eine
Nutzung von 100 Jahren konzipiert sein. IThre
Kaparitit darf nicht bloss auf den Zeitpunkt des
Planungsbeginns ausgerichtet sein, sondern muss
die prognostizierte Nutzung der kommenden
Jahre berticksichtigen. Einmal geplante Kapazité-
ten konnen in laufenden Verfahren nur schwer
angepasst werden. Die Einspurstrecken im
Lotschbergbasistunnel, die schon bei der Eroff-
nung eine Kaparzititslimite setzen, sind dafiir ein
mahnendes Beispiel.

Die Nutzer der Infrastruktur, die Giiter-
bahnen, sehen sich oft einer sehr stark konjunktu-
rell schwankenden und sich auch strukturell ver-
dndernden und damit schwer prognostizierbaren
Nachfrage gegeniiber. Dabei ist ihre Flexibilitit
ebenfalls begrenzt. Ihre wichtigste Ressource, die
Lokomotiven, hat mit einer Nutzungsdauer von
rund 30 Jahren geradezu Fixkostencharakter, so
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dass sie fiir die sich im Wettbewerb befindlichen
Giterbahnen ein spezielles Risiko darstellt. Ge-
rade kleinere Giiterbahnen wie BLS Cargo kon-
nen nur dann offensiv Lokomotiv-Investitionen
tdtigen, wenn sie genligend Vertrauen in langfris-
tige Kundenbeziehungen haben kénnen und die
Rahmenbedingungen der Infrastruktur und der
Verkehrspolitik sicher und stabil sind.

Nachfrageseitig hat es im Bahngiiterverkehr in
den vergangenen Jahren kaum je eine stabile oder
kontinuierliche Entwicklung gegeben. In der
Schweiz haben Teilsegmente einmal mit jdhr-
lichen Wachstumsraten von iiber 10 Prozent stark
zugelegt, wihrend sie in der Folge wieder
schrumpften. Im Zuge der Globalisierung schei-
nen sich in den letzten Jahren vor allem auf dem
Nord-Siid-Korridor sprunghafte Entwicklungen
zu ergeben. Diese Dynamik war weder fiir die
Giiterbahnen noch fir die Infrastrukturbetreiber
in diesem Ausmass voraussehbar. Einige Kunden
und Strassen-Spediteure reagierten ungehalten,
wenn sich von einem Tag auf den andern gefor-
derte Kapavititserhdhungen bei den Bahnen
nicht kurzfristig umsetzen liessen.

Vorlage nicht nur auf 6 Jahre ausrichten

Welche Aufgaben kommen nun den politischen
und operativen Akteuren im Schienengiiterver-
kehr trotz der dargelegten Langfristigkeit der
Investitionen und der begrenzten Flexibilitét zu,
um dennoch die Verlagerungspolitik nachhaltig
zu unterstiitzen und ihr zum Erfolg zu verhelfen?
Die Verkehrspolitik muss den Infrastrukturbe-
treibern und den Giiterbahnen langfristige Stabi-
litdt und Sicherheit in Bezug auf ihre Ausrichtung
und die finanziellen Anreize vermitteln. Sie muss
die Verlagerungspolitik als Gestaltung eines ge-
meinsamen Entwicklungspfades — des Ausbaus
und der Nutzung der Transport- und Infrastruk-
turkapazititen — verstehen, die nur gemeinsam
von Infrastrukturbetreibern, Giiterbahnen und
Kunden umgesetzt werden kann. Der Verkehrs-
politik kommt die Aufgabe zu, all diese Akteure
auf die gleichen generellen Zielsetzungen (kon-
kretes Verlagerungsziel mit Zeitpunkten), auf die
definierten Giiterverkehrskorridore (Lotschberg
ab 2007, Gotthard ab 2018) und auf die gleichen
technischen Entwicklungslinien (zum Beispiel
Zugsteuerungssystem ETCS) einzuschwdéren.
Die eingeleitete Verlagerungspolitik muss da-
her auf Jahrzehnte und nicht auf wenige Jahre
ausgerichtet sein. Insofern ist die Kontinuitit bei
der nun vorliegenden Giiterverkehrsvorlage zu
begriissen, sie miisste aber nicht nur auf die weite-
ren 6, sondern auf 10 bis 15 Jahre ausgerichtet
sein. Infrastrukturbetreiber und Giiterbahnen



missen akzeptieren, dass auf dem eingeschlage-
nen Entwicklungspfad immer wieder Investi-
tionsvorspriinge bei der Infrastruktur oder bei
Giterbahnen notwendig sind, die sich langfristig
erst dann rechnen, wenn gesamthaft mehr Trans-
portkapazititen ausgeschopft werden kénnen.
Ein Beispiel ist der Bau der Neat-Basistunnel,
die von den Giiterbahnen nicht vom ersten Tag an
vollumfinglich ausgeniitzt werden kdénnen und
somit den Infrastrukturbetreibern nicht unver-
ziiglich ein mogliches Maximum an Trassenerld-
sen bringen. Oder die Ausriistung der Lokomoti-
ven der Gliterbahnen mit dem Zugsteuerungssys-
tem ETCS fiir die Neubaustrecken. BLS Cargo
macht gerade die Erfahrung, dass sich durch die-
ses System flir den Giliterverkehr kurzfristig keine
Vorteile ergeben, sondern nur Zusatzinvestitio-
nen und eine erhoéhte technische Komplexitét.
Die Vorteile entstehen erst, wenn der ganze Kor-
ridor Rotterdam-Genua damit ausgeriistet ist,
was nicht vor 2020 der Fall sein wird. Trotzdem ist
es wichtig, dass die Schieneninfrastruktur konse-
quent weiterentwickelt wird, indem etwa das Par-
lament sich hinter die Vorlage tiber die zukiinftige
Entwicklung der Bahninfrastruktur (ZEB) stellt.

Langfristige Transportvertréige als Ziel

Ist einmal anerkannt, dass die Entwicklung bei
den Investitionen nicht immer parallel 1duft, muss
unter allen Beteiligten die Akzeptanz dafir ge-
schaffen werden, dass die notwendigen, sich teil-
weise erst nach ldngerer Zeit auszahlenden Vor-
leistungen zum gemeinsamen Wohl «gerecht» zu
verteilen sind. Und dies, obwohl solche Investitio-
nen kurzfristig sogar zu Ergebnisverschlechterun-
gen fihren kénnen. Diese Situation ist grundsétz-
lich von den staatlich finanzierten Infrastruktur-
unternehmen leichter abzufedern als von den
Giterbahnen, die eigenwirtschaftlich zu funktio-
nieren haben und sich zudem in einem harten Ver-
dringungswettbewerb mit dem Lastwagenverkehr
und untereinander befinden. Hier liegt es an den
Aktiondren der Giiterbahnen, die Geschiftsziele
auf nachhaltige Renditeziele und weniger auf
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kurzfristige Gewinnmaximierung auszurichten.

Dies wird jedoch dann zu einer schwierigen
Managementfrage, wenn einzelne, vor allem
staatliche Giliterbahnen noch Altlasten oder sub-
optimale Geschiftsmodelle haben und daher
unter starkem Druck stehen, ihre Ergebnisse
kurzfristig zu verbessern, so dass langfristig ange-
legte Vorinvestitionen als nicht tragbar beurteilt
werden. Bei kleineren Bahnen und Newcomern
stellen sich demgegeniiber eher Fragen der Finan-
zierung und einer ausreichenden Eigenkapital-
ausstattung. Ein wichtiger Ansatz kann hierbei
sein, durch Miet- und Leasingmirkte fiir Loko-
motiven und Giliterwagen neue Méoglichkeiten fir
die Finanzierung und Risikoverteilung zu schaf-
fen. Diese Mirkte bilden sich gerade heraus und
fihren dem Schienengiiterverkehrs-Markt auch
privates Kapital zu.

Auch den Kunden kommt in dieser Situation
eine bedeutende Rolle zu. Sie beauftragen die
Giterbahnen mit Transporten und bestimmen
mit der Art und Weise, wie sie das tun, iiber die
Sicherheit bzw. Unsicherheit der Transportvolu-
mina der einzelnen Bahnen mit. Hier muss das ge-
meinsame Interesse tendenziell in langfristigen
Transportvertrigen bzw. Rahmenvereinbarungen
zwischen Bahnen und Kunden liegen. Nur so
haben Giiterbahnen jene Planungssicherheit, de-
ren es bedarf, um notwendige Investitionen téti-
gen zu konnen. BLS Cargo ist diesbeziiglich im
Gesprich mit den Kunden und spiirt, dass sich der
Markt in diese Richtung entwickelt. Hiervon pro-
fitieren auch die Kunden, da sich die Bahnen
dann offensiver auf die wachsenden Mengen und
Bediirfnisse ausrichten kénnen.

Wenn im politischen Prozess und in der
Offentlichkeit Klarheit iiber die Zusammenhinge
zwischen den Investitionen in den Schienengiiter-
verkehr und der Verlagerungspolitik besteht, wer-
den Schlagzeilen {iber kurzfristige Uber- oder
Unterkapazititen an Gewicht verlieren, da diese
systemimmanent sind und sich nicht vermeiden
lassen. Besser wire es, die dargestellten Prozesse
immer wieder daraufhin zu tiberpriifen, ob sie der
Verlagerungspolitik zutréglich sind oder nicht.
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