Noch Platz
im Korridor

Die Schweiz kampft flr eine
bessere Auslastung der Linie
Antwerpen—Lyon/Basel

Von Heinrich Kloti

Wenn die EU-Verkehrskorridore de-
finiert werden, ist das eine span-
nende Angelegenheit. Denn hier geht
es nicht nur um viel Geld - es werden
auch Weichen gestellt, welchen Weg
Giiter bevorzugt nehmen. Das Nicht-
EU-Mitglied Schweiz hat besonders
die transeuropiischen Bahnkorridore
Aund C im Auge — und ist unzufrieden
mit deren Entwicklung.

»Eigentlich kann es uns ja egal sein,
auf welchem Weg sich Giiter, die durch
die Alpen transportiert werden sollen,
aufuns zu bewegen. “ Pierre André Mey-
rat, Leiter ,Finanzierung® beim Schwei-
zer Bundesamt fiir Verkehr, sagt, was
viele denken. Und dann macht er Klar,
warum es der Schweiz eben ganz und
gar nicht egal ist: ,Die Verkehrskorri-
dore sind wichtige Zubringer fiir un-
sere Nord-Siid-Achsen, und strategisch

ridor C zu finden sein — der ist immer-
hin rund 120 km kiirzer und umgehtdie
vergleichsweise saftigen Trassenpreise
in Deutschland. Nur: Da findet er sich
nicht. 80 Prozent der Verkehre aus Bel-
gien laufen durch den Korridor A, ha-
ben die Schweizer festgestellt, und na-
hezu alles, was die Briten auf die Reise
gen Europas Siiden schicken. Wenn das
anhilt, drohen die deutschen Zulauf-
strecken zur Neuen Eisenbahn-Alpen-
transversale (Neat) zu {iberlasten.
Natiirlich haben die Schweizer auch
schon nach den Ursachen geforscht.
Und sie haben vor allem zwei Griinde
gefunden, warum sich die Giiter so
untypischerweise den eigentlich teure-
ren Weg suchen:
B Die Verkehre durch den Kanaltun-
nel sind zu teuer. Deshalb landet das
Gros der Ladung immer noch auf der
Fihre — und nach der Reise bis Oost-
ende/Zeebriigge auf den Trassen des
angrenzenden Korridors A.

Vergleich Korridore Aund C / Benelux—Italien via Schweiz
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droht eine Uberlastung, wenn sie nicht
gleichmil3ig genutzt werden.

Eben das ist das Problem auf den
genannten Eisenbahnachsen A und C.
Beide gehoren zu den sechs sogenann-
ten ERTMS-Korridoren A bis F, in denen
die europidischen Eisenbahnen bevor-.
zugt ihr gemeinsames Steuerungssys-
tem ERTMS installieren - sollen, um
grenziiberschreitenden  Schienenver-
kehr leistungsfihiger zu machen. So
jedenfalls will es die EU (siehe ,Hin-
tergrund*). Korridor A reicht von Rot-
terdam bis Genua und fiihrt iber
Deutschland, Korridor C von Antwer-
pen bis Lyon/Basel durch Frankreich
hindurch — und beide bringen alpen-
querendes Volumen via Schweiz.

Beide Korridore sind von Belgien
und damit auch GroQ3britannien nutz-
bar. ,Achsenkonkurrenz“ nennt das
BAV-Vertreter Meyrat, und eigent-
lich ist er damit auch nicht unzufrie-
den, weil sich so das Aufkommen bes-
ser verteilt. Und das ist nicht gering:
GroRbritannien, Belgien, Luxemburg
und Frankreich stehen fiir 30 Prozent
des Volumens, das im Transit durch
die Schweiz liuft. Die Schiene, auf der
in der Schweiz der Transit weitestge-
hend stattfinden soll, hat hier einen
Anteil von tiber 60 Prozent.

Nichts los im Korridor C. Dieser Bat-
zen miisste eigentlich vor allem im Kor-
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H Die schlechte Qualitit von Leistung
und Trassen auf dem franzosischen
Streckenteil schreckt die Kunden ab —
sie wihlen stattdessen die leistungsfa-
higere Rheinschiene via Deutschland.

Dirk Stahl, CEO der schweizeri-
schen Giiterbahn BLS Cargo, besti-
tigt das. ,Welches Angebot sich durch-
setzt, hingt von den Kosten und der >
Qualitdt ab.“
technische Moéglichkeiten, Bahnange-
bote: Da sprichtvieles offenbar fiir den
leistungstihigeren Korridor A. Stahl
ist sich auch sicher, woran das liegt:
,Durch Liberalisierung und Wettbe-
werb auf der Schiene sind dort die An-
gebote deutlich besser.“ Bis 2008 seien
deshalb viele Verkehre auf die rechts-
rheinische Variante iiber Deutschland
verlagert worden.

Bahnen bewegen sich. Allerdings
macht BLS Cargo auch eine Veridnde-
rung aus. Seit 2008 werde der Korri-

dor C langsam attraktiver, sagt Stahl: -

,Es gibt Impulse durch eine Offnung
der Bahnmirkte und einen verstirk-
ten Marktauftritt neuer Eisenbahnver-
kehrsunternehmen.

Dazu zihlen Akteure wie die bel-
gisch-schweizerische Privatbahn
Crossrail, dessen Mehrheitsgesell-
schafter Jeroen Le Jeune konsequent
aufdie Liberalisierung der Bahnmirkte
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Die europdischen Verkehrsachsen

Mit dem Maastricht-Vertrag 1993
bekam die europaische Verkehrspo-
litik und damit das Transeuropaische
Verkehrsnetz (TEN) einen neuen Stel-
lenwert. 1994 einigten sich in Essen die
Staats- und Regierungschefs auf die
ersten 14 vorrangigen TEN-Projekte, zu
deren Verwirklichung 1996 erstmals
Leitlinien verabschiedet wurden.

Bis 2020 soll das Transeuropdische
Verkehrsnetz rund 89500 km, ein
Schienennetz von rund 94000 km
und ein Binnenwassernetz von rund
11250 km umfassen. Ferner gehdren
210 Binnenhifen, 294 Seehdfen und
366 Flughafen zum TEN-Netz.

Die Umsetzung der Projekte gestal-
tet sich jedoch schwierig. So waren
2003 nur ein Drittel des geplanten
Verkehrsnetzes sowie lediglich 3 der
14 vorrangigen Projekte aus dem lahr
1994 fertig gestellt. Daraufhin wur-

den 2004 die Leitlinien erneut iber-
arbeitet. Auf Basis der Vorschlage der
Mitgliedstaaten entstand eine Liste
mit 30 vorrangigen Projekten, die das
Riickgrat des TEN-Netzes bilden.

Die Bahnachse Antwerpen—Basel/
Lyon gehdrt zwar nicht zu diesen 30
Prioritaten. Sie ist jedoch einer der
sechs Korridore, die vorrangig mit dem
Europdischen System zur Steuerung
und Management des Eisenbahnver-
kehrs ERTMS ausgeristet werden sol-
len. Auf diese sechs Korridore hat-
ten sich 2005 Bahnen und EU-Kom-
mission verstandigt. Im Rahmen der
Verordnung fiir ein EU-Bahnfracht-
netz sind die Mitgliedstaaten wiede-
rum gezwungen, in den kommenden
Jahren europdische Eisenbahnachsen
festzulegen. Auf denen soll dem Schie-
nengiiterverkehr besondere Aufmerk-
samkeit geschenkt werden. (cd)
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als 100 Ziige quer durch Europa fihrt.
Zum besseren Angebot tragen aber
auch die kleineren und grof3eren staat-
lichen Giiterbahnen bei. Die luxembur-
gische CFL Cargo, die belgische SNCB
Logistics oder auch die schweizeri-
sche SBB Cargo, die sich gerade kom-
plett umstrukturiert, reagieren auf den
wachsenden Wettbewerbsdruck und
stellen sich kundenorientierter auf.
Enge Kooperationen mit anderen Bah-
nen sorgen fiir ein leistungsfihigeres
internationales Angebot — willkom-
mene Alternative zu den ,GroRen* wie
Deutsche Bahn oder Fret SNCF, die
jetzt ihre Auslandsbeteiligungen unter
dem Brand ,Captrain“ vermarktet.

Natiirlich ist (noch) nicht alles Gold,
was da auf europdischen Schienen
glinzt. Gut gedacht ist eben noch lange
nicht gut gemacht. Das gilt fiir die Bah-
nen, die oft noch im Stadium angekiin-
digter Anderungen stehen; das gilt aber
auch fiir die Planer in den Verkehrsgre-
mien der EU. BAV-Vertreter Meyrat ist
denn auch nicht immer gliicklich mit
dem, was in Briissel erdacht wird.

GroRes Problem mit ERTMS. Ein typi-
sches Beispiel liefert das ERTMS-Sys-
tem. Es steht fiir ein europaweit ein-
heitliches  Betriebsfithrungskonzept
fiir Eisenbahnen. Das ist konsequent
und richtig gedacht, denn was niitzen
die besten und teuersten ,Transeuro-
pdischen Netze“, wenn die Bahnen
die jeweils auslindischen Netze nicht
durchgehend befahren kénnen?

Daraus ist allerdings ein teures
Kuddelmuddel entstanden. Da ins-
talliert die eine Bahn gerade noch die
Version 1 des Subsystems ETCS, wih-
rend die zweite schon mit dem Level
2 kimpft und die Europiische Eisen-
bahnagentur Era bereits die Version
3 vorbereitet. Ein ,horrendes Geld*
koste ihn die Umriistung, kritisiert
Armin Riedl, Geschiftsfiihrer der Pri-
vatbahn Lokomotion — und gewon-
nen sei nichts, weil die Einfiihrung
der Systeme nicht synchron laufe.

Genau das macht auch den Schwei-
zer Verkehrspolitikern zu schaffen.
Sie fiirchten — nicht ganz zu Unrecht-
um die Standardisierung von ERTMS
sogar auf den ausgewiesenen Korri-
doren A bis F. ,Es besteht die latente
Gefahr, dass am Ende mehrere Korri-
dorversionen von ERTMS im Umlauf
sind“, warnt BAV-Vertreter Meyrat. So
sei die Finanzierung des ehrgeizigen
Programmes noch vollig offen —,,ins-
besondere in Deutschland sind der-
zeit Mittel fiir die Ausriistung der In-
frastruktur nicht gegeben“. Deshalb
weigere sich DB Netz AG, ERTMS zu
autorisieren.

Fiir die Bahnkorridore ist das eine
ganz schlechte Nachricht. Sollen sie
doch nach dem Willen von Planern und
Nutzern irgendwann einmal zu einem
leistungsfihigen  Giiterverkehrsnetz
auf Europas Schienen zusammenwach-
sen — und das geht nicht ohne ein ein-
heitliches System fiir das Management
und die Steuerung. Die Schweiz macht
sich deshalb fiir eine ,klare Priorisie-
rung der Mittel“ stark, damit ERTMS
nicht zum dauerhaften Bremsschuh fiir
den europiischen Bahnverkehr wird.

Grenze auch im Kopf. AuRerdem sei es
dann auch wieder méglich, sich auf das
wesentliche Thema der Qualitit zu kon-
zentrieren, stichelt Meyrat. Die hinke
nimlich nicht nur in bestimmten Net-
zen — wie Frankreich — hinterher, son-
dern sei im gesamten internationalen
Bahnverkehr ein Dauerbrenner: ,Die
Infrastrukturbetreiber haben traditio-
nell ein nationales Bewusstsein. Uber
die Grenzen hinweg ist ihr Denken hin-
gegen nur sehr schwach ausgeprigt.*
Mit dieser Einschitzung befindet
sich der Ministeriumsvertreter in bes-
ter Gesellschaft. Auch Nicolas Per-
rin, Chef von SBB Cargo,. prangert die
enge Sicht vieler Bahnkollegen an:
,Ihre Konzentration auf eine natio-
nale Sicht und die andauernde Wettbe-
werbsverhinderung machen unser Ge-
schift schwierig und teuer.“ Dennoch
ist Perrin vom Grundkonzept der euro-
piischen Giiterverkehrsachsen tber-
zeugt: ,Langfristig werden sie Erfolg
haben.“ Es gebe allerdings noch ein
kurz- und mittelfristiges Problem fiir
die Bahnen: ,Noch da zu sein, wenn
sich die Chancen durch die Korridore
auftun. DVZ9.9.2010




