Es qilt das gesprochene Wort!
Sperrfrist: 27. Oktober 2003; 11h30

Grundsatzfragen der schweizerischen
Verkehrspolitik im europaischen Kontext

Referat von Max Friedli, Direktor
BUNDESAMT FUR VERKEHR

europa forum luzern
27. Oktober 2003

Bahnlandschaft Europa: Heute und Morgen

Meine Damen und Herren
Gestatten Sie mir eine ganz personliche Vorbemerkung.

Wenn wir in der Schweiz von Verkehrspolitik reden, gilt es zweierlei zu

bedenken:
Verkehrspolitik ist Teil der Politik, nicht Politik per se.

Mit anderen Worten: Verkehrspolitik ist ein Faktor in einem
umfassenden, interdependenten Gesamtsystem — unbestritten ein

wichtiger, aber eben immer ,nur” ein Faktor neben vielen anderen.

Die Notwendigkeiten, Optionen und Visionen einer zukunftsorientierten

Verkehrspolitik finden ihre Grenzen immer an anderen politischen



Prioritaten, aber auch an der Machbarkeit oder konkret: an der
Finanzierbarkeit. In einer Zeit des rigorosen Sparzwangs hat eine
Verkehrspolitik (und das gilt fur jede Teil-Politik!), die ihre eigene Position
verabsolutiert und sie aus einer partikularistischen Optik durchzusetzen

versucht, keine Chance.

Selbst wenn wir davon ausgehen, dass es Aufgabe der Politik ist (oder
sein musste!), das Notwendige moglich zu machen, gilt heute mehr denn
je: Politik ist die Kunst des Moglichen — im Rahmen eines subtil
austarierten Gesamtkonzepts und unter Bertcksichtigung von immer
restriktiver definierten Rahmenbedingungen. Das ist eine Tatsache, und
es bringt rein gar nichts, dartber zu lamentieren oder gar den Teufel an

die Wand zu malen.

In einer Zeit der Globalisierung und in diesem Kontext, ist
schweizerische Verkehrspolitik als einseitig nationales Geschaft obsolet
geworden. Der autonome Entscheidungsspielraum ist auch in diesem
Bereich ein Mythos — eine Fiktion, die einer nuchternen

Selbsteinschatzung unter keinem Aspekt mehr standhalt.

Die Schweiz hat — auch in der Verkehrspolitik — eine starke Stimme in
Europa, aber unsere Partner nehmen uns nur solange ernst, als wir
bereit sind, uns als Teil eines grosseren — eben: europaischen — Ganzen

zu definieren und entsprechend zu handeln.
Der ,Sonderfall Schweiz" ist in der Verkehrspolitik definitiv Geschichte.

Dies, meine Damen und Herren, zwei Pramissen, von denen wir — bei
aller legitimen Vertretung von nationalen Eigeninteressen — auszugehen
haben, ob uns das gefallt oder nicht. Nichts ist in der Politik todlicher als

Selbstuberschatzung. Wir sind im europaischen Konzert weder Dirigent



noch Solist, sondern im besten Fall ein respektiertes Mitglied des

Orchesters.

Das EUROPA von heute

Die Entwicklung Europas ist flr die Ausgestaltung der schweizerischen
Verkehrspolitik von zentraler Bedeutung. Es macht deshalb Sinn,

zunachst einen Blick auf den europaischen Kontext zu werfen.

Offene Grenzen und Deregulierung pragen das Europa von heute. In
scharfem, fast schon anachronistischem Kontrast dazu steht die
Tatsache, dass in vielen Landern die Staatsbahn noch immer unter
LJArtenschutz” steht, ein Versatzstuck im Museum national-nostalgischer
Verklarung. Trotz freiem Verkehr fur Waren und Personen,
Dienstleistungen und Kapital ist im Personenverkehr flr auslandische
Wettbewerber der Zugang zum Netz in vielen Fallen faktisch

geschlossen.

Im Guterverkehr mussen auslandische Bahnen an den Grenzen oft
stundenlang warten. Erschwerend hinzukommen unterschiedlichste
technische Rahmenbedingungen: So gibt es auf Europas Schienen nicht
weniger als 3 Spurweiten, 5 Stromsysteme, 7 Signalsysteme und 15
nicht kompatible Leit- und Sicherungssysteme. Da wundert man sich,

dass das ganze System Uberhaupt funktioniert.

Aber trotzdem besteht kein Zweifel dartuber, in welche Richtung der
europaische Bahnmarkt sich entwickeln wird, denn das Ziel der EU ist
klar und unmissverstandlich: Es soll ein einheitlicher europaischer Markt
fur Bahndienstleistungen entstehen. Dabei geht es insbesondere darum,
die Sicherheit und Interoperabilitat (u.a. durch Grindung einer
europaischen Eisenbahn-Agentur) zu verbessern, den Guterverkehr auf
dem ganzen Netz zu liberalisieren und im Personenverkehr o6ffentliche

Ausschreibungen als Obligatorium einzuflhren.



Wo steht die EU heute?

Seit Marz dieses Jahres ist das erste Eisenbahnpaket der EU in Kraft:
Damit erhalten die zugelassenen Eisenbahnunternehmungen der
Gemeinschaft — und nicht mehr nur wie friher lediglich so genannte
internationale Gruppierungen - im grenzuberschreitenden Guterverkehr
Zugang zum Transeuropaischen Schienenguternetz, zu Terminals und
zu Hafen. Dank dieser Teil-Liberalisierung konnen heute
Eisenbahnunternehmen ihre Guterverkehrsdienste grenzuberschreitend

anbieten.

Das zweite Bahnpaket wird zurzeit ausgearbeitet. Dieses fuhrt zu einer
Ausweitung und Beschleunigung des Eisenbahnguterverkehrs-Marktes.
Fur spatestens 2008, moglicherweise schon friher, plant die EU-
Kommission die Liberalisierung des Schienenguterverkehrs auf dem
gesamten Netz der EU. Das heisst, dass dann das Netz nicht nur fur den
internationalen, sondern auch fur den nationalen Guterverkehr geotffnet
werden soll. Und im Personenverkehr sollen ebenfalls spatestens 2008
offentliche Ausschreibungen als Obligatorium eingefiihrt werden. Weiter
ist die Schaffung einer europaischen Eisenbahnagentur fur Sicherheit
und Interoperabilitat vorgesehen. Dieser wird in Zukunft eine
entscheidende Rolle bei der Ausarbeitung von Lésungen flr

grenzuberschreitende Sicherheit zukommen.

Und die Schweiz? - Die Schweiz mdchte bei beiden Projekten
mitmachen. Zurzeit verhandeln wir mit der EU (iber die Ubernahme des

ersten Bahnpakets. Warum?

Zwei Grunde sind entscheidend: Erstens wird Europa in Zukunft den
relevanten Markt bilden; und wir wollen, dass die Schweizer

Unternehmen daran teilhaben konnen. Zweitens besitzt die Schweiz ein



vitales Interesse an einem bezuglich Sicherheit einheitlichen

Eisenbahnsystem.
Fragen wir:

Wie hat sich die europaische Bahnlandschaft als Folge des ersten
Bahnpakets verandert? Und was heisst das fur uns, fur die Schweizer

Bahnen und fur die schweizerische Verkehrspolitik?

Werfen wir zunachst einen Blick auf den Personenverkehr:

Herausforderung Personenverkehr

Die Regelung, dass offentliche Ausschreibungen im Personenverkehr in
Zukunft als Obligatorium eingefihrt werden sollen, fihrt zwangslaufig
dazu, dass wesentliche Teile des Marktes fur Service Public-Leistungen
im Personenverkehr neu verteilt werden. Dabei handelt es sich immerhin
um ein Volumen von 65 Milliarden Euro. Es ist deshalb nicht
verwunderlich, dass neben den ehemaligen Staatsbetrieben Société
Nationale des Chemins de Fer Francgais (SNCF) und Deutsche Bahn
(DB) heute bereits eine ganze Reihe potenter multinationaler Firmen auf
dem europaischen Markt tatig sind: National Express, Arriva, Connex,
Keolis, Transdev, Stagecoach etc. Gleichzeitig ist es zu einer
Verscharfung des Wettbewerbs gekommen. Das europaische
Unternehmen Connex beispielsweise versucht mit ausserst glinstigen
Angeboten im Regionalverkehr in ganz Europa Fuss zu fassen. Noch
sind zwar die Connex-Marktanteile marginal — unter 5% -, aber es ist ein

Indiz.

Mit der Ubernahme des ,Acquis Communitaire“ gelten diese
Bestrebungen auch fur Schweiz. Die Konsequenz: neue, 6konomisch
starke Anbieter auf dem Schweizer Markt. Und darauf missen wir uns

vorbereiten.



Unser Ubergeordnetes Ziel dabei bleibt es, sicherzustellen, dass
Schweizer Unternehmen im gedffneten europaischen Markt nicht nur

uberlebensfahig sind, sondern auch konkurrenzfahig bleiben.
Zwei Punkte gilt es in diesem Zusammenhang zu beachten:

e \Wenn Europa den Bahnmarkt noch mehr 6ffnet, sind nur effiziente
Unternehmen konkurrenzfahig; das gilt fur kleine wie fur grosse. Das
heisst: Wir mussen Effizienz und Leistung markant steigern. Dass
dies maoglich ist, beweisen — um nur ein Beispiel unter vielen zu
nennen - die Fortschritte im Regionalverkehr seit der Revision des
Eisenbahngesetzes. Die an die SBB gezahlten Abgeltungen pro
Zugkilometer reduzierten sich zwischen 1999 und 2001 um nicht
weniger als 14%. Ein weiteres Instrument zur Steigerung von Effizienz
und Leistung sind Zusammenschlusse. Eine Konsolidierung schafft
Synergien (z.B. im Bereich der Rollmaterialbeschaffung), vereinfacht

administrative Ablaufe und senkt die Kosten.

Es gibt aber auch Risiken: So kdnnen unternehmenskulturelle
Unterschiede dazu fihren, dass die von Experten theoretisch

berechneten Synergiepotentiale gar nicht realisiert werden kdnnen.

o Mit der Konsolidierung ist ein zweites Element angesprochen: die so

genannte ,kritische Grosse” eines Unternehmens.

Wer bei einer Ausschreibung im Regionalverkehr auf europaischem
Niveau nicht mithalten kann, durfte friher oder spater vom Markt
verdrangt werden. Die kleine Schweiz hat heute 140
abgeltungsberechtigte Transportunternehmen — kleine, mittlere und
die grosse SBB. 40 davon gehoren dem Bund ganz oder teilweise.
Das ist sehr viel fur einen so engen Markt. Seit 1997 hat deshalb eine

eigentliche Fusionswelle die Schweizer Bahnunternehmen erfasst.



Jungstes Beispiel: der Zusammenschluss der Furka-Oberalp-Bahn

mit der Brig-Visp-Zermatt-Bahn zur Matterhorn-Gotthard-Bahn.
Das sind Schritte in die richtige Richtung.

Mit Blick auf die Entwicklung in der EU und die kritische Finanzlage des
Bundes ist aber eine weitere Konsolidierung unausweichlich. In der

Konsequenz stellt sich die Frage so:

Wollen wir einen Wettbewerb unter den wichtigsten Bahnen
innerhalb der Schweiz oder wollen wir nur eine starke
schweizerische Bahn? Bei der Beantwortung dieser Frage sind wir mit
einem Dilemma konfrontiert — Uberspitzt, aber vollig unpolemisch gesagt:

mit dem Dilemma zwischen Europakonformitat und Heimatschutz.

Eine Fussnote in eigener Sache: Wir lassen den Vorwurf nicht gelten,
das BAV verfolge eine allzu sehr auf Europa ausgerichtete,
gewissermassen KMU-feindliche Politik. Denn auch hier gilt: Niemand
kann die europaische Realitat ignorieren. Wie aber konnte die

schweizerische Bahnlandschaft der Zukunft aussehen?
Zwei Szenarien stehen zur Diskussion:

e Das erste: SBB und kantonale Transportunternehmen (KTU) bleiben
als integrierte Unternehmen bestehen. Gemass diesem Szenario
wurde die zukunftige Bahnlandschaft aus der SBB AG und x
verstarkten Privatbahngruppen bestehen. Die Zahl x kennen wir noch
nicht. Voraussetzung fur das Gelingen dieses Modells ist die
Gleichbehandlung aller TU. Der Handlungsbedarf ist erkannt, die
Bahnreform 2 wird die Lucken schliessen. Der Wettbewerb im
Regionalverkehr wird — so sehen es die Befurworter - die Effizienz
erhohen, die Qualitat des Angebots steigern und die finanziellen
Belastungen fur die Besteller verringern. Das Szenario ist Uberdies
EU-kompatibel.



Das zweite Szenario sieht den heutigen Marktleader SBB in einer
noch starkeren Position. Im Bereich Normalspur gabe es nur noch
eine Bahn. Das Modell ist jedoch, wenn Uberhaupt, nur mit harten
Benchmarking-Vorgaben steuerbar. Und auch hier gibt es viele offene
Fragen: Werden regionale Gegebenheiten gentigend berucksichtigt?
Waren die Marktchancen fur auslandische Unternehmen im Fall von

Ausschreibungen nicht vielleicht sogar grosser?

Wir gehen wie selbstverstandlich von Synergieeffekten und damit von
Kostensenkungen aus. Viele Privatbahnen sehen das jedoch
differenziert anders. Das BAV hat aus diesem Grund zu diesem

Thema eine externe Untersuchung in Auftrag gegeben.

Das UVEK maochte noch vor Ende Jahr in Absprache mit den Kantonen

die TU-Strategie des Bundes festlegen. Wegweisend sind dabei Markt,

Wettbewerb, die Finanzlage des Bundes sowie - last but not least - die

europaische Politik. Spatestens Ende dieses Jahres miussen deshalb die

heute noch offenen Fragen beantwortet sein. Denn auch wenn der Markt

und die europaischen Dimension eine wichtige Rolle spielen: Der Bund

als Eigner der SBB, als Miteigner der KTU und als Besteller bestimmt

diese Entwicklung massgeblich mit und ist vital daran interessiert, die
schweizerische Bahnlandschaft zukunftstauglich zu machen. Und nicht

zuletzt deshalb befurwortet er eine Reduktion der annahernd 40

Normalspurbahnen auf einige wenige, dafur Uberlebensfahige.

Herausforderung Guterverkehr

Die Marktoffnung fuhrte zu einer Zunahme der Wettbewerbsintensitat

sowie zur Grundung von neuen Unternehmen: Beispiele sind die IKEA-

Bahn sowie die Rail4chem [sprich: Rail for chem]. Die Marktoffnung



zwang die bisher national operierenden Bahnen aber auch, vermehrt
grenzuberschreitend zu agieren — sei es in Kooperation mit anderen
Unternehmungen, sei es durch die Grundung eigener
Tochtergesellschaften im Ausland. Ein zentrales Stichwort ist in diesem
Zusammenhang die Ubernahme des Speditionsunternehmens Schenker
durch die ehemalige DB Cargo, die heutigen Railion AG. Beide —
Schenker und Railion — sind heute unter dem Dach der neu gegriindeten
Stinnes AG vereint. Die Stinnes bietet damit aus einer Hand weltweite
Logistikdienstleistungen und europaweite Schienenverkehrsleistungen
an und verfolgt so die Strategie, sich in der Produktionskette des

internationalen Guterverkehrs zu etablieren.

Fur SBB Cargo ist dieses neue Unternehmen die strategische
Herausforderung Nr. 1. In diesem Zusammenhang ist zu erwahnen,
dass die Railion AG, die ehemalige DB Cargo, zusammen mit der BLS
nun auch auf der Gotthardachse verkehren will. Ermdglicht wird dies
durch den Open Access. Die unausweichliche Konsequenz: Die SBB

Cargo wird Marktanteile verlieren.

Wie konnen wir dieser Herausforderung begegnen? Soll die SBB
ebenfalls ein international tatiges Speditionsunternehmen akquirieren? -
Nein, das ware eine Schuhnummer zu gross. Soll also der Staat
intervenieren? — Nein, denn das wurde der Guterverkehrsstrategie des
Bundes widersprechen, die bekanntlich darauf abzielt, dass die
Unternehmen im Guterverkehr selber verantwortlich sind; mittelfristig soll

der Bahnguterverkehr sogar ohne Subventionen auskommen mussen.

Was also ist zu tun? - SBB Cargo setzt darauf, zum besten
Bahntransportunternehmen im alpenquerenden Guterverkehr zu werden.
Zu diesem Zweck hat sie Tochterunternehnmen in Deutschland und
Italien gegrundet — SRC-K6Iln und SRC-ltalien. Auch SBB Cargo baut



also Standbeine auf der ganzen Nord-Sud-Achse auf. Die Strecke
zwischen Nord- und Sud-europa soll aus einer Hand angeboten werden.
Ziel dieser Strategie ist es, die zu erwartenden Marktanteilsverluste in
der Schweiz durch zusatzlichen Umsatz im Norden und Stden zu

kompensieren. Ich halte sie fur richtig.

Europa und die Schweiz

Die Liberalisierung des europaischen Bahnguterverkehrs ist nicht
Selbstzweck, sondern muss in einem grosseren Zusammenhang
gesehen werden. Ziel der Liberalisierung ist die Starkung des

offentlichen Verkehrs, resp. die Rickgewinnung von Marktanteilen.

Die EU hat in Anbetracht des kontinuierlichen Marktanteilverlustes des
Bahnguterverkehrs in Europa (von 20% im Jahre 1970 auf heute noch
8%) sowie des standigen Wachstums des Guterverkehrs im Weissbuch
von 2001 das folgende, ehrgeizige Ziel formuliert: der Marktanteil des
Schienenguterverkehrs soll bis ins Jahr 2020 wieder auf rund 15%

gesteigert werden.
Als Massnahmen zur Unterstutzung dieses Ziels sind vorgesehen:
e Erstens: Die Forderung des Wettbewerbs.

o Zweitens: Der Ausbau der Infrastrukturen und die Beseitigung von

Engpassen.

e Drittens: Die Verbesserung der Kostenwahrheit im
Strassenguterverkehr durch die EinflUhrung einer verstarkt

leistungsabhangigen Schwerverkehrsabgabe.

e Viertens: Ein neuer Finanzierungsmodus fur die

Verkehrsinfrastrukturen.
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Neu sollen dabei die durch die neue Schwerverkehrsabgabe
eingenommenen Mittel ausschliesslich fur die Finanzierung von

Verkehrsinfrastrukturen verwendet werden.
¢ FUnftens: Die Forderung der Interoperabilitat.

e Und Sechstens schliesslich sind - parallel zur Liberalisierung des
Bahnguterverkehrs - auf Seite des Strassenguterverkehrs folgende

Massnahmen vorgesehen:
- Verstarkte Kontrollen der technischen Normen;
- Ausdehnung der Arbeitszeitregelung auf den Verkehrsbereich;

- Einfuhrung von speziellen Fahrbescheinigungen fur Chauffeure
aus Drittstaaten (Schweizer Transporteure sind von dieser

Regelung ausgenommen).

Ziel dieser parallelen Anpassung der Rahmenbedingungen flur Strasse
und Schiene ist die Forderung von Wettbewerb und Markt bei gleich

langen Spiessen fur beide Verkehrstrager.

Meine Damen und Herren: Eines durfte mit diesen Ausfuhrungen klar

geworden sein:

In Brussel kiindigt sich ein Umdenken an. Und was uns dabei mit
moderater Genugtuung erfullt: Diese ,Weichenstellung“ der EU bedeutet

indirekt eine Bestatigung der schweizerischen Verlagerungspolitik.

Die Europapolitik der Schweiz

Wenn wir heute Uber das Thema ,Grundsatzfragen der schweizerischen
Verkehrspolitik im europaischen Kontext® diskutieren, ist die Frage

zentral, wo die Schweiz ihre (verkehrspolitischen) Interessen am besten
einbringen kann: ausserhalb oder innerhalb der EU? — Ich mochte auch

in diesem Punkt Klartext reden.
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Bei der Ausarbeitung von europaischen Richtlinien ist die Schweiz heute
nicht mit von der Partie. Das kdnnen so bedeutende Vorhaben sein wie
das erste oder das zweite Bahnpaket; beide haben aber, wie ausgefunhrt,

einen massgebenden Einfluss auf die OV-Landschaft der Schweiz.

Fazit: Wir bezahlen flr das Abseitsstehen auch in der Verkehrspolitik

einen Preis.

Die Frage — obwohl eher rhetorischer Art — sei deshalb erlaubt: Wie kann
die Schweiz ihre Interessen am besten einbringen — innerhalb oder
ausserhalb? Um jedem Missverstandnis vorzubeugen: Ich will das nicht
als Pladoyer fur die EU-Mitgliedschaft verstanden wissen, vielmehr als
Appell fur die Lancierung einer ernsthaften und kompromisslosen

Europa-Debatte.

Pro memoria: Der Bundesrat hat nach der Volksabstimmung Uber die
Initiative ,Ja zu Europa“ als eine Bedingung fur die Aufnahme von
Beitrittsverhandlungen die breite innenpolitische Unterstutzung fur das
Beitrittsziel bezeichnet. Meine Damen und Herren: Diese Unterstltzung
ist kein Geschenk, das vom Himmel fallt. Sie kann nur das Resultat
eines breit abgestutzten Dialogs sein, und der Prozess nur dann
erfolgreich, wenn wir die Diskussion nicht mit parteipolitischem Gezank
belasten. Zwingend ist in jedem Fall, dass noch in der kommenden
Legislaturperiode, aber nach Abschluss der Verhandlungen zu den
Bilateralen Il - also ziemlich bald - eine innenpolitische Europa-Debatte

lanciert wird.

Noch einmal: Ich spreche nicht von einer Debatte im Sinne einer
Propaganda-Aktion, sondern von einer offenen und ehrlichen Debatte,
wobei die Vor- und Nachteile des Alleingangs, resp. einer EU-
Mitgliedschaft vorurteilslos ausgeleuchtet und im gesellschaftlichen

Diskurs konstruktiv thematisiert werden.
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Wichtig dabei ist, dass wir uns folgendes immer vor Augen halten:
Weder der Alleingang noch die EU-Mitgliedschaft haben den Status
eines eigentlichen Ziels. Beide Wege konnen immer nur Mittel-zum-
Zweck sein, die Schweiz als starken und verlasslichen Partner in Europa

Zu positionieren.

Diese Ziele mussten dabei Ausgangspunkt der Diskussion sein:
Wohistand und Friede, Arbeit und ein die Umwelt respektierendes
Wirtschaftswachstum, Unabhangigkeit und Souveranitat. Ausgehend von
diesen Zielen ware dann zu fragen, wie diese Ziele am besten erreicht

werden konnen.

Das ist auch in der Verkehrspolitik die grundsatzliche, letztlich alles
entscheidende Frage. Die Herausforderung ist gross. Im Vertrauen

darauf, dass wir der Aufgabe gewachsen sind.
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