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Von Heinrich Klotz

Sie sind nicht schlauer als wir. 
Vielleicht ein bisschen reicher. 
Und auch ein wenig konsequen-

ter, wenn es um politische Ziele geht. 
Viel klarer als wir Deutschen aber 
sind die Schweizer bei der Frage, wer 
die verkehrs- und umweltpolitischen 
Herausforderungen der Zukunft lö-
sen soll: die Schiene natürlich.

Sie ist schon seit geraumer Zeit 
der bevorzugte Verkehrsträger für 
Coop. Die Einzelhandelskette, die 
zu den größten ihrer Art in der 
Schweiz gehört, stützt ihre Lieferlo-
gistik mittlerweile auf die Bahn. Wie 
konsequent, zeigt der Blick auf den 
Großraum Genf.

Genf per Schiene versorgen
45 Verkaufsstellen muss Coop hier 
Tag für Tag versorgen. Gesteuert 
von der Bahnlogistiktochter Rail-
care, laufen die Güterströme auf 
der Schiene im Verteilzentrum Ac-
lens zusammen. Dort werden die 
Spezial-Kühlwechselbehälter filial-
rein beladen und per Horizontal-
Verschiebetechnik auf entsprechend 
ausgerüstete Waggons gesetzt. 84 
davon hat Coop angemietet, jeder 
fasst vier Wechselbehälter. 

Auf der Schiene geht es dann 
gut 60 km weiter ins Zentrum von 
Genf zum Zielbahnhof La Praille – 
drei Shuttlezüge pro Tag mit je acht 
Wagen, sechsmal die Woche. In La 
Praille übernehmen LKW, ebenfalls 
ausgerüstet mit der Horizontal-Ver-
schiebetechnik, die Ware für den 
Transport auf den letzten Kilome-
tern bis zu den Genfer Supermärk-
ten und den Coop-Filialen in der 
restlichen Westschweiz.

Spezial-LKW, Spezial-Wechselbe-
hälter für temperaturgeführte La-
dungen, Spezialwaggons: Coop lässt 
sich die Nähe zur Schiene einiges 
kosten. Derzeit läuft ein Programm, 
alle 84 Waggons auf Achsgeneratoren 
umzustellen. Die speichern während 

Iata will kein 
Papier mehr
LUFTFRACHT Elektronische Fracht-
briefe sollen auf den Hauptflugrou-
ten ab 1. Januar 2019 die klassischen 
Frachtbriefe aus Papier ablösen. 
Nach einem Beschluss der Iata sol-
len auf diesen Strecken elektroni-
sche Frachtbriefe als Standard zum 
Einsatz kommen. Rund 70 Prozent 
der globalen Frachtflüge entfallen 
auf diese Routen. Der Anteil elekt-
ronischer Frachtbriefe liegt dort bei 
knapp 56 Prozent. Er soll laut Iata 
bis Ende des Jahres auf 68 Prozent 
steigen. Der Luftfrachtbrief aus Pa-
pier wird weiterhin gültig sein. (ol)

Viia bedient neu 
Calais–Turin
KOMBINIERTER VERKEHR  Viia 
Britanica, eine Tochter des franzö-
sischen Eisenbahn-Logistikanbieters 
SNCF Logistics, hat am Dienstag eine 
neue Verbindung für den Transport 
von Sattelaufliegern zwischen dem 
Hafen Calais und Turin aufgenom-
men. Die Züge sind mit der neuesten 
Generation von Modalohr-Tragwa-
gen ausgestattet. Das SNCF-Tochter-
unternehmen unterhält seit 2016 
auch eine Verbindung zwischen 
Calais und Le Boulou an der spani-
schen Grenze. (ici)

Containerships 
bei CMA CGM
SEESCHIFFFAHRT Die französi-
sche Reederei CMA CGM hat jetzt die 
vollständige Kontrolle über das fin-
nische Containertransport- und Lo-
gistikunternehmen Containerships. 
Für die bereits 2016 eingeleitete 
Übernahme hat die EU-Kommission 
am 22. Oktober die Genehmigung 
erteilt. Laut CMA CGM ist die Con-
tainerships-Übernahme ein Teil der 
Strategie zur Verdichtung der re-
gionalen Netzwerke, die 2002 mit 
der Übernahme von MacAndrews 
begann . ( jpn)

Ab auf die Schiene
In der Schweiz hat die Bahn viele Freunde – auch weil die Politik einen klaren Rahmen setzt
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Der Fahrer regelt alles selbst: Im Coop-Verteilzentrum in Aclens werden die Spezial-Wechselbehälter horizontal auf Waggons verschoben. Nach Genf geht’s dann per Bahn weiter.

der Fahrt erzeugte Energie in große 
Akkus ein, mit denen wiederum die 
Wechselbehälter während des Trans-
ports gekühlt werden können. Pro 
Waggon kostet das rund 80.000 EUR, 
räumt Railcare-Manager Pierre Page 
ein. Knapp die Hälfte der Wagen ist 
bereits umgerüstet – bis Ende 2019 
will Railcare die Technik auf allen 
Waggons installiert haben. 

Es ist diese beharrliche Konse-
quenz, von der Bahn, Umwelt und 
damit die Menschen profitieren. Ja – 
sie kostet Geld. Aber wenn hier ein-
mal erkannt ist, dass investiert wer-
den muss, wird investiert. Und zwar 
auch von Privatunternehmen. Das 
Megaprojekt der Neuen Eisenbahn-
Transversalen mitsamt dem 57 km 
langen Gotthard-Basistunnel zeigt, 
dass die Schweizer da einiges zu leis-
ten bereit sind.

Kooperation für Einzelwagen
Nicht immer braucht es allerdings 
Investitionen, um Gutes für die 
Schiene zu bewirken. Das zeigen die 
Güterbahn SBB Cargo, der Verlader-
verband VAP und der Verband öf-
fentlicher Verkehr (VöV), in dessen 
Güterverkehrs-Kommission sich die 
Güterbahnen des Landes organisiert 
haben. Diese drei haben die Interes-
sengemeinschaft Wagenladungsver-
kehr gegründet, weil sie überzeugt 
sind, dass ein durchdachtes System 
hier durchaus Erfolg haben kann. 

Handlungsbedarf gibt es – auch in 
der Schweiz. Wegen der großen An-
zahl konkurrierender Systeme auf 
der Schiene sei der Einzelwagen zum 
Restmüllbehälter verkommen, kriti-
siert VAP-Generalsekretär Frank Fur-
rer. Wenn es aber gelinge, die Ladun-
gen dank schlauer Kooperationen 
geschickt zu bündeln, sieht er eine 
Zukunft – auf der Schiene natürlich.

Ins Gespräch kommen
Miteinander statt Gegeneinander: 
Das steht als strategische Überle-
gung hinter vielen Bahninitiativen 
in der Schweiz. Verlader und Dienst-
leister, Personenverkehr und Gü-
terverkehr, Politik und Wirtschaft, 
Straße und Schiene: Überall sehen 
die Eidgenossen Vorteile, wenn sie 
sich zusammenraufen statt drauflos 
zu prügeln. „Wir kommen endlich 
in konstruktive Gespräche und spre-
chen nicht nur über Preise“, freut 
sich Furrer. Und in der Begleitgrup-
pe Schienengüterverkehr des Bun-
desamtes für Verkehr reden jetzt 
nicht nur die Verlader über Investi-
tionen in die Gleisinfrastruktur und 

die Bahnanlagen mit, sondern auch 
der Straßengüterverkehr über ihren 
Dachverband Astag. 

Noch ein drittes Beispiel für die 
Schienenaffinität der Schweiz. 1996 
wurde der Stückgutverkehr auf der 
Schiene wegen zu hoher Defizite an 
drei private Spediteure verkauft. Ca-
mion Transport, Galliker und Planzer 
verpflichteten sich, die Dachmarke 
Cargo Domizil weiterzuführen – und 
ein Stückgutangebot auf der Schiene 
ebenfalls, das gern auch unter eige-
nem Namen vermarktet werden darf. 

Ein Blick in die neuen Stückgut-
hallen von Camion Transport in 

Vufflens-la-Ville zeigt: Das Konzept 
funktioniert. 130 Waggons mit Sam-
melgut bewegt das Familienunter-
nehmen heute pro Nacht, 7.500 Sen-
dungen landen täglich auf der 
Schiene. Die Bahn verbindet über 
Nacht die landesweit 14 Standorte 
von Camion Transport, der LKW 
sorgt für den Vor- und Nachlauf. 
Auch Galliker und Planzer gehören 
zu den absoluten Schwergewichten 
im Schweizer Logistikmarkt – immer 
noch, vielleicht auch wegen des er-
folgreichen Übernahmemodells.

Nachtfahrverbot setzt den Rahmen
Die positive Grundhaltung der 
Schweizer zu „ihrer Bahn“ ist also 
unbestritten. Klar ist aber auch: Ein 
guter Teil des Bahnerfolges beruht 
auf Unvermögen der Straße. So wird 
Coop im Raum Genf auch davon 
auf die Schiene getrieben, dass die 
45 Filialen über die chronisch ver-
stopften Straßen kaum noch zeit-
gerecht bedient werden können. 
Und vermutlich wäre Cargo Domi-
zil ähnlich unrühmlich geendet wie 
die deutsche Bahntrans, hätte nicht 
die Schweiz ein Nachtfahrverbot für 
LKW verhängt. Das wirkt. Übrigens 
auch zugunsten von schienenge-
stützten Zentrallagerkonzepten, wie 
sie Coop erfolgreich aufgezogen hat.

Feste Trassen für den Güterverkehr
Wer sich das Schweizer Bahnpaket 
anschaut, ist nicht verwundert, dass 
es hier dank einer Revision des Gü-
tertransportgesetzes erstmals strate-
gisch reservierte Trassen für den Gü-
terverkehr auf der Schiene gibt. Und 
wenn das Land bis 2030 das Angebot 
auf der Schiene zwischen Lausanne 
und Genf massiv ausbaut, weil vor 
allem der Personenverkehr entspre-
chend zu wachsen droht (Projekt 
„Léman 2030“), kommt auch der Gü-
terverkehr nicht zu kurz: „Zwei stabi-
le Güterverkehrstrassen pro Stunde“ 
verspricht Projektleiter Peter Jedel-
hauser. Dem Mann kann man glau-
ben – er hat schon den Gotthardtun-
nel pünktlich ins Ziel gebracht.

Natürlich ist aber auch in der 
Schweizer Bahnwelt nicht alles Gold, 
was glänzt. So mag zwar der Erfolg 
der Schiene verkehrspolitisch, un-
ter Umweltaspekten und auch für 
Wirtschaft und Kunden überzeugen. 
Fraglich ist aber, ob nicht die staat-
liche Güterbahn SBB Cargo, die das 
Gros der Binnenverkehre abwickelt, 
den Preis dafür zahlt. Die Regierung 
sucht einen Investor für SBB Cargo – 
wegen hoher Defizite. 

Railcare-Manager Pierre Page (oben) 
organisiert die schienengestützte Logistik 
für die Muttergesellschaft Coop. 
Unten: Eine Seite im neuen Cargo  
Logistik Zentrum von Camion Transport in 
Vufflens-la-Ville ist der Bahn vorbehalten.
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