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Betrug imTessin?
Schweizer Tochtergesellschaften von lastminute.com sollen
Covid-Kurzarbeitsentschädigungen unrechtmässig bezogen haben.

RetoWattenhofer

28,5 Millionen Franken: So viel
haben die drei Firmen Bravo-
Next, BravoMeta und LMNext
CH zwischen März 2020 und
Februar 2022 an Kurzarbeits-
entschädigung erhalten, um
ihre 500Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter durchdiePandemie
zu bringen. Ist dabei alles mit
rechten Dingen zu- und herge-
gangen? Daran bestehen Zwei-
fel. Die Tessiner Staatsanwalt-
schaft hat Untersuchungen
gegen die drei Firmen einge-
leitet und sieben Italiener ver-
haftet.

Jetztwirdbekannt: FünfPer-
sonen sollen inUntersuchungs-
haft. Dies habe die Staatsan-
waltschaft beantragt, schreibt
der in Amsterdam ansässige
MutterkonzernLMGroup (last-
minute.com N.V.) in einer Mit-
teilung von Freitag. Pikant:
Darunter sind auch CEO Fabio
Cannavale und COO Andrea
Bertoli.AuchhabendieTessiner
Behörden Gelder auf Firmen-
konten in einer Höhe über sie-
benMillionenFrankengesperrt.

Das Unternehmen habe bereits
Massnahmen ergriffen, «um
eine angemessene Kontinuität
im Tagesgeschäft der betroffe-
nen Tochtergesellschaften zu
gewährleisten»undunterstütze
das Amt weiterhin bei seinen
Untersuchungen, versichert die
LMGroup.

Ermitteltwirdauch
gegendieKonzernspitze
Noch am Mittwoch hatte sich
der Konzern gelassen gezeigt:
«Das Unternehmen ist zuver-
sichtlich, dass indenuntersuch-

tenAngelegenheiten keinFehl-
verhalten vorliegt, undwirddie
Staatsanwaltschaft bei ihren
Ermittlungen unterstützen.»
Allerdings war da bereits be-
kannt, dass auch die Konzern-
spitze Gegenstand der Ermitt-
lungen ist.

Die Tessiner Behörden ge-
hen dem Verdacht auf Betrug,
unrechtmässige Inanspruch-
nahme von Sozialversiche-
rungsleistungenundVerletzung
desArbeitslosenversicherungs-
gesetzes nach. Geklärt werden
soll, obdieGelder unrechtmäs-
sig bezogenwurden.Die Staats-
anwaltschaft hatte amDienstag
die Geschäftsräume der drei
Tochterfirmen durchsucht.

Die Lastminute.com-Grup-
pe besitzt mehrere Reisemar-
ken, darunter lastminute.com,
Volagratis,Rumbo,Bravofly, Jet-
cost, Crocierissime.it, weg.de
und Hotelscan. Der Konzern
betreibt Websites und Apps in
17 Sprachen und 40 Ländern
und hat monatlich 60 Mil-
lionen Nutzer. Die Aktie wird
an der Schweizer Börse SIX ge-
handelt.

Gewinnnimmt
Lift nachunten
Schindler Die Pandemie holt
den Lift- und Rolltreppenher-
steller Schindlerwieder ein:Die
Lockdowns inChina haben ihm
im ersten Halbjahr stark beein-
trächtigt. DerUmsatz ist gegen-
über der Vorjahresperiode um
2,4 Prozent auf 5,3 Milliarden
Franken zurückgegangen, wie
der Konzern mit Sitz in Ebikon
LUmitteilte. InsGewichtfiel vor
allem die negative Entwicklung
inChina. InEuropaundaufdem
US-MarktkonnteSchindlerhin-
gegen zulegen.

Generellwareneskeineein-
fachensechsMonate fürSchind-
ler. Nicht nur die chinesische
Wirtschaft machte dem Unter-
nehmen zu schaffen. Auch die
weltweit gestörten Lieferketten
und die steigende Inflation be-
lasteten das Geschäft. Positiv
ist, dass Schindler seine Auf-
tragsbücherweiter füllen konn-
te.DerAuftragseingang stieg im
ersten Halbjahr um 3 Prozent
auf6,2MilliardenFranken.We-
niger erfreulich sieht es bei der
Profitabilität aus. So brach das
bereinigte Betriebsergebnis auf
Stufe Ebit um 27 Prozent ein.
DieEbit-Margegingvon11,1 auf
7,5 Prozent zurück.DerGewinn
tauchtegarum34,9Prozent auf
296Millionen Franken.

Entsprechend zerknirscht
zeigt sich die Konzernspitze.
«Wir sehen uns weiterhin mit
einer einzigartigen Mischung
von Herausforderungen kon-
frontiert, die in ihrem Ausmass
und ihrer Komplexität beispiel-
los sind», lässt sich CEO und
Verwaltungsratspräsident Silvio
Napoli inderMitteilungzitieren.
Schindler hatte vergangenes
Jahr den Folgen der Pandemie
getrotzt. Der Konzern erwirt-
schaftete einenUmsatz von 11,2
MilliardenFranken–5,6Prozent
mehr als imVorjahr. (rwa)

«Zugsausfälle sindUltimaRatio»
Der Bund und die BahnwälzenNotfallpläne.

PascalMichel

ImWinterdrohtderSchweizwe-
gendesKriegs inderUkraineso-
wiewegenProduktionsausfällen
bei französischen Atomkraft-
werken eine Strommangellage.
Nützen Sparaufrufe nichts,
müsste der Bund den Strom für
Grossverbraucherkontingentie-
ren. Betroffen wäre davon auch
kritische Infrastrukturenwieder
öffentliche Verkehr. Der Bund
entscheidet jenachSituation,ob
BahnbetreiberwiedieSBBbeim
Strom priorisiert werden – oder
ob andere Grossverbraucher
Vorrang haben. Grundsätzlich
seien auch Grossverbraucher
wiedieSBBdazuangehalten, ihr
Energiesparpotenzial im Falle
einer Strommangellage auszu-
schöpfen.

Zwar produzieren die SBB
einen Grossteil des Stroms mit
eigenen Wasserkraftwerken.
Einen Viertel kaufen sie jedoch
ausdem«Normalnetz»zu.Was
passiert, wenn der Strom aus
diesemNetz nichtmehr ausrei-
chend fliesst, darüber macht
sich derzeit eine Arbeitsgruppe
bestehend aus SBB und dem
Bundesamt für Verkehr Gedan-

ken.Eswürden«entsprechende
Konzepte erarbeitet, Massnah-
men geprüft und vorbereitet»,
heisst es aufAnfrage beimBun-
desamt für Verkehr. Dabei ist
auch eine Ausdünnung des
Fahrplans ein Thema. Greifen
die SBB zu diesemMittel, müs-
sen sie vorab den Bund und die
Kantone konsultieren. «Dieser
Mechanismuskamwährendder
Coronapandemie mehrmals
zum Tragen», so der Bund.
Fahrplanausdünnungenkämen
abernur alsUltimaRatio inFra-
ge. Die Transportunternehmen
müssen sicherstellen, dass die
Anschlüsse in den Reiseketten
gewährleistet bleiben.

BeimErdölmüssenbereits
Pflichtlageraushelfen
Noch stärker betroffen als die
SBB würden von einer Strom-
mangellage jene Anbieter des
öffentlichenVerkehrs, die selbst
wenigoderkeinenStromprodu-
zieren. In einem Szenario des
Bundes, das mit einer Strom-
unterversorgungvon30Prozent
rechnete, heisst es,ÖV-Anbieter
müssten ihre Dienstleistungen
und Produktionsmöglichkeiten
erheblich reduzieren. «Das

führt unter anderem zu Ein-
schränkungen in der Mobilität
in Form einer Ausdünnung des
öffentlichen Verkehrs.» Der
Zeitraumfüreine solcheKontin-
gentierung beliefe sich in die-
semSzenarioauf zwölfWochen.

Offen ist, ob Busse des öf-
fentlichenVerkehrs, diemitDie-
sel fahren, bei einerMangellage
Priorität hätten.Es seiengrund-
sätzlich unterschiedliche Be-
handlungen für gewisse Ver-
brauchergruppenwieBlaulicht-
organisationenoderöffentlicher
Verkehrmöglich, heisst es beim
Bund–weitereDetails sindnicht
zu erfahren.

Bereits jetzt ist die Versor-
gungslage bei Erdölprodukten
kritisch, wie der Bund am Frei-
tag mitteilte. Grund dafür sind
rekordtiefe Rheinpegelstände
undPersonalengpässe imgrenz-
überschreitendenBahnverkehr.
DeshalbwerdennundiePflicht-
lager angezapft. Das letzteMal,
als die Pflichtlager bei Mineral-
ölprodukten zum Zug kamen,
war imebenfalls sehr trockenen
Sommer2018.Auchdamalswar
der Transport auf dem Rhein
nur noch sehr eingeschränkt
möglich.

DasstilleLeidenderGüterbahnen
Vor fünf Jahren sorgte einGleiseinbruch beimdeutschenRastatt für Chaos im Schienengüterverkehr.

Gerhard Lob, Altdorf

Die Situation ist widersprüch-
lich.Niewaren indenvergange-
nen zehn Jahren die allgemei-
nen Rahmenbedingungen für
denGüterverkehr aufder Schie-
ne so positiv wie heute. Die EU
will einenGreen-Deal, die Län-
der verfolgen ehrgeizigeKlima-
ziele. Es gibt staatliche Unter-
stützung für einennachhaltigen
Warentransport aufderSchiene,
um die Zahl der Camions mit
Verbrennungsmotoren auf der
StrasseunddamitdenCO2-Aus-
stoss zu reduzieren. «Doch der
Anspruch beisst sich mit der
Wirklichkeit», sagtDirkPfister,
Leiter des Produktmanage-
ments und Vertriebs bei BLS
Cargo. An einer Veranstaltung
der Bahnjournalisten Schweiz
führte er kürzlich in Altdorf UR
aus,mitwelchenProblemendie
Branche imeuropäischenGüter-
verkehr konfrontiert ist: die ra-
sante Erhöhung der Stromprei-
se, die vielen Baustellen sowie
Betriebsstörungen wie Wei-
chen- oder Stellwerkstörungen.

Rastatt führtezueinem
Trauma inderBranche
Es ist fast unmöglichgeworden,
einen Güterzug pünktlich zum
Ziel zu bringen. Negativ wirkt
sich auf der Nord-Süd-Achse,
dem wichtigsten europäischen
Schienengüterverkehrskorridor
Rhine-Alpine zwischen den
Nordseehäfen und Italien via
Schweiz, vor allem die gestörte
Infrastruktur in Deutschland
aus.DieAnbieter vonGüterver-
kehrsleistungenaufder Schiene
sind jedenfalls in Aufruhr. Wie
einTrauma liegtdabeidas soge-

nannte Rastatt-Desaster über
der Branche, das sich bald zum
fünftenMal jährt.Am12.August
2017 hatte die sogenannte Be-
standesstrecke bei Rastatt in
FolgevonTunnelarbeitennach-
gegeben und sich der Gleiskör-
per verbogen. Die wichtige
Oberrhein-Strecke (Basel-Karls-
ruhe)wurde für siebenWochen
gesperrt, ein Chaos im Schie-
nengüterverkehr war die Folge.
Das kostete die Unternehmen
der Schienenlogistik und ihre
Kunden 2Milliarden Euro.

Was hat sich seit dem Ra-
statt-Bauunfall getan? «Sehr
wenig», lautetdiebittereBilanz
vonPascal Jenni,Kommerzver-
antwortlicher bei SBB Cargo
International. Eswurdevonder
Deutschen Bahn zwar ein
Handbuch für internationales

Störfallmanagement erstellt,
um imEreignisfall mit einheit-
lichen Prozessen und besserer
Kommunikation reagieren zu
können.

DochsinddievielenBaustel-
len aufdemGleisnetz laut Jenni
nach wie vor eines der Haupt-
probleme:«Wir sindnichtgegen
das Bauen, aber die Baustellen
müssen koordiniert werden.»
Tatsächlichkommtes regelmäs-
sig vor, dass nicht nur eine Stre-
ckewegenBauarbeitengesperrt
ist, sondern gleichzeitig Bau-
arbeiten an einer Umleitungs-
strecke stattfinden.

DazukommennationaleGe-
setzgebungen und Eigenheiten
imSchienenverkehr,welchewie
Bremsblöcke wirken, etwa die
Kenntnisse der Nationalspra-
chen und nationalen Zugsys-

tems bei Lokführern, die bei-
spielsweise verhindern, dass
Güterzüge bei einer gesperrten
Oberrheinstrecke in Deutsch-
landdurchs französischeElsass
nach Basel fahren. In Italien ist
dieBesetzungmit zwei Lokfüh-
rern aus gewerkschaftlichen
Gründen nachwie vor Pflicht.

Jenni fordert daher eine
europaweite Harmonisierung:
«Es braucht mehr Unkompli-
ziertheit: eine Sprache, eine In-
frastruktur, eineSicherheitskon-
trolle, Anpassung bei Ausbil-
dung und Vorschriften.» Die
PolitikmüsseVerlagerungnicht
nur fordern, sondern auch er-
möglichen. Das Thema kann
abstrakt erscheinen,hat aberdi-
rekte Auswirkungen auf die
Konsumentinnen und Konsu-
menten.Beispiel: EinSchweizer

Detailhändler lanciert eine Ak-
tion mit italienischemMineral-
wasserunddieWerbeprospekte
sindbereits gedruckt.Da stellte
sich immer häufiger die Frage:
KommtdasMineralwasser auch
rechtzeitig zum Beginn der Ak-
tion in die Läden? Die Logistik-
branche erklärt, dass es immer
schwieriger wird, die Termine
einzuhalten.

«PolitikmussVerlagerung
ermöglichen»
Die anhaltenden Probleme be-
stätigt auch die Hupac mit Sitz
inChiasso,die führendeSchwei-
zer Anbieterin im alpenqueren-
den intermodalenGüterverkehr
auf der Schiene (Transport von
Containern und Sattelauflie-
gern). «Immer wieder müssen
ganzeVerbindungengestrichen
werden», klagt eineSprecherin.
Dabei boomt gleichzeitig die
Bürokratie. Die italienische
Netzbetreiberin RFI (Rete Fer-
roviaria Italiana) hat sich neu
ausgedacht, dass wartende
Züge – etwa am Grenzbahnhof
Domodossola – eine Busse be-
zahlen sollen. InDeutschland ist
die Frage über die Verlässlich-
keit undPünktlichkeit derBahn
und ihres Netzes derweil voll
entbrannt. «Ist die Situation im
Personenverkehr schon
schlimm, so ist sie in derGüter-
logistikoffenbar schlichtwegde-
saströs», schrieb die «Welt am
Sonntag» Anfang Juli. Und na-
türlich fragt sich, ob es sinnvoll
ist, in einer solch kritischen In-
standsetzungsphase des Infra-
strukturnetzesnochein9-Euro-
Ticket aufdenMarkt zuwerfen,
das zueiner erhöhtenBelastung
des Systems führt.

Die Reisebranche litt stark unter
den Folgen der Pandemie.
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Es ist fast unmöglich geworden, einen Güterzug pünktlich ans Ziel zu bringen. Bild: Keystone


