Sechs Gliter-EVU bieten alpenquerende Dienstleistungen auf dem Nord-Siid-Korridor Rhine-Alpine durch den Gotthard und Létsch-
berg an und sptiren somit die internationalen Herausforderungen der Energie- und Trassenkosten sowie Personalsituationen von den
Niederlanden bis Italien am eigenen Leibe.

Rhine-Alpine Corridor 1

Achillesferse Harmonisierung

schen 2005 und 2013 von 9,25 Cent
pro Kilowattstunde auf 12,25 Cent,
eine Steigerung um ein Drittel. Mit
der Einfiihrung der EEG-Umlage und
Anpassungen im neuen Split des
Tagesdurchschnittspreises respektive
bei den Netznutzungskosten wird

Energie- und Trassenkosten sowie Personalaspekte: Das sind die Heraus-
forderungen des Bahnsektors auf dem Korridor 1 von den Niederlanden
nach Italien — neben technischen Faktoren wie Zugldangen, Vier-Meter-
Eckhdhe und ETCS. Zugleich beeinflussen sie den Wettbewerb der priva-
ten Guter-EVU mit den staatlichen Bahnen. So das Ergebnis einer von SBB
Cargo International durchgefiihrten Marktuntersuchung.
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Im Vergleich zu den Best-in-class-
Werten der Niederlande divergierten
die Trassen-Kostenmodelle in den
vergangenen Jahren im Bereich von
49 bis 224 Prozent. Die Energickos-
ten bringen es auf 65 Prozent. Dabei
liegen die Werte der Kostensteige-
rungen zum Teil erheblich tiber den
Inflationsraten der einzelnen Lénder.
Diese Entwicklungen erschweren
Zuwiéchse der Schiene gegeniiber

dem Lkw-Verkehr. Als einziges Mit-
tel zur Starkung der Schiene im Mo-
dal Split bleiben hier die Produk-
tivitédtssteigerungen der EVU und die
Infrastruktur-Investitionen auf den
Korridorstrecken.

Energiepreise als Spielball
der Politik

Die Preise fiir den Bezug von Bahn-
strom in Deutschland stiegen zwi-

sich der Energiebezugspreis auf iiber
14 Cent pro kWh steigern, was einem
Aufschlag von weiteren 14 Prozent
gleichkommt. Einer durchschnittli-
chen Inflationsrate von 16 Prozent
iiber zehn Jahre steht eine Erhdhung
der Energiebezugspreise von iiber 50
Prozent gegeniiber.

Die EU-Kommission hat ihr Verfah-
ren gegen die Deutsche Bahn AG —
wegen der Benachteiligung von
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Wettbewerbern beim Verkauf von
Bahnstrom — Anfang 2014 einge-
stellt. Wie die Deutsche Bahn mitteil-
te, will sie ihr Preissystem fiir die
Belieferung von moglichen Konkur-
renten mit Bahnstrom dndern, um ein
Kartellverfahren der EU-Kommissi-
on abzuwenden. Durch das Auftren-
nen von Stromverbrauch- und Netz-
nutzungskosten will DB Energie
kiinftig auch den Bezug von anderen
Stromanbietern zulassen. Zudem soll
es nur noch einen einheitlichen
Strompreis ohne Mengen- oder Lauf-
zeitrabatte geben. Bisher bevorteilen
diese Rabatte bis zu 14 Prozent nur
den GroBabnehmer DB Schenker
Cargo.

In der Schweiz ist beim Bahnstrom
ebenfalls eine Preissteigerung von
2 Prozent gegeniiber einer jéhrlichen
Inflation von durchschnittlich 0,3
Prozent zu beobachten. Ein wesentli-
cher Preissprung erfolgte 2013 mit
der Einfithrung von Preisen wihrend
der Hochverkehrszeiten. Die Netzbe-
lastungen in diesen Zeiten werden
durch den Ausbau des Regionalnet-
zes auf den Viertelstundentakt res-
pektive des Fernverkehrtaktes auf
30 Minuten stark zunehmen. Dies
zwingt die Giiter-EVU vermehrt, auf
die seit 2005 von Preissteigerungen
kaum betroffenen Nachtzeiten zwi-
schen 22 und 6 Uhr auszuweichen.
Bei der landerspezifischen Energie-

Die Trassenpreise entlang des Rhine-Alpi-
ne-Korridors 1 divergieren erheblich.
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bezugs-Kostenbasis fiir die Industrie
liegen die Niederlande rund 50 Pro-
zent niedriger als Deutschland. Die
Preissteigerungen in diesem Bereich
betrugen im ersten Halbjahr 2013 in
Deutschland knapp 12 Prozent — dies
gegentiiber Frankreich und Italien, die
unter einem Prozent lagen.

Unter diesen Umstidnden wird eine
Preis-Harmonisierung im internatio-
nalen Bahnverkehr wohl illusorisch.
Mit den sinkenden Treibstoffpreisen
im StraBBenverkehr werden der Bahn-
giiterindustrie zusétzliche Erschwer-
nisse — bezichungsweise rote Be-
triebsergebnisse — auferlegt.

Unterschiedliche
Trassenpreis-Entwicklung
Beim Vergleich fiir eine Verkehrsleis-
tung, basierend auf einem 520 Meter
langen Zug mit 1573 Tonnen auf der
Strecke von Rotterdam (NL) nach
Gallarate (I) ergibt sich gemédfl SBB
Cargo International ein Trassenpreis-
Bild (ProRail NL als Benchmark),
wie in der Grafik unten dargestellt.
Wihrend die Trassenpreise in
Deutschland im Durchschnitt im
Zeitraum von 2007 bis 2015 regel-
méBig um jahrlich rund 2,5 Prozent
steigen, macht der Aufbau eines
komplizierten, kapazitétsorientierten
Trassenpreissystems in der Schweiz
ab 2013 eine Kalkulation schwer
planbar. Betrugen die Trassenpreise
pro Kilometer im Jahr 2005 noch
2 Euro, erhohten sie sich 2010 auf
4,40 Euro. Ab 2013 kommen fiinf
verkehrslastenabhingige Tarifmo-
delle zur Anwendung. Wéhrend der
Tarif in den Hochverkehrszeiten 8,42
Euro erreicht, liegen die anderen bei
5 bis 6,37 Euro fiir einen 1600-Ton-
nen-Zug inklusive Lokomotive. Das
bedeutet eine Preiserh6hung von
iiber zehn Prozent jahrlich in den letz-
ten zehn Jahren.

Dem steht ab 2019 die wesentlich
produktivere Leistungserbringung
durch die neuen Basistunnel Gott-
hard und Ceneri gegeniiber, wo kiir-
zere Fahrstrecken und -zeiten sowie
der Verzicht auf eine Doppelbespan-
nung fiir 1600-Tonnen-Ziige Realitit
werden. Bereits die Eroffnung des
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Der Einsatz zweier Zugloks und einer
Schublok wie fiir diesen Kombitransport
der Firma Winter Spedition, verursacht
heute noch hohe Betriebskosten in der
Uberwindung der Alpenstrecken. DB
Schenker bringt heute tiber 13.000 Ziige
auf die Alpentransitstrecken.

Lotschberg-Basistunnels 2007 half,
Tariferh6hungen entgegenzuwirken.
Als weitere Kostentreiber gehen
Langsamfahrstellen und Umleitun-
gen infolge Trassensperrungen in die
Biicher der Giiterbahnen ein. SBB
Cargo International hat dies fiir die
1500 Ziige im Kombiverkehr (KV)
auf dem Korridor 1 aller EVU hoch-
gerechnet:

m Insgesamt etwa 52.000 zusétzliche
Betriebsstunden pro Jahr:

m fiir den KV bedeutet dies, dass rund
15 Lokomotiven und rund 40 Lok-
fithrer fiir Inframéngel vom Markt
bezahlt werden miissen.

m Dies entspricht etwa zehn Millio-
nen Euro ,,Verlustleistung® pro
Jahr zulasten der EVU.

Personal-Harmonisierung
Lokfithrermangel, Gewerkschaften,
exklusive®  Sicherheitsauflagen in
Italien, Sprachbarrieren, ausbalan-
cierte Arbeitszeitmodelle und Lohn-
dumping sind die Aspekte, die die
international operierenden EVU auf
der Korridorroute beschéftigen.

Die betriebsbedingte Doppelbeset-
zung aus der Dampflokzeit hat im
Fiihrerstand in Italien bis heute iiber-
lebt: Es miissen aus gewerkschaft-
lichen Griinden zwei Lokfiihrer an
Bord sein. Das Argument ist eine ho-
here Sicherheit. Dass dies so nicht
stimmt, belegt inzwischen eine Un-
tersuchung: Die Anzahl schwerer



Unfille ist mit 1,5 pro Jahr in Italien
nicht niedriger als der Durchschnitt
der in der Studie untersuchten ande-
ren sechs europdischen Panel-Lén-
der.

Die sprachlichen Vorschriften setzen
voraus, dass die Lokfiihrer der Lan-
dessprache machtig sind. Diese nach-
vollziehbaren Forderungen erzwin-
gen, die von Rotterdam nach Italien
durchgehenden Ziige an den Sprach-
grenzen neu zu besetzen und auch die
Lokfiihrer dort vorzuhalten. Zudem
gilt es, dabei die ungleich langen Ein-
satzzeiten der Lokfiihrer zwischen
Basel und den Terminals in Nordita-
lien auszubalancieren.

Langere Anfahrtzeiten und Reisespe-
sen sind bei den moglichst niedrig zu
haltenden Preisen da nicht mehr drin.
Entsprechend baute SBB Cargo In-
ternational in Bellinzona/Tessin ei-
nen Lokfiihrerpool auf und kann so

die Fahrzeiten fiir die deutsch- oder
italienischsprachigen Lokfiihrer seit
1. April 2014 angleichen. Crossrail
seinerseits stationierte im Herbst
2014 etwa 40 meist italienische Lok-
fithrer in Brig/Wallis und bezahlte
diesen etwa 25 Prozent héhere Lohne
als italienische Branchenvertrige be-
inhalten. Dies rief die Schweizeri-
sche Eisenbahner-Gewerkschaft SEV
auf den Plan, die Dumpinglohne mo-
nierte. Diese Vorwiirfe messen sich
an dem vom Bundesamt fiir Verkehr
(BAV) festgelegten Einstiegslohn fiir
Busfahrer des offentlichen Verkehrs
ohne Berufserfahrung von 58.300
Franken (48.500 Euro).

Crossrail geht nun noch einen Schritt
weiter und setzt nach Norditalien ab
Brig nur noch einen Lokfiihrer ein.
Der Crossrail-CEO Jeroen Le Jeune
denkt auch schon laut dariiber nach,
ob nicht Englisch die Giiterkorridor-

Titelthema

Zweitsprache sein sollte — ein Vor-
schlag, der wohl in Deutschland nicht
gut ankommen wiirde.

Fazit: Wer sich fiir wettbewerbsfahi-
ge, harmonisierte Systeme einsetzt
und Effizienz einfordert, muss schon
aullerhalb des ecigenen ,,Gértchens®
denken und alte Traditionen iiber
Bord des Lokfiihrerstandes werfen.
Kennen wir diese Themen nicht
schon von der liberalisierten Luft-
fahrt, wo Pioniere wie Ryanair,
easyJet und Norwegian im Markt mit
Erfolg fiir Unruhe sorgen?

Von Peider Trippi
Fachjournalist Schweiz

Dieser Beitrag ist im Rahmen einer
Studienreise der BahnJournalisten
Schweiz entstanden. Weitere Beitrdge
zum Korridor 1 sind in den Ausgaben
5/2014 und 6/2014 erschienen.
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