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Die Schweiz steigt um — dazu braucht es

aber noch einige Voraussetzungen!!

Dr. Peter Vollmer, Direktor VoV
Es gilt das gesprochene Wort

Geschatzte Mitglieder des V6V und der SWISSRAIL Industry Association
Sehr geehrte Gaste
Meine Damen und Herren

Die Schweiz steigt um. So lautet das Motto der heutigen GV. Das ist ja nicht einfach eine
Erfindung der OV-Lobbyisten.

Die Aussage ist einerseits unterlegt mit statistischen Daten unseres gegenwartigen, sogar
ausserst krisenresistenten Hohenflugs, leider zwar nur im Personenverkehr.

Anderseits ist das Umsteigen auch eine verkehrspolitische Vorgabe, die sich ultimativ vor

dem Hintergrund einer verniinftigen Raumentwicklung, einer konsequenten Energiepolitik,
einer Umweltpolitik, und sogar einer Regional- und Sozialpolitik, zusammengefasst kdnnte
man auch sagen einer qualitativen Standortpolitik ergibt.

Nur hat sich die gesellschaftliche Realitat und mit inr die Okonomie noch nie allein an den
wirklichen Notwendigkeiten entwickelt. Das haben uns die Ereignisse und Folgen der
kdrzlichen Finanzmarktkrise einmal mehr vor Augen gefuhrt.

Wir wissen aber alle auch sehr genau, dass der 6V, so wie er sich heute prasentiert, einen
grosseren quantitativen Umstieg gar nicht so einfach bewaltigen konnte.

Immerhin haben wir heute in der 6ffentlichen Diskussion insofern einen Paradigma-Wechsel,
als nicht mehr von den leeren Ziigen und Bussen, sondern von Stehplatzen und Engpassen
die Rede ist.

Das ist zweifellos schon eine viel bessere Ausgangslage.
Wir kennen alle die vier Handlungsfelder, damit wir unsere Aufgabe effektiv erfillen kénnen:

1. Wir brauchen verkehrspolitische Rahmenbedingungen, die uns im Wettbewerb zum
Individualverkehr nicht immer wieder diskriminieren.

2. Wir brauchen eine zeitgemasse Infrastruktur und diese kostet viel Geld, das von der
offentlichen Hand bereit gestellt werden muss.

3. Wir brauchen die unternehmerischen Handlungsspielrdume, welche
Produktivitatsfortschritte und Angebotsentwicklung weiter méglich machen.



4. Wir brauchen den brancheninternen Willen, auch selber noch mehr zu tun und die neuen
Chancen auch effektiv zu nutzen. Dazu gehdrt auch die Umsetzung der Erkenntnis, dass das
Erfolgsmodell des 6V in der Schweiz ganz wesentlich von der Koordination und Kooperation
unter allen Beteiligten verursacht ist.

Unsere USP sind bekanntlich:
- die flachendeckende Erschliessung bis in die Kapillaren des Landes,

- die intelligente VerknUpfung des Angebotes aller 6V-Sparten, unter anderem mit einem
aufeinander abgestimmten Fahrplan,

- das schweizweite Tarifsystem, das mit dem GA eine weltweit unerreichte Kunden-
Komfortstufe im ganzen Land bietet und

- nicht zuletzt das qualitativ hochstehende Angebot, das sich — vielleicht dank der direkten
Demokratie und damit mit der Mitsprache der Passagiere — direkter an den
Kundenbediirfnissen orientiert.

Die Gesamtbetrachtung kann man nicht genug in den Vordergrund stellen, denn sie ist —
nicht auch aufgrund einiger Entwicklungen bei den 6V-Reformen (Stichwort Wettbewerb)
unter Druck.

Und keine Sparte kann fur sich erfolgreich sein.

Der Fernverkehr, der Regionalverkehr, der Stadt- und Agglomerationsverkehr und der
touristische Verkehr alimentieren sich gegenseitig.

Das tont simpel, ist in der Praxis aber alles andere als immer selbstversténdlich.

Wieweit behordliche Vorgaben das wieder wettmachen kénnen ist mehr als fraglich. Das hat
Richard Kummrow in seinem Referat deutlich gemacht, in dem er von der schwierigen
Entwicklung zur neuen Beh6rdenbahn gewarnt hat.

Ich mdchte die heutige Gelegenheit nutzen, um zumindest einige der verkehrspolitischen
Positionsbeziige des VOV auf den Punkt zu bringen, die genau mit den Voraussetzungen zu
tun haben, damit der 6V effektiv den Umstieg bewaéltigen kann.

Wir wissen es alle: Der Prozess der Bahnreform, oder besser gesagt der 6V-Reform, ist seit
einigen Jahren teilweise ins Stocken gekommen.

Lassen wir es mal dahingestellt, wer welche Verzdgerungen verursacht hat.

Zurzeit steht wieder eine wichtige Tranche im offiziellen Vernehmlassungsprozess (das sog.
Teilpaket 2.2).

Im Kapitel Ausschreibungen wie im Kapitel Trassenvergabestelle haben wir konkrete
Einwéande formuliert:

Es war sogar der VoV, der vor einiger Zeit den Vorschlag entwickelt und erfolgreich in die
nationalratliche Verkehrskommission und in das BAV eingebracht hat, die
Ausschreibungsregeln fir Bus und Bahn separat und vor allem etappiert vorzulegen.
Aufgrund der Tatsache, dass Ausschreibungen im Busbereich heute in vielen Kantonen
gangige Praxis sind, drangen sich klarere rechtliche Regeln auf, damit sowohl fur die
Besteller wie fur die TU eine gréssere Rechtssicherheit erreicht wird.

Hingegen wurde im Eisenbahnbereich bisher in der Praxis von Ausschreibungen abgesehen,
nicht zuletzt aufgrund der Tatsache, dass sehr viele Fragen betreffend des Eigentums und
der Ubertragung der Infrastruktur vollig ungeklart sind.



Entgegen den urspriinglichen Vorgaben und der Entwurfsfassung im Rahmen der sog.
Amterkonsultation wurde das Projekt offensichtlich auf Stufe Bundesrat wiederum auf den
Schienenverkehr ausgeweitet, obwohl dazu ndhere Bestimmungen und spezifische
Lésungen im Bereich der Eisenbahninfrastruktur in der Vernehmlassungsvorlage fehlen.

Position des V6V:

o Der VoV unterstitzte in den Vorverfahren die Festschreibung von konkreten
Ausschreibungsregelungen im Busbereich, umso mehr als Ausschreibungen in diesem
Sektor vielerorts Praxis sind.

o Mit den neuen Regeln sollten nicht nur die Rechtssicherheit und das
Beschwerdeverfahren verbessert werden, im Zentrum unserer Position steht die Haltung,
dass Ausschreibungen nur als ,ultima ratio* zur Anwendung kommen.

o0 Wettbewerb und Ausschreibungen sollen nicht von vornherein gleichgesetzt werden. Der
(Ideen-)Wettbewerb gehdrte in der vielfaltigen schweizerischen 8V-Landschaft schon
immer zu den wichtigen Innovationsfaktoren. Mittels Benchmarking, Leistungs- oder
Zielvereinbarungen stehen Uberdies geeignete Instrumente der Besteller zur allenfalls
notwendigen Durchsetzung von erhéhten Qualitatsanforderungen zur Verfigung.

0 Ausschreibungen kénnen hingegen zwingend bei neuen Linien und Angeboten zur
Anwendung kommen oder im Falle, dass die Ubrigen Instrumente im konkreten
Anwendungsfall eindeutig unbefriedigende Ergebnisse bringen.

o0 Mit dem 6V-Schweiz steht zuviel auf dem Spiel, als dass mit untiberlegten
Zwangsausschreibungen nur ideologische Positionen befriedigt werden.

Fazit: Wir wehren uns gegen eine uniiberlegte Ausschreibungspolitik!

Bei der Trassenvergabestelle kritisieren wir einen vorauseilenden Gehorsam und einen
maoglichen Ruckfall in die Behdrdenbahn.

Der freie Netzzugang im Guterverkehr hat zwingend die Frage nach der Gewahrleistung
eines diskriminierungsfreien Netzzugangs gestellt.

Mit der Schaffung der ,Trasse Schweiz AG" haben SBB, BLS, SOB und V6V (mit je 25%
Beteiligung) eine Einrichtung geschaffen, die bisher ohne behérdliche Regelung den
Anforderungen eines diskriminierungsfreien Netzzugangs fur alle EVU vollumfanglich und
klaglos Rechnung getragen hat.

Nach Einschatzung des Bundesrates erflllt diese einwandfrei funktionierende Einrichtung die
Anforderungen des EU-Rechts beziiglich der Unabhangigkeit nicht. Deshalb schlagt der
Bundesrat die Schaffung einer 6ffentlich-rechtlichen Anstalt unter der Aufsicht des BAV vor.

Position des VOV:

o Der VoV verschliesst sich maglichen Einwéanden beziiglich der Unabhéngigkeit der
.Trasse Schweiz AG" von den infrastrukturbesitzenden Bahnen nicht, obwohl die heutige
Organisationsform die Unabh&ngigkeit der operativen Fiihrung von den Anteilseigern
absolut sicherstellt.

o Er hat auch keine Einwande gegen eine explizite rechtliche Verankerung der
Trassenvergabestelle im Eisenbahnrecht mit entsprechenden Auflagen. Sollte aus
formaljuristischen Griinden, resp. aufgrund von Einwanden von Seiten der EU-Organe,
die heutige Aktionariatsstruktur den Anspruchen nicht geniigen, konnten die
Eigentumsanteile jederzeit entsprechend angepasst werden. Der VOV kdnnte seinen
Anteil auf Uber 50% erhdhen oder der Bund und allenfalls die Kantone kdnnten sich an
der Trasse Schweiz AG beteiligen.



o Das EU-Recht sieht ausdricklich keine besondere Rechtsform zur Sicherung der
Unabhéngigkeit vor, so dass die Ubernahme der heutigen Trasse Schweiz AG durch den
Bund und die Umwandlung in eine 6ffentlich-rechtliche Anstalt in keiner Weise zwingend
ist.

0 Gemass Botschaft des Bundesrates soll die heute mit 12 Mitarbeitenden funktionierende
Trassenvergabestelle in der behérdlichen Rechtsform 40 Personen umfassen. Es ist
dabei zu vermuten, dass damit in Zukunft weitere, heute bei den TU liegende Aufgaben,
beispielsweise bei der Fahrplangestaltung, neu ebenfalls in behérdliche Gefasse
Uberfihrt werden.

o Der VOV lehnt deshalb die vorgesehene Schaffung einer offentlich-rechtlichen Anstalt klar
ab.

Und als letzten Punkt unserer Positionierungen erlauben Sie mir einige Bemerkungen zu den
fur die nachste Etappe des Ausbaus der Eisenbahninfrastruktur zwingend und dringend
benétigten neuen Finanzquellen.

Einerseits aufgrund des finanziellen Mehrbedarfs des NEAT-Anteils am FinéV-Fonds und
anderseits aufgrund eines héheren Infrastrukturbedarfs stehen fiir die zweite Etappe von
Bahn 2000, respektive fir das Konzept ZEB, nicht gentigend Mittel und insbesondere nicht
rechtzeitig zur Verfligung.

Das Parlament hat deshalb mit dem Beschluss der ersten Etappe von ZEB dem Bundesrat
den Auftrag erteilt, bis Ende 2010 die Bauprojekte der zweiten Etappe zu bezeichnen und
dazu auch die zusatzlich notwendige Mittelbeschaffung aufzuzeigen.

Position des Vo6V:

o Der VOV hat die Beschliisse im ZEB-Gesetz vollumfanglich unterstitzt und sich
insbesondere dafiir eingesetzt, dass darin dem Bundesrat ein zwingender und zeitlich
vorgegebener Auftrag fur die Anschlussvorlage erteilt wird.

o Die Umsetzungschance fir eine zeitlich nicht langer verzdgerte Anschlussvorlage steht
und fallt mit dem noch unbestimmten Finanzierungskonzept. Davon wird auch abhangen,
welche der beiden Bundesratsvarianten (12 oder 21 Mrd. Franken) Gberhaupt
weiterverfolgt werden. Das vom Bundesrat neu benannte Bahn-Infrastrukturprojekt
(,Bahn 2030") wird sich sicher nicht einfach Uber eine zusatzliche 6V-Nutzerabgabe
finanzieren lassen.

o Der VOV hat im Rahmen eines sog. Think-Thank-Projektes mit einer Anzahl interner und
externer Experten bisher fiinfzehn mogliche Finanzierungsvarianten zur Diskussion
gestellt. Diese werden nach sachlichen Kritierien (Umsetzbarkeit, Ergiebigkeit u.a.m.) wie
nach Kriterien der politischen Akzeptanz (Mehrheitsfahigkeit in einer notwendigen
Volksabstimmung) bewertet und sollen so friih als méglich in den politischen
Meinungsbildungsprozess einfliessen.

o Es hat darunter viele verlockende Mdglichkeiten, deren sachliche oder politische
Realisierbarkeit hingegen eher schwierig ist.

0 Ein Vorschlag zeichnet klar ab: Es ist eine Form eines ,Mobility Pricings®. Das wirde
bedeuten, dass alle Verkehrsteilnehmer (also IV und 6V, natirlich ohne den sog.
Langsamverkehr) pro Kilometer eine bestimmte Abgabe zu leisten hétte, die dann nach
Ubergeordneten Kriterien fur alle Verkehrsinfrastrukturen verwendet wirden.

Es ist uns bewusst, dass — angesichts der zeitlichen Dringlichkeit — kompliziertere
Vorschlage moglicherweise erst nach einer kurzfristigeren Ubergansfinanzierung zum Zuge
kommen.



Es ist dabei aber wichtig, dass angesichts des Dschungels der verschiedenen 6V-
Finanzierungen, die immer wieder neu nach dem Prinzip der Ereignisbewaltigung anstatt
basierend auf einer langerfristigen Grundkonzeption gestaltet wurden, auch fir die Zukunft
tragfahige Finanzierungsmechanismen zur Anwendung kommen.

Auch wenn der Eigenfinanzierungsgrad des 6V in Zukunft gesteigert werden kann und soll,
bleiben wir mit den heutigen 50% Fremdmittel auch weiterhin von politischen
Finanzierungsentscheiden abhangig.

Das setzt naturlich eine intensive Interessenwahrnehmung auf allen Ebenen voraus.

Ich bin jedoch Uberzeugt, dass das weiterhin mit der Vielzahl von Partnern aus dem
offentlichen und privaten Bereich (ich denke auch gerade an die 6V-Industrie) gelingt, am
Ball zu bleiben.

Erlauben Sie mir zum Schluss auch noch ein Wort des Dankes an den Prasidenten, den
Ausschuss, den Vorstand, die Kommissionen, Giberhaupt an alle Mitglieder, inklusive der
assoziierten und befreundeten, an die Partnerorganisationen und an die Behérden von
Gemeinden, Kantonen und des Bundes und nicht zuletzt an meine Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter die als Team unsere Arbeit Uberhaupt erst ermdglichen.

(Lausanne 3.9.2009/v.)



