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Peter Figlistaler leitet die Schweizer Verkehrsbehorde.
Er hat einige Tipps fiir die Deutsche Bahn — und droht damit,
ihre Ziige bald auszusperren.
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Herr Fiiglistaler, die Schweizer Bahn  Ja, es ist immer gut, wenn die Deutschen
hat eine Piinktlichkeit von mehr als go uns kopieren (lcht). Wir haben einen
Prozent, die Deutsche Bahn kam zu-  Fonds fiir den Bau der grofien Alpentun-
letzt nur noch auf 64 Prozent. Was nel eingefiihrt und positive Erfahrungen
machen Sie besser? damit gemacht. Fiir einen lingeren Zeit-
Das ist wie in einer Fabrik: Um ein gutes ~ raum ist dann klar, wie viel Geld zur Ver-
Produkt namens Bahn herzustellen, fugung steht. Heute haben wir einen
braucht man eine gute Planung, etablierte Fonds fiir die gesamte Bahninfrastrukeur.
Prozesse und geniigend Ressourcen. Bei uns wird die Infrastruktur komplett
mit Staatsmitteln bezahlt, ohne Eigenan-
Also liegt es vor allem am Geld? teil der Bahn wie in Deutschland. Das
Ja, es liegt auch viel am Geld. Das defi- ~ macht es auch fiir die Schweizer Bahnen
niert die maximal erreichbare Qualitic.  leichter.
Aber das Geld muss dann auch noch
moglichst effizient eingesetzt werden. ~ Aber wenn der Staat sparen muss, wird
der Bahnfonds doch auch zusammen-
Die Schweiz investiert in die Bahn gestrichen.
pro Kopf viermal so viel wie Deutsch- Der Fonds ist weitgehend geschiitzt.
land. Streichungen sind nur in kleinem Maf}
Wir stecken jedes Jahr fiinf Milliarden mdglich, nimlich bei der Hohe des An-
Franken in den Betrieb, den Unterhalt  teils aus der Schwerverkehrsabgabe der
und den Ausbau des Bahnnetzes. Lastwagen, der in den Fonds fliefit. Der
Zustupf, also der Zufluss, aus dem Bun-
Das deutsche Netz ist siecbenmal so deshaushalt, aus der Mehrwertsteuer und
grof3. Deutschland miisste also jahr-  aus anderen Abgaben ist hingegen gesetz-
lich etwa 36 Milliarden Euroindas  lich fixiert.
Netz pumpen, um die gleiche Quali-
tit wie in der Schweiz zu erreichen.  Trotz hoher 6ffentlicher Gelder und
Tatsichlich ist es 2023 zusammen mit einer Entschuldung 1999 hiuft die
dem Figenanteil der Deutschen Bahn Schweizer Bahn jetzt schon wieder
nicht einmal die Hilfte davon. viele neue Schulden an.
Thre Rechnung haut ungefihr hin, lisst ~ Das kam durch den massiven Ausbau des
man die teure Topographie der Schweiz ~ Bahnverkehrs und grofie Investitionen in
mit den vielen Tunneln aufien vor. Das ~ die Bahnhofe zustande. Das sind gut in-
Tickische ist: Wenn Sie zu wenig inves-  vestierte Schulden, die auch noch weiter
tieren, wie es die Deutschen lange ge- steigen werden. Aber damit sind wir ein-
macht haben, merken Sie jahrelang noch ~ verstanden.
keine negativen Folgen. Wenn Sie es Geniigend Geld ist aber nicht die ein-
dann spiiren, wie derzeit in Deutschland, zige Stellschraube fiir mehr Piinkt-
ist es zu spit. Dann dauert es wieder eini- lichkeit. Deutschland will im kom-
ge Jahre, bis sich die Lage bessern kann.  menden Jahr erstmals komplette
Ich denke, in zwei oder drei Jahren wer- ~ Fernstrecken fiir Monate sperren, um
den sich erste Fortschritte zeigen. Seitein sie umfassend zu sanieren.
paar Jahren wandelt sich die Einstellung  Eine sehr gute Idee. Das geht schneller,
zu Threr Bahn. Man spiirt, dass die Am-  erzeugt weniger Verspdtungen und ist
pelkoalition wirklich etwas verbessern auch billiger, als wihrend des laufenden
will. Betriebs und nachts zu arbeiten.
Die Regierung will einen Bahnfonds =~ Was macht die Schweiz noch fiir
auflegen, aus dem die Investitionen =~ mehr Piinktlichkeit?
bezahlt werden sollen. Ist das aus Das sind viele kleine Mafinahmen. Zum
Schweizer Sicht eine gute Idee? Beispiel stoppen wir lieber einen verspi-
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teten Zug vor seinem geplanten Endhal-
tepunke, als ihn ewig weiterfahren und
die Verspitung sich fortpflanzen zu las-
sen. Bei uns sind die Laufwege der Ziige
auch allgemein viel kiirzer. Das erlaubt
uns, flexibler zu sein. Weil in der Regel
sofort ein Anschlusszug kommt, akzep-
tieren die Fahrgiste das Umsteigen.
Man kommt von jedem Ort zu jedem
anderen Ort im Halbstundentakt. Unse-
re Anschlusspiinkdichkeit liegt bei 98,7

Prozent; niemand muss also lange war-
ten. In Deutschland fahren die Ziige
hingegen durchs ganze Land und
schleppen im Zweifel stundenlang eine
Verspitung mit sich herum.

Welche kleinen Mafinahmen helfen
noch?

Breitere Tiiren an den Waggons ver-
kiirzen die Zeit fiir den Einstieg der
Passagiere. Kiirzere Abstinde zwischen
den Signalen erméglichen alle zwei Mi-
nuten einen Zug und erhthen damit
die Kapazitit, es staut sich weniger.
Wir haben auch keine Hochgeschwin-
digkeitsziige wie den ICE und damit
nicht so grofie Geschwindigkeitsunter-
schiede auf den Strecken, der Verkehr
fliefit flissiger.

Dafiir braucht der Passagier aber
auch unnétig lange fiir seine Bahn-
fahrt.

Wir sind trotzdem schneller als das
Auto. Unser Vorteil ist: Innerhalb von
hochstens zehn Minuten bekommt man
in den Knotenbahnhofen einen An-
schluss. Hier verlieren Fahrgiste in
Deutschland oft viel Zeit, die sie vorher
mit dem ICE gewonnen haben. Uns
geht es nicht um Hochgeschwindigkeit.
Wir versuchen, moglichst viele Men-
schen zu transportieren.

Was ist dabei IThr Ziel?

Wir wollen den Bahnanteil gemessen
an den Personenkilometern bis 2050
auf rund 50 Prozent verdoppeln. Aber
ich warne auch: Das ist nicht zwingend
Okologisch. Nimlich dann nicht, wenn

Sie 10 Prozent mehr Passagiere befor-
dern, die vorher gar nicht gefahren wi-
ren. Wir wollen nicht mehr Mobilitit
produzieren, sondern die Autofahrten
reduzieren. Deswegen halte ich auch
nichts davon, die Fahrpreise zu giinstig
zu machen. Damit erzeugen Sie Ver-
kehr, der sonst gar nicht stattgefunden
hatte.

Dann ist das 49-Euro-Ticket in
Deutschland keine gute Idee?

Wir hitten das in der Schweiz nicht ein-
gefiihre, weil es eben zusitzlichen Ver-
kehr produziert. Einmal bezahlt, erlaubt
es endlos viele kostenlose Fahrten. Die
Schweiz hat im Zuge der Debatte ums
Waldsterben 1987 das Halbtax-Abonne-
ment, also das Pendant zur deutschen
Bahncard 50, massiv auf damals nur
noch 1oo Franken verbilligt. Auch wenn
diese Karte inzwischen 185 Franken
kostet: Das hat viele neue Kunden ange-
lockt. Deutschland musste jetzt etwas
prisentieren, um die Menschen stirker
fiir die Bahn zu interessieren. Daher
macht das 49-Euro-Ticket fiir den Nah-
verkehr Sinn. Vielleicht kann man als
Erginzung fir den Fernverkehr noch
den Preis der Bahncard senken.

Seit einiger Zeit stoppt die Schweizer
Bahn internationale Fernziige im
Grenzbahnhof, wenn sie zu spiit sind.
Wer aus Deutschland mit dem ICE
ohne Umsteigen nach Ziirich oder
Bern fahren wollte, wird in Basel aus
dem Zug geworfen. Das ist nicht sehr
gastfreundlich.

Den Arger kann ich verstehen. Aber die
Fahrgiste haben innerhalb einer halben
Stunde eine Weiterfahrmoglichkeit.

Warum macht die Bahn das?

Wir sind dazu gezwungen. In Basel ist
die Hilfte der internationalen Ziige aus
Deutschland verspitet. Wenn wir sie
weiterfahren lassen wiirden, brichte es
den Schweizer Fahrplan durcheinander.
Unsere Strecken sind so dicht belegt,
dass Regional- und Giiterziige warten
miissten, die Anschliisse wiirden nicht
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mehr klappen. Davon wiren viel mehr
Passagiere betroffen, als in den wenigen
internationalen Ziigen sitzen. Ich bin
sehr fiir die Einbindung internationaler
Ziige, aber die miissen auch piinktlich
sein. Wenn sie das nicht sind, priorisie-
ren wir den nationalen Verkehr. Ab
einer Verspitung von zehn Minuten ist
in Basel Endstation. Fiir die nichsten
Jahre iiberlegen wir sogar, mehr inter-
nationale Ziige dort enden zu lassen.
Diese Ankiindigung soll ein Weckruf

sein.

Ein Grund fiir die Verspitung der
deutschen Ziige ist der langsame
Ausbau der Strecke von Karlsruhe bis
Basel, der erst 2041 fertig sein soll.
Die Deutschen sind mittlerweile unzu-
verlissiger als die Italiener, die die ver-
einbarten Projekte fristgerecht voran-
treiben und viel strukturierter sind.

Das riittelt an allen Klischees.

Italien weif}, dass ein guter Bahnan-
schluss nach Norden durch die Schweiz
zum wichtigsten Handelspartner
Deutschland nétig ist. Deswegen inves-
tiert es mit Nachdruck in diese Bahn-
strecken, jetzt auch mit Mitteln des EU-
Wiederautbaufonds.

Der Ausbau der Rheintalbahn verzo-
gert sich vor allem, weil Biirgerpro-
teste kurz vor Baubeginn zu einer
kompletten Neuplanung fithrten.

Ja, da ist einiges schiefgelaufen in der
Kommunikation. Es darf nicht dazu
kommen, dass man solche Projekee vor
Gericht gegen die Bevdlkerung durch-
driicken muss. Man muss sich vorher
einigen. Zudem gilt es, auch die regio-
nalen Bediirfnisse abzudecken, zum
Beispiel durch einen zusitzlichen Halt
und damit eine bessere Anbindung. Im
Rheintal hat man nur iber den zusitzli-
chen Lirm durch mehr Giiterziige ge-
sprochen, aber zu wenig tiber mehr
Nahverkehr auf der ausgebauten Stre-

cke. In der Schweiz haben wir lokale
Proteste gegen den Gotthardtunnel be-
sdnftigt, indem nun Fernziige alle zwei

Stunden nicht weit vom Tunneleingang
in Altdorf halten.

In der Schweiz wird die Bahn aber
auch mehr geliebt.

il

Peter Figlistaler ist Direktor

des Schweizer Bundesamtes fiir

Verkehr. Es steuert und iber

wacht den Bahnausbau. Fowo BAV

Das stimmt. Wir haben eine positive
Grundstimmung fiir Bahnprojekte in
der Schweiz. Und sie sind durch Parla-
mentsentscheidungen und hiufig durch
eine Volksabstimmung politisch breit le-
gitimiert.

Sind die Planungszeiten dadurch
auch kiirzer als in Deutschland?

Ja, denn wir binden die Bevolkerung
frith ein, finden eine Losung. Die Be-
troffenen klagen selten, auch wenn sie
natiirlich Nachteile haben. Aber sie
wissen: Am Ende wird das Projeke an
dieser Stelle gebaut, sie kénnen es nur
verzogern. Und es gibt eben eine
Mehrheit der Bevolkerung dafiir.

Aber auslindische Wettbewerber auf
Ihren Schienen mégen Sie gar nicht.
Das deutsche Unternehmen Flix-
train will nach Ziirich fahren, be-
kommt aber keine Genehmigung da-
fiir.

Ich bin fiur Wettbewerb, aber ich bin
wohl der Einzige in der Schweiz. Die
Gewerkschaften fiirchten Lohndum-
ping. Dabei hat Flixtrain akzeptiert, auf
dem Schweizer Streckenabschnitt
Schweizer Lohne zu zahlen. Ich hitte
nichts dagegen.

In Deutschland will man den Wettbe-
werb ankurbeln, indem der Schienen-
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