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Botschaft
zum zweiten Schritt der Bahnreform 2

vom 20. Oktober 2010

Sehr geehrte Frau Nationalratsprasidentin
Sehr geehrte Frau Stinderatsprasidentin
Sehr geehrte Damen und Herren

Wir unterbreiten Thnen den Entwurf zu einem Bundesgesetz tiber den zweiten Schritt
der Bahnreform 2 mit dem Antrag auf Zustimmung.

Gleichzeitig beantragen wir Thnen, den folgenden parlamentarischen Vorstoss abzu-
schreiben:

1998 P 98.3531 Ubertragung hoheitlicher Aufgaben der SBB an Dritte
(Kommission fiir Verkehr und Fernmeldewesen
NR 98.047)

Wir versichern Sie, sehr geehrte Frau Nationalratsprésidentin, sehr geehrte Frau
Stianderatsprésidentin, sehr geehrte Damen und Herren, unserer vorziiglichen Hoch-
achtung.

20. Oktober 2010 Im Namen des Schweizerischen Bundesrates

Die Bundesprisidentin: Doris Leuthard
Die Bundeskanzlerin: Corina Casanova

2007-0054 911



Ubersicht

Die Vorlage zur Bahnreform 2 wurde im Jahr 2005 vom Parlament an den Bun-
desrat zuriickgewiesen mit dem Auftrag, die Vorlage in einzelne Tranchen aufzu-
teilen und erneut vorzulegen. Ziel dieser Vorlage ist es, die Interoperabilitit der
Eisenbahnen und die Rechtssicherheit bei Ausschreibungen im regionalen Perso-
nenverkehr zu verbessern, die Marktitberwachung (Schiedskommission im Eisen-
bahnverkehr) zu stirken und die Finanzierung der Vorhaltekosten der Wehr-
dienste zu regeln.

Bahnreform steigert Schritt fiir Schritt die Effizienz des 6ffentlichen Verkehrs

Die Bahnreform ist ein seit den 90er-Jahren laufender Prozess. Der Bundesrat folgt
bei den Reformschritten den Auftrigen des Parlaments. Die Bahnreform 2 wurde
2005 vom Parlament zuriickgewiesen mit dem Aufirag, die Vorlage in kleineren
Tranchen nochmals aufzubereiten.

Die erste Tranche beinhaltete die Revision der Erlasse iiber den dffentlichen Ver-
kehr (6V) und die Sicherheitsorgane der Transportunternehmen im 6V. Mit dieser
Vorlage wird eine zweite Tranche vorgelegt. Sie hat die Interoperabilitdt, die Stdir-
kung der Rolle der Schiedskommission im Eisenbahnverkehr und die Finanzierung
der Vorhaltekosten der Wehrdienste zum Gegenstand. Sie folgt zudem einem Aufirag
der Verkehrskommission des Nationalrates, indem sie die Ausschreibung im regio-
nalen Personenverkehr auf der Strasse behandelt.

Noch ausstehende Tranchen betreffen die Finanzierung des schweizerischen Schie-
nennetzes und die Regelung der Trassenvergabe.

Koordination mit den Bahnreformen der Européischen Union

Die Europdische Union (EU) ist seit dem Abschluss des Landverkehrsabkommens
(1999) mit ihren Reformen im Schienenverkehr vorangeschritten. Wihrend sich in
der Schweiz die Rechtslage im Schienenverkehr seit dem Abschluss des Landesver-
kehrsabkommens nicht grundsdtzlich gedndert hat, beschloss die EU bereits drei
grossere Reformschritte, sogenannte Eisenbahnpakete. Im Rahmen des « Gemischten
Landverkehrsausschusses Gemeinschaft/Schweizy (der im Landverkehrsabkommen
fiir den Austausch zwischen der Schweiz und der EU vorgesehen ist) hat die Schweiz
2002 signalisiert, auf eine Ubernahme der ersten beiden EU-Eisenbahnpakete ins
schweizerische Recht hinzuarbeiten. Mit der Umsetzung der gesetzlichen Regelun-
gen in den Bereichen Interoperabilitit und Sicherheit soll in dieser Vorlage ein
erster Schritt in diese Richtung getan werden.

Klare Regelung der Ausschreibungen im regionalen Personenverkehr

1996 wurde mit einer Revision des Eisenbahngesetzes auch die Moglichkeit von
Ausschreibungen im regionalen Personenverkehr geschaffen. Seither wurde diese
Moglichkeit unterschiedlich genutzt: Im Busbereich wurden iiber 30 erfolgreiche
Ausschreibungsverfahren durchgefiihrt. Insgesamt konnte damit die Effizienz der
eingesetzten Mittel gesteigert werden. Im Eisenbahnbereich hingegen kam es nur zu
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einer einzigen Ausschreibung, die mit grossen Schwierigkeiten verbunden war und
nicht abgeschlossen werden konnte.

Ausschreibungen sind bis heute nicht auf Stufe Bundesgesetz geregelt. Dies soll
gedndert werden. Die gut funktionierenden Ausschreibungen im Busbereich werden
neu auf Gesetzesstufe geregelt. Die vielfiltigen Erfahrungen der letzten Jahre flies-
sen in die neuen Regelungen ein. Auch im Eisenbahnbereich kann der Personenver-
kehr ausgeschrieben werden. Jedoch wird auf eine weitere Ausfiihrung verzichtet.
Die nationalrdtliche Kommission fiir Verkehr und Fernmeldewesen betonte in ihrem
Aufirag an den Bundesrat, dass nur der Busbereich gesetzlich geregelt werden soll.
Insgesamt wird die Rechtssicherheit bei Ausschreibungen gestdrkt.

Mehr Kompetenzen fiir die Schiedskommission im Eisenbahnverkehr

Die Schiedskommission im Eisenbahnverkehr (SKE) entscheidet heute Streitigkeiten
tiber die Gewdhrung des Netzzugangs und die Berechnung des Trassenpreises. Das
heisst, dass sie nur auf Gesuch titig werden kann; eine aktive Uberwachung des
Wettbewerbs bleibt ihr verwehrt. Um die Diskriminierungsfreiheit im Netzzugang zu
gewdhrleisten, soll es der SKE ermoglicht werden, von Amtes wegen Untersuchun-
gen einzuleiten, Entscheide zu treffen und auch Sanktionen auszusprechen.

Beitrag der Infrastrukturbetreiberinnen an die Vorhaltekosten
der Wehrdienste

Die Einsdtze von dffentlichen Wehrdiensten im Bahnbereich (Feuer- und Chemie-
wehren) werden schon heute von den Infrastrukturbetreiberinnen bezahlt. Neu
werden die Infrastrukturbetreiberinnen auch einen Beitrag leisten an die Vorhalte-
kosten der dffentlichen Wehrdienste in den Kantonen (Investitions- und Betriebskos-
ten). Auch hierfiir werden die gesetzlichen Grundlagen mit dieser Vorlage geschaf-

Jen.
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Abkiirzungen und Begriffe

Abgeltung

ARPV

Ausschreibungs-
planung

BAV
Besteller

Bestellverfahren

BLS
BSG

EBG
ERA
GAV
ISB
KG

Die Abgeltung ist die Entschiadigung der ungedeckten
Kosten eines bestellten Leistungsangebotes im dffentlichen
Verkehr. Die Abgeltung an die Transportunternechmen
richtet sich nach deren ungedeckten Kosten aufgrund einer
verbindlichen Offerte. Nach dem Bestellverfahren wird der
Abgeltungsbetrag fiir das bestellte Verkehrsangebot in einer
Angebotsvereinbarung festgehalten.

Verordnung vom 11. November 2009 iiber die Abgeltung
des regionalen Personenverkehrs

Die Kantone erstellen in Absprache mit dem BAV eine
rollende Ausschreibungsplanung. Diese enthalt die langer-
fristigen Uberlegungen der Besteller des abgeltungsberech-
tigten regionalen Personenverkehrs betreffend die gemein-
sam auszuschreibenden Verkehrsangebote. Fiir die Trans-
portunternehmen wird somit klar, wann mit Ausschreibun-
gen zu rechnen ist. Auf Wunsch der Kantone werden auch
Linien, die vom Bund nicht abgegolten werden, in die
Ausschreibungsplanung aufgenommen. Dies unter der
Voraussetzung, dass diese Linien in einem Ausschrei-
bungspaket mit von Bund und Kantonen gemeinsam
bestellten Angeboten ausgeschrieben werden.

Die Ausschreibungsplanung gibt auch Auskunft iiber
geplante Ausschreibungen im regionalen Personenverkehr
auf der Schiene. Der Bund hat durch die Ausschreibungs-
planung Einfluss darauf, ob im Personenverkehr auf der
Schiene ausgeschrieben wird.

Bundesamt fiir Verkehr

Bund und Kantone bestellen den abgeltungsberechtigten
regionalen Personenverkehr gemeinsam.

Bund und Kantone bestellen gemeinsam den abgeltungsbe-
rechtigten regionalen Personenverkehr. Das Bestellverfah-
ren wird mit dem Fahrplanverfahren koordiniert. Es wird
mit einer Angebotsvereinbarung abgeschlossen. Das im
Zweijahresrhythmus durchgefiihrte Bestellverfahren wird in
unterschiedlicher Auspriagung sowohl fiir die ausgeschrie-
benen als auch fiir die nicht ausgeschriebenen Linien
angewendet. Dabei werden das Verkehrsangebot und die
Abgeltung aufgrund von Planrechnungen festgelegt. Die
Planrechnungen richten sich nach den zwischen den Bestel-
lern und den Transportunternehmen abgeschlossenen
Zielvereinbarungen oder Vergabevereinbarungen.

BLS AG, BLS SA, BLS Ltd. (ehemalige BLS Létschberg-
bahn AG)

Bundesgesetz vom 3. Oktober 1975 iiber die Binnenschiff-
fahrt

Eisenbahngesetz vom 20. Dezember 1957
Europdische Eisenbahnagentur
Gesamtarbeitsvertrag
Infrastrukturbetreiberin

Kartellgesetz vom 6. Oktober 1995

SR 745.16

SR 747.201

SR 742.101

SR 251
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Konzession

KTU

Nzv

PBG
RL
SBB
SebG
SIMAP

SKE
SOB
TSI

Vergabevereinba-
rung

VoV
VPB

WEKO
Zielvereinbarung
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Die Konzession verleiht einem Transportunternehmen das
Recht, Reisende regelméssig und gewerbsmaissig zu befor-
dern. Sie wird vom BAV in der Regel fiir 10 Jahre verge-
ben. Fiir Luftseilbahnen betrigt die Konzessionsdauer in
der Regel 25 Jahre.

Unternehmen, die iiber eine Konzession oder Bewilligung
nach den Artikeln 6-8 PBG oder nach den Artikeln 5 und 9
EBG verfiigen.

Eisenbahn-Netzzugangsverordnung vom 25. November
1998

Personenbeforderungsgesetz vom 20. Mérz 2009
Richtlinie (der EG bzw. EU)

Schweizerische Bundesbahnen

Seilbahngesetz vom 23. Juni 2006

Simap.ch ist die gemeinsame Internet-Plattform von Bund,
Kantonen und Gemeinden im 6ffentlichen Beschaffungs-
wesen. Die 6ffentlichen Auftraggeber konnen auf einfache
Weise ihre Ausschreibungen und nach Bedarf auch die
dazugehorenden Ausschreibungsunterlagen auf diesem
Portal verdffentlichen. Die interessierten Unternehmen und
Anbieter erhalten einen gesamtschweizerischen Uberblick
iiber die moglichen Auftrige und kénnen Publikationen und
Ausschreibungsunterlagen herunterladen.

Schiedskommission im Eisenbahnverkehr
Schweizerische Stidostbahn
Technische Spezifikationen fiir die Interoperabilitit

Vergabevereinbarungen werden nur fiir Linien abgeschlos-
sen, die ausgeschrieben wurden.

Die Besteller schliessen mit dem bei einer Ausschreibung
erfolgreichen Transportunternehmen eine Vergabevereinba-
rung ab. Diese dient als Grundlage fiir die langfristige
Zusammenarbeit und fiir das Bestellverfahren. Die Verga-
bevereinbarung gilt fiir die in den Ausschreibungsunterla-
gen fiir das Verkehrsangebot vorgesehene Dauer. Sie regelt
aufgrund der im Ausschreibungsverfahren eingereichten
Offerte die Details der zukiinftigen Leistungen (Angebot,
Preis, Anpassungsmechanismen, Controlling usw.). Eines
ihrer Hauptziele ist es, das Bestellverfahren einfach zu
gestalten.

Verband o6ffentlicher Verkehr

Verordnung vom 4. November 2009 iiber die Personen-
beforderung

Wettbewerbskommission

Die Zielvereinbarung kann fiir die von den Bestellern
gemeinsam bestellten, aber nicht ausgeschriebenen Linien
abgeschlossen werden. Die Artikel 24-26 ARPV regeln das
Instrument der Zielvereinbarung. Darin werden in der
Regel einzelne Ziele festgelegt, nachdem die Besteller im
Bestellverfahren einen Mangel festgestellt haben (z.B. bei
der Qualitdt des Angebotes). Die Transportunternechmen
verpflichten sich, die von den Bestellern vorgegebenen
Ziele kurz- bis mittelfristig zu erreichen. Die Zielvereinba-
rung kann mit einem Bonus-Malus-System verkniipft wer-
den. Wird die Zielvereinbarung im Busbereich in mehreren
Punkten oder in einem wesentlichen Punkt nicht erfiillt, so
schreiben die Besteller das betroffene Verkehrsangebot aus.

SR 742.122

SR 745.1

SR 743.01

SR 745.11



Botschaft

1 Grundziige der Vorlage
1.1 Ausgangslage
1.1.1 Die Schweizer Bahnreform als Prozess

zur Steigerung der Effizienz

Die Bahnreform ist ein wichtiges Element der Schweizer Verkehrspolitik. Sie ist ein
Prozess, der darauf abzielt, den 6ffentlichen Verkehr und insbesondere den Schie-
nenverkehr optimal zu organisieren und somit deren Effizienz zu steigern. Das
historisch gewachsene System wurde mit der Revision des Eisenbahngesetzes vom
20. Dezember 19571 (1.1.1996) und der Bahnreform 12 (1.1.1999) schrittweise
umgestaltet. Mit diesen ersten Schritten konnte die Leistung des 6ffentlichen Ver-
kehrs im Vergleich zu den Kosten deutlich gesteigert werden. Dieser Reformprozess
wird nun mit der Bahnreform 2 fortgesetzt. Die Zusatzbotschaft zur Bahnreform 23
betraf das erste Teilpaket der Bahnreform 2. Dieses wurde im Friihling 2009 vom
Parlament verabschiedet.

Zweiter Schritt der Bahnreform 2 (2009) — Teil der rollenden Reform

Diese Vorlage resultiert aus dem Auftrag des Parlaments von 2005. Hinzu kam der
Auftrag aus der nationalrdtlichen Kommission fiir Verkehr und Fernmeldewesen
vom September 2007, dass die Ausschreibungen flir Busse im regionalen Personen-
verkehr im néchsten Teilpaket der Bahnreform 2, d.h. in dieser Vorlage, aufzuneh-
men seien. Der Bundesrat will mit dieser Vorlage zugleich die Mdglichkeit nutzen,
das langjdhrige Problem der Beteiligung der Bahnen an den Vorhaltekosten der
Wehrdienste sowie weitere Themen im Rahmen der Bahnreform zu regeln, z.B. die
Trassenbestellung durch Dritte und die Pflichten des Fahrzeughalters. Der zweite
Schritt der Bahnreform 2 betrifft demnach die folgenden Themen:

—  Interoperabilitét der Eisenbahnen,

—  Ausschreibungen im regionalen Personenverkehr,

—  Stirkung der Rolle der Schiedskommission im Eisenbahnverkehr,
—  Finanzierung der Vorhaltekosten der Wehrdienste,

—  weitere Anpassungen im Rahmen der Bahnreform (u.a. Sicherheits- und
Strafbestimmungen).

1.1.2 Verkehrspolitische Einbettung

Offentlicher Verkehr ist wichtig fiir attraktiven Standort Schweiz

Der offentliche Verkehr ist ein wichtiger Bestandteil der Grundversorgung. Das Ziel
der offentlichen Hand ist es, die Mobilitdtsbediirfnisse der Bevolkerung nachhaltig

1 SR 742.101
2 BBI19971909
3 BBI12007 2681
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iiber eine regional ausgewogene Versorgung zu befriedigen. Das gut ausgebaute
offentliche Verkehrsnetz ist fiir die Schweiz ein gewichtiger Vorteil im internationa-
len Standortwettbewerb. Durch einen attraktiven Standort Schweiz schafft der Staat
die Rahmenbedingungen, damit sich die Unternechmen im Markt behaupten und
entwickeln kdnnen.

Schweizer Verkehr und Wirtschaft sind eng mit der EU verbunden

Die Schweiz ist durch den Verkehr und die Wirtschaft eng mit der Europdischen
Union verbunden. Sie ist umgeben von Mitgliedstaaten der EU und spielt insbeson-
dere fiir den Warenaustausch zwischen Italien und den ndrdlichen Mitgliedstaaten
eine wichtige Rolle als Transitland.

Ausdruck dieser engen Verbundenheit sind auch die bilateralen Abkommen zwi-
schen der Schweiz und der Européischen Union. Sie erleichtern den freien Verkehr
von Waren, Personen, Dienstleistungen und Kapital.

Verbesserungspotenzial im Schienenverkehr

Die verkehrspolitischen Rahmenbedingungen bei der Entwicklung des einschlégigen
Rechts sind von einem sinnvollen Nebeneinander von Strasse und Schiene geprégt.
Zwar konnte die Schiene in den letzten Jahren ihre Qualitét steigern. Dennoch hat
die Strasse ihre Vorziige weiterhin ausspielen kdnnen.

Die Wettbewerbsverhéltnisse im Giiterverkehr haben sich verdndert. Dank des Ver-
lagerungsauftrags im alpenquerenden Giiterverkehr und der Einfiihrung der Leis-
tungsabhidngigen Schwerverkehrsabgabe hat sich die Situation — trotz der gleichzei-
tigen Erhohung der Gewichtslimite im Strassengiiterverkehr — insgesamt zugunsten
der Schiene verbessert. Zudem hat die Liberalisierung durch die Bahnreform 1
Produktivitdtsfortschritte ermoglicht. Zusammen mit den Subventionen fiir den
kombinierten Verkehr sind die Marktpreise und die Qualitdt im Schienengiiterver-
kehr in den letzten Jahren attraktiver geworden.

Die Angleichung des Schweizer Rechts an die Interoperabilitétsrichtlinie der EG#,
die mit dieser Vorlage vorgesehen ist, verbessert die Konkurrenzfahigkeit der Bahn,
weil dadurch Hindernisse im Bereich des Schienenverkehrs abgebaut werden kon-
nen. Gerade der Giiterverkehr, der heute eine sehr tiefe Durchschnittsgeschwindig-
keit im grenziiberschreitenden Verkehr in Kauf nehmen muss, profitiert von dieser
besseren wirtschaftlichen Konkurrenzfahigkeit — Nutzniesser ist aber auch der
Personenverkehr.

Das Volk unterstiitzt die Weiterentwicklung des 6ffentlichen Verkehrs

Die Revision des Eisenbahngesetzes (1.1.1996), die Bahnreform 1 und die Veranke-
rung des Verlagerungsziels fiir den alpenquerenden Giiterverkehr in Artikel 84 der
Bundesverfassung5 (Alpenschutzartikel) haben die schweizerische Verkehrspolitik
entscheidend beeinflusst. Neben der pragmatischen Weiterentwicklung der Ver-
kehrspolitik haben verschiedene Volksentscheide (z.B. Alpeninitiative, Bundesbe-
schluss zu Bahn 2000, FindV-Fonds fiir Eisenbahngrossprojekte) dabei richtungs-

4 Richtlinie 2008/57/EG des Europiischen Parlaments und des Rates vom 17. Juni 2008
iiber die Interoperabilitit des Eisenbahnsystems in der Gemeinschaft (Neufassung),
ABI. L 191 vom 18.7.2008, S. 1; gedndert durch Richtlinie 2009/131/EG, ABI. L 273

S vom 17.10.2009, S. 12, nachfolgend als «Interoperabilitétsrichtlinie» bezeichnet.

SR 101
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weisend gewirkt. Das Volk hat dabei gezeigt, dass es die Weiterentwicklung des
offentlichen Verkehrs wiinscht.

1.1.3 Europiische Entwicklung und Umsetzung
der EU-Eisenbahnpakete in der Schweiz

Entwicklung des EU-Rechts fiir die Modernisierung der Bahnen
und die schweizerische Verkehrspolitik bedeutsam

Die internationale Verflechtung des Personen- und Giiterverkehrs nimmt weiterhin
zu. Deshalb ist eine enge Koordination der schweizerischen Verkehrspolitik mit
jener der umliegenden Lander und folglich mit der Europdischen Union unerlésslich.
Das Abkommen vom 21. Juni 19996 zwischen der Schweizerischen Eidgenossen-
schaft und der Européischen Gemeinschaft iiber den Giiter- und Personenverkehr auf
Schiene und Strasse (Landverkehrsabkommen) sichert die Fortfithrung der Zusam-
menarbeit im Verkehrsbereich. Es wurde am 21. Juni 1999 unterzeichnet, am
21. Mai 2000 vom Schweizer Volk genehmigt und ist am 1. Juni 2002 in Kraft
getreten. Das Landverkehrsabkommen ist zudem als aussenpolitischer Pfeiler der
schweizerischen Verkehrspolitik notwendig: nur so kann die Schweiz den Alpen-
schutzartikel erfiillen und die schweizerische Verlagerungspolitik umsetzen.

Mit dem «1. EU-Eisenbahnpaket» und dem «2. EU-Eisenbahnpaket» sowie dem
Weissbuch von 2001 hat die EU die wichtigsten Pfeiler ihrer Eisenbahnverkehrs-
politik errichtet. Sie will die Modernisierung der Bahnen mit hoher Prioritdt
vorantreiben. Dafiir setzt sie primér auf die Forderung des Wettbewerbs sowie auf
die Verbesserung der Interoperabilitit und der Sicherheit. 2007 hat die EU ein
«3. EU-Eisenbahnpaket» verabschiedet, das Liberalisierungen im Personenverkehr,
eine Stirkung der Passagierrechte und einen europdisch einheitlichen Lokfiihrer-
ausweis vorsieht.

Die EU fithrt zurzeit eine Uberarbeitung («Recast») des 1. EU-Eisenbahnpakets
durch. Die definitiven Vorschlige der Europiischen Kommission zur Uberarbeitung
des 1. EU-Eisenbahnpakets liegen bereits vor und ermoglichen es abzuschitzen, in
welche Richtung sich das europidische Recht weiterentwickeln wird.

Schweiz hat Bereitschaft zur Ubernahme der Interoperabilititsrichtlinien
sowie der ersten beiden EU-Eisenbahnpakete signalisiert

Die Schweiz hat der EU bereits 2002 mit der Inkraftsetzung der ersten beiden EU-
Eisenbahnpakete und der damals giiltigen Interoperabilitétsrichtlinien’ die Bereit-
schaft zur Ubernahme ins schweizerische Recht signalisiert. Infolge der Riickwei-
sung der Bahnreform 2 im Jahr 2005 ist der Ubernahmeprozess jedoch ins Stocken
geraten.

6 SR 0.740.72

7 Richtlinie 96/48/EG des Rates vom 23. Juli 1996 iiber die Interoperabilitit des transeuro-
péischen Hochgeschwindigkeitsbahnsystems, ABIL. L 235 vom 17.9.1996, S. 6, sowie
Richtlinie 2001/16/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 19. Mérz 2001
tiber die Interoperabilitit des konventionellen transeuropdischen Eisenbahnsystems,
ABL L 110 vom 20.4.2001, S. 1, beide aufgehoben durch die Richtlinie 2008/57/EG des
Européischen Parlaments und des Rates vom 17. Juni 2008 iiber die Interoperabilitit des
Eisenbahnsystems in der Gemeinschaft (Neufassung), ABIL. L 191 vom 18.7.2008, S. 1;
gedndert durch Richtlinie 2009/131/EG, ABL. L 273 vom 17.10.2009, S. 12.
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Mit dieser Vorlage wird ein weiterer Schritt im Ubernahmeprozess gemacht, und
zwar in Richtung einheitliche Rechtsakte und Verbesserung der Effizienz und der
Sicherheit im o&ffentlichen Verkehr. Die Interoperabilititsrichtlinie wie auch das
1.und 2. EU-Eisenbahnpaket, jedoch ohne die Ausgestaltung einer von den Infra-
strukturbetreiberinnen unabhéngigen Trassenvergabestelle, werden mit dieser Vor-
lage ins schweizerische Recht {ibernommen.

Die mogliche Ausgestaltung einer diskriminierungsfreien Trassenvergabestelle wird
gegenwirtig durch eine vom Vorsteher des UVEK eingesetzte Expertengruppe
erarbeitet und zu gegebener Zeit in einer separaten Vorlage dem Parlament unter-
breitet. Auch die Ubernahme des 3. EU-Eisenbahnpakets wird zurzeit gepriift. Der
Bundesrat verfolgt mit Interesse, wie dessen Regelungen von den einzelnen Mit-
gliedstaaten angewendet und umgesetzt werden.

1.2 Ziele der Vorlage

Attraktives und leistungsfihiges Bahnsystem durch erhdohte Effizienz sichern

Ein zentrales verkehrspolitisches Ziel ist die Sicherung eines attraktiven und leis-
tungsfahigen Bahnsystems und des damit verbundenen offentlichen Verkehrs. Die-
ses Ziel kann nur erreicht werden, wenn die Effizienz in diesen Bereichen laufend
verbessert und das Kosten-Nutzen-Verhiltnis optimiert wird. Dem 6ffentlichen
Verkehr und insbesondere dem Schienenverkehr kommen durch den Staat bedeu-
tende Finanzmittel zu. Mit der Verbesserung des Kosten-Nutzen-Verhéltnisses strebt
die 6ffentliche Hand an, einen moglichst grossen Nutzen fiir dieses Geld zu erhalten:
Fiir denselben Aufwand soll mehr Schienenverkehr beziehungsweise mehr 6ffentli-
cher Verkehr realisiert werden; dasselbe Verkehrsvolumen soll mit weniger Abgel-
tung erhiltlich sein.

Die ersten Schritte in diese Richtung sind mit der Bahnreform 1 gemacht worden.
Diese stand im Zeichen der Verselbststindigung und Entschuldung der SBB sowie
der Einfithrung des Netzzugangs. Die weiteren Reformschritte arbeiten Pendenzen
auf und helfen, wettbewerbshemmende Faktoren und Doppelspurigkeiten abzubauen
sowie eine Effizienzsteigerung im offentlichen wie auch im Giiterverkehr zwischen
der Schweiz und den Nachbarléndern zu erméglichen.

Reformprozess fortfiihren, mehr Effizienz und Wettbewerb erreichen

Ziel dieser Vorlage ist es, den Reformprozess fortzufiihren sowie mehr Effizienz
und Wettbewerb unter den Verkehrsunternehmen sowie zwischen der Bahn und den
anderen Verkehrstragern zu erreichen, dies vor allem im grenziiberschreitenden
Verkehr und beim Personenverkehr. Insbesondere folgende Massnahmen sind dafiir
vorgesehen:

—  Fiir einen reibungslosen Eisenbahnverkehr {iber die Grenzen hinweg werden
die technischen und sicherheitsrelevanten Vorschriften vereinheitlicht und
Konformititsbewertungsstellen geschaffen, welche die Ubereinstimmung
von Eisenbahnbestandteilen mit den europdischen Vorschriften bescheini-
gen.

—  Die Ausschreibung im regionalen Personenverkehr auf der Strasse wird auf
Gesetzesstufe geregelt.
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— Die Rolle der Schiedskommission im Eisenbahnverkehr wird wesentlich
gestarkt.

—  Das langjdhrige Problem der Beteiligungen der Eisenbahnunternehmen an
den Vorhaltekosten der Wehrdienste wird gelost.

1.3 Die einzelnen Elemente des Reformschritts
1.3.1 Interoperabilitiit und Sicherheit der Eisenbahnen
starken

Im Eisenbahnverkehr spielen heute in vielerlei Hinsicht die nationalen Grenzen noch
eine grosse Rolle. Deshalb ist es ein Ziel des Bundesrats wie auch der Européischen
Kommission, die Interoperabilitét zu verbessern. Unter «Interoperabilitidt» wird die
Eignung des européischen Eisenbahnsystems fiir einen durchgehenden und sicheren
grenziiberschreitenden Zugverkehr verstanden. Ziel ist also ein moglichst reibungs-
loser Eisenbahnverkehr iiber die Grenzen hinweg. Dazu sollen unter anderem tech-
nische Vorschriften vereinheitlicht, aber auch Verfahren vereinfacht werden, z.B.
durch gegenseitige Anerkennung der Zulassung von Rollmaterial. Das hohe Sicher-
heitsniveau der Schiene soll dabei gewahrt werden.

1.3.1.1 Ausgangslage

Noch heute spielen nationale Grenzen im Bahnverkehr eine grosse Rolle, die Bahn
kann daher ihre Stirken nicht genug ausspielen. Eine dieser Stirken liegt im Trans-
port von Giitern iiber weite Entfernungen. Momentan kann die Bahn diese Stérke im
europdischen Kontext aber nicht wie gewiinscht ausspielen. In betrieblicher, organi-
satorischer und auch in technischer Hinsicht bilden die nationalen Grenzen hierfiir
ein noch zu grosses Hindernis.

Erste Erfahrungen in der EU mit Interoperabilitit

Die EU hat zur Uberwindung dieses Hindernisses die Interoperabilititsrichtlinie
verabschiedet.

Die ersten Erfahrungen bei der Umsetzung der Richtlinie in der EU zeigen unter-
schiedliche Erfolge. Zwar ist die Interoperabilitit noch nicht {iberall gleich weit
fortgeschritten. Es zeigt sich aber, dass da, wo investiert wird, ein hoher Integra-
tionsgrad moglich und nutzbringend ist: Den grossten Erfolg verzeichnet die EU mit
dem grenziiberschreitenden Hochgeschwindigkeitsnetz. Beispielsweise konnen
Fahrzeuge der Deutschen Bahn bereits auf franzdsischen Strecken eingesetzt wer-
den.

Kompatibilitit mit Entwicklungen in der EU herstellen

Das Landverkehrsabkommen der Schweiz mit der EU hat zum Ziel, eine abge-
stimmte Verkehrspolitik zu entwickeln, die den Anliegen von Umweltschutz und
Effizienz der Verkehrssysteme Rechnung tragt und die Nutzung umweltfreundlicher
Giiter- und Personenverkehrsmittel fordert. Die Vertragsparteien haben sich in
Artikel 33 Absatz 2 des Abkommens verpflichtet, den Verbund und die Interopera-
bilitét ihrer Eisenbahnnetze zu entwickeln.
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Im «Gemischten Landverkehrsausschuss Gemeinschaft/Schweizy ) hat sich die
Schweiz am 13. Dezember 2002 bereit erklért, eine Vorlage zur Ubernahme der
Interoperabilitdtsrichtlinien in schweizerisches Recht auszuarbeiten.

Solange die Schweiz das relevante EU-Recht nicht umgesetzt hat, kann sie nicht als
Partner in der Européischen Eisenbahnagentur (ERA) mitwirken. Die ERA erarbei-
tet im Auftrag der EU-Kommission die fiir die Sicherheit und Interoperabilitét
erforderlichen technischen Vorschriften. Dazu gehdren u.a. auch die technischen
Spezifikationen fiir die Interoperabilitét (TSI). Des Weiteren soll die ERA zu einem
integrierten, wettbewerbsfahigen europdischen Eisenbahnraum beitragen.

1.3.1.2 Untersuchte Losungsmoglichkeiten

Der Bundesrat hat zwei Maoglichkeiten untersucht, wie die Interoperabilitit der
Bahnen verbessert werden kann:

—  Anpassung des Schweizer Rechts an die Interoperabilitétsrichtlinie und
anschliessende Aufnahme der Interoperabilitétsrichtlinie in das Landver-
kehrsabkommen,

— Anpassung der technischen Spezifikationen an die Interoperabilitdtsricht-
linie, ohne das Schweizer Recht vollstindig mit dieser zu harmonisieren
(autonomer Nachvollzug).

Die erste Moglichkeit stellt sich als effektive und effiziente Losung dar, da eine
grenziiberschreitende Einheitlichkeit der technischen Spezifikationen im Eisenbahn-
bereich fiir den ungehinderten grenziiberschreitenden Verkehr unumgénglich ist und
da ohne eine Anpassung des Schweizer Rechts an die Interoperabilititsrichtlinie eine
gegenseitige Anerkennung von Konformitétsbescheinigungen und Betriebsbewilli-
gungen nicht moglich wére.

Folgende Einzelfragen wurden gepriift:
—  Staatliche oder private Konformitatsbewertungsstellen,

—  Beschrinkung oder Ausweitung von interoperablen Strecken.

1.3.1.2.1 Staatliche oder private
Konformitiitsbewertungsstellen

Konformititsbewertungsstellen sind von Herstellern und Behorden unabhingige
Sachverstidndigen-Organisationen, die iiber das Knowhow verfiigen, um die Kon-
formitdt eines Produktes zu bescheinigen und damit neben dem Gesuchsteller die
Verantwortung fiir die Vorschriftskonformitdt und Sicherheit des Produktes zu
iibernehmen. Sie miissen gewisse Kriterien erfiillen, damit sie von einem Mitglied-
staat als solche benannt werden kénnen. Sie werden in der Interoperabilitétsrichtlinie
als «benannte Stellen» bezeichnet.

Die Interoperabilititsrichtlinie sieht vor, dass die Ubereinstimmung von Komponen-
ten und Teilsystemen mit den grundlegenden Anforderungen der Richtlinie durch
diese unabhingigen Konformitétsbewertungsstellen gepriift und bescheinigt wird.
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Die Bescheinigungen von schweizerischen Konformitétsbewertungsstellen werden
europaweit anerkannt, sobald dies im Rahmen der Aufnahme der Interoperabilitits-
richtlinie in das Landverkehrsabkommen vereinbart werden kann. Dies wiederum
setzt voraus, dass die EU zum Ergebnis kommt, dass die entsprechenden schweizeri-
schen Bestimmungen mit dem europdischen Recht in diesem Bereich gleichwertig
sind.

Der Nachweis, dass ein Teilsystem den grundlegenden Anforderungen der Interope-
rabilitdtsrichtlinie entspricht, wird dadurch gefiihrt, dass der Gesuchsteller (z.B. ein
Eisenbahnunternehmen oder ein Hersteller) der Genehmigungsbehdrde (in der
Schweiz das BAV) entsprechende Bescheinigungen von Konformitétsbewertungs-
stellen vorlegt.

Dabei hat die Genehmigungsbehorde (das BAV) die Bescheinigungen aller Konfor-
mitdtsbewertungsstellen anzuerkennen, gleichgiiltig, ob die Konformitéitsbewer-
tungsstelle ihren Sitz in der Schweiz oder in einem EU-Mitgliedstaat hat.

Mit dieser Vorlage werden die gesetzlichen Grundlagen sowohl fiir eine staatliche
als auch fiir private Konformitdtsbewertungsstellen geschaffen. Auf die Schaffung
einer staatlichen Konformititsbewertungsstelle soll jedoch vorerst verzichtet wer-
den. Mit der Ubernahme der Interoperabilititsrichtlinie kénnen sich auch schweize-
rische Sachverstindige als benannte Stelle akkreditieren lassen. Hier 6ffnen sich
wirtschaftliche Moglichkeiten in einem neuen, europaweiten Markt.

Durch den gesamteuropdischen Markt mit Schweizer Beteiligung entsteht ein effi-
zientes und sicheres Bewertungssystem.

1.3.1.2.2 Beschrinkung oder Ausweitung von interoperablen
Strecken

Im Rahmen der Vernehmlassung wurde ausdriicklich begriisst, dass nur Normal-
spurstrecken als interoperable Strecken bezeichnet werden kénnen. Zudem wurde
angeregt, dass schrittweise das ganze Normalspurnetz interoperabel werden soll.
Letzteres wird vor allem mit der Einheitlichkeit begriindet.

Somit tragen einerseits eine Beschrinkung der interoperablen Strecken auf das
Normalspurnetz (ohne Schmalspur- und Zahnradbahnen) und andererseits eine
schrittweise Ausweitung auf das gesamte Normalspurnetz den gewiinschten Gege-
benheiten am besten Rechnung.

1.3.1.3 Die beantragte Neuregelung

Der Bundesrat schldgt diejenigen Bestimmungen vor, die auf Gesetzesstufe notwen-
dig sind, um die Interoperabilititsrichtlinie vollstindig in schweizerisches Recht
iibernehmen zu kdnnen.
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1.3.1.3.1 Ubernahme technischer Spezifikationen, Einfiihrung
von Konformititshewertungsstellen und
Betriebsbewilligungen fiir strukturelle Teilsysteme

Einheitliche technische Spezifikationen sind im internationalen Verkehr
wichtig

Die Interoperabilitdtsrichtlinie sieht vor, dass die Europdische Kommission techni-
sche Spezifikationen fiir die Interoperabilitit (TSI) erldsst. Die ERA unterstiitzt die
Kommission bei der Ausarbeitung der TSI. Diese gelten fiir jedes Teilsystem oder
fiir Teile davon (sogenannte Interoperabilititskomponenten) im Hinblick auf die
Erflillung der grundlegenden Anforderungen.

Das Eisenbahnsystem wird in sieben Teilsysteme aufgeteilt. Teilsysteme sind zum
Beispiel die Infrastruktur, die Zugsicherung und die Fahrzeuge. Zu jedem Teilsys-
tem werden zusétzlich seine Interoperabilitdtskomponenten spezifiziert. Fiir die
Infrastruktur sind das beispielsweise die Eisenbahnschwellen, fiir die Zugsicherung
die Eurobalisen (Teile von Systemen zur Ubertragung sicherheitsrelevanter Daten)
und bei den Fahrzeugen die Stromabnehmer von Triebfahrzeugen.

Der Bundesrat soll die Kompetenz haben, die technischen Ausfithrungsbestimmun-
gen zu bezeichnen. Er erhilt so die Mdoglichkeit, die TSI als technische Ausfiih-
rungsbestimmungen zu bezeichnen und dafiir zu sorgen, dass das schweizerische
Recht nicht nur der Interoperabilititsrichtlinie, sondern auch den diese Richtlinie
néher spezifizierenden TSI entspricht.

Im Grundsatz muss das schweizerische Eisenbahnsystem, soweit es auch dem inter-
nationalen Verkehr dient, die dafiir erforderlichen technischen Anforderungen
erfiillen. Zu diesem Zweck ist beabsichtigt, dass grundsitzlich alle Normalspurstre-
cken als interoperabel bezeichnet werden, wobei der Bundesrat Ausnahmen festle-
gen kann (siehe Ziff. 1.3.1.3.2). Solche Ausnahmen (die auch das européische Recht
kennt) sind notwendig, um zum Beispiel kostspielige Ausweitungen von Tunnels
zur Erreichung des definierten Lichtraumprofils zu vermeiden. Ausnahmen sind
auch angebracht, damit nicht Nebenstrecken an die Anforderungen grenziiberschrei-
tender Ziige angepasst werden miissen. Hingegen sollen Neubaustrecken in Zukunft
schon beim Bau auf die TSI ausgerichtet werden.

Private Konformitéitsbewertungsstellen sorgen fiir Einhaltung von TSI

Es ist vorgesehen, dass unabhidngige Konformititsbewertungsstellen zukiinftig die
Ubereinstimmung von Eisenbahnbestandteilen mit den europiischen Vorschriften
bescheinigen (siehe Ziff. 1.3.1.2.1). Dies filihrt zu einer umfassenden Anwendung
des Vieraugenprinzips auf sicherheitsrelevante Bauteile.

Unter «Vieraugenprinzip» versteht man, dass sich neben dem Gesuchsteller eine
weitere sachverstindige Person oder Organisation von der Sicherheit des zu geneh-
migenden Objekts iiberzeugen muss. Der Gesuchsteller wird verpflichtet, die Kon-
formitét von Sicherheitsbauteilen und Teilsystemen durch Konformitétsbewertungs-
stellen priifen und bescheinigen zu lassen.

Die konsequente Einfiihrung dieses Prinzips einer externen Beurteilung der Sicher-
heit und Vorschriftskonformitdt wird zu einem Mehrbedarf an externer gutachter-
licher Tatigkeit fiihren. Allerdings steht diesem geringen Mehraufwand bei der
Zulassung im ersten Land der Vorteil gegeniiber, dass die Kosten fiir weitere Prii-
fungen der Konformitét in den iibrigen Léndern entfallen.
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Betriebsbewilligung fiir strukturelle Teilsysteme notig

Fiir alle strukturellen Teilsysteme (Infrastruktur, Energie, Zugsteuerung/Zugsiche-
rung/Signalgebung und Fahrzeuge) wird neu eine Betriebsbewilligung fiir die erst-
malige Inbetriebnahme oder fiir die Inbetriebnahme nach umfangreichen Umriistun-
gen oder Erneuerungen obligatorisch. So bedarf jedes Fahrzeug und jede Anlage
einer Betriebsbewilligung. Dabei werden ausldndische Betriebsbewilligungen im
grosstmoglichen Umfang anerkannt.

Gestaffelte Umsetzung moglich, schweizerische Gegebenheiten konnen
beriicksichtigt werden

Wenn die Schweiz die Interoperabilitétsrichtlinie iibernimmt, miissen nicht alle
betroffenen Strecken auf einmal und gleich aufgeriistet werden. Bei einem Neubau,
einer Umriistung oder im Rahmen einer Erneuerung miissen die TSI aber eingehal-
ten werden. Ausserdem erlaubt es die Interoperabilitétsrichtlinie, von der Anwen-
dung von TSI abzusehen, wenn diese bei der Erneuerung oder Umriistung einer
Strecke nicht mit den Werten der bestehenden Strecke vereinbar sind oder nur mit
einem wirtschaftlich nicht zu rechtfertigenden Aufwand umgesetzt werden kdnnen.

Dies bedeutet de facto eine langfristige Ausnahmeregelung fiir spezifisch schweize-
rische Besonderheiten, selbst wenn formell in den TSI oder bei der Ubernahme der
TSI keine Ausnahmeregelung getroffen wird. Somit kann den schweizerischen
Gegebenheiten ausreichend Rechnung getragen werden.

Der Bundesrat strebt aber an, auf den zentralen Strecken moglichst bald eine euro-
paweit kompatible Interoperabilitit herzustellen, um so deren Vorteile ganz nutzen
zu konnen.

1.3.1.3.2 Interoperable Strecken

Die Vorlage sieht vor, dass grundsitzlich alle Normalspurstrecken als interoperabel
bezeichnet werden, wobei der Bundesrat Ausnahmen festlegen kann. Die Interope-
rabilitdtsrichtlinie fihrt nicht dazu, dass auf allen Linien des schweizerischen Nor-
malspurnetzes die gleichen (hohen) Anforderungen gelten miissen. Vielmehr kann
spezifisch das Niveau der Interoperabilitét festgelegt werden. Insbesondere bauliche
Einschrankungen (Tunnelprofile, Maximallasten) bestehender Strecken werden aus
Kostengriinden bestehen bleiben. Hingegen sollen bei der Weiterentwicklung der
Zugsicherung und der Kommunikationssysteme die europdischen Standards ange-
wendet werden.

1.3.14 Begriindung und Bewertung
der vorgeschlagenen Losung

Bekenntnis der Schweiz zum gesamteuropéischen Eisenbahnnetz

Als Land mitten in Europa hat die Schweiz fiir das europaweite Projekt Interoperabi-
litdt eine zentrale Bedeutung. Umgekehrt ist auch die Interoperabilitdt von zentraler
Bedeutung fiir die Schweiz. Jedoch wird nicht von heute auf morgen ein durchgéin-
giger in hohem Mass interoperabler Verkehr méoglich sein. Dieser ist erst in einigen
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Jahren zu erwarten und erfordert konstante technische und organisatorische Anpas-
sungen. Wichtig ist daher, dass sich die Schweiz grundsétzlich zu einem interope-
rablen gesamteuropdischen Eisenbahnnetz bekennt. Erst dieses wird den freien,
durchgehenden und sicheren Eisenbahnverkehr quer durch den Kontinent ermdgli-
chen.

Bessere Interoperabilitit stirkt Verlagerung

Mit der Verbesserung der Interoperabilitdt kann die Verlagerung auf die Schiene
gestirkt werden. Heute ist der Giiterverkehr auf der Schiene gegeniiber demjenigen
auf der Strasse im grenziiberschreitenden Verkehr im Nachteil. Eine verbesserte
Interoperabilitét fithrt zu mehr Wettbewerbsfahigkeit der Schiene, stirkt die Verla-
gerung und trigt zu einer effizienteren Auslastung der NEAT-Basistunnel bei.
Wihrend im Strassenverkehr internationales Recht zur Verbesserung der Interopera-
bilitat bereits jetzt laufend iibernommen wird (Beforderung gefahrlicher Giiter,
Fahrzeugbau, Signalisation, technische Kontrolle usw.), werden analoge Schritte im
Schienenverkehr erst mit dieser Vorlage gemacht.

1.3.1.5 Abstimmung von Aufgaben und Finanzen

Durch die Ubernahme der Interoperabilititsrichtlinie erhilt das BAV die Aufgabe,
zusitzliche Betriebsbewilligungen zu erteilen und Sicherheitsmanagementsysteme
zu priifen. Beides kann iiber Gebiihren finanziert werden.

Daneben muss das BAV eine Marktiiberwachung einrichten und sich in die Ent-
wicklung von europaweit giiltigen technischen Spezifikationen einbringen. Der
damit verbundene finanzielle Aufwand fiir zusétzliche 100 Stellenprozente erscheint
mit Blick auf die erreichbaren Ziele (Interoperabilitdt und Beriicksichtigung der
schweizerischen Interessen bei der Entwicklung der européischen technischen Vor-
schriften) als angemessen.

Da mit dieser Vorlage keine Abgabe fiir die Marktiiberwachung eingefiihrt wird,
werden diese Aufgaben vom Bund finanziert werden miissen.

1.3.2 Ausschreibungen im regionalen Personenverkehr
klar regeln

Mit ihrem Brief vom 17. September 2007 erteilte die Verkehrskommission des
Nationalrats (KVF-N) dem Bundesrat den Auftrag, die Ausschreibungen im Bus-
bereich des abgeltungsberechtigten regionalen Personenverkehrs im zweiten Folge-
paket der Bahnreform 2 zu regeln. Die Kommission betonte dabei, dass nur der
Busbereich gesetzlich geregelt werden solle. Ziel sei eine klare rechtliche Regelung
und damit die Steigerung der Effizienz und Qualitit im 6ffentlichen Verkehr.
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1.3.2.1 Ausgangslage

Grundsitzlich gilt das Bestellverfahren

Die Artikel 28-34 des Personenbeforderungsgesetzes vom 20. Marz 20098 (PBG)
bilden die Grundlage fiir die Abgeltung der laut Planrechnung ungedeckten Kosten
des von Bund und Kantonen gemeinsam bestellten Verkehrsangebotes im abgel-
tungsberechtigten regionalen Personenverkehr. Im Rahmen des Bestellverfahrens
reichen die Transportunternehmen in einem zweijahrigen Prozess bei den Bestellern
(Bund und Kantone) eine Offerte mit den geplanten ungedeckten Kosten fiir ein
bestimmtes Verkehrsangebot ein. Der erforderliche Inhalt einer Offerte wird in
Artikel 17 der Verordnung vom 11. November 20099 iiber die Abgeltung des regio-
nalen Personenverkehrs (ARPV) umschrieben. Dies gilt sowohl fiir den Eisenbahn-
als auch fiir den Busbereich. Wenn die Besteller mit einer Offerte einverstanden
sind, schliessen sie mit dem Transportunternehmen eine Angebotsvereinbarung ab.

Besteller diirfen unter bestimmten Bedingungen ausschreiben

Mit der Revision von 1996 des Eisenbahngesetzes wurde mit der Einfiihrung des
Bestellverfahrens auch die Moglichkeit fiir den Wettbewerb im abgeltungsberechtig-
ten regionalen Personenverkehr geschaffen. Eine explizite Regelung fiir Ausschrei-
bungen wurde jedoch auf Gesetzesstufe nicht vorgenommen (z.B. fiir den Ablauf der
Ausschreibung, die Vergabekriterien, die Rechtsqualitdt des Zuschlags und die
Rechtsmittel).

In der ARPV werden Grundregeln zur Ausschreibung festgehalten. Artikel 27
bestimmt, dass im Rahmen des Bestellverfahrens bestimmte Verkehrsleistungen
unter den dafiir geeigneten Transportunternechmen ausgeschrieben werden konnen,
wenn grossere Veranderungen geplant sind, die mehrere Linien betreffen, oder wenn
die Offerten eines bestimmten Transportunternehmens nicht befriedigend sind.
Zudem kann auch generell in bestimmten Zeitabstinden ausgeschrieben werden,
wenn dies der Kanton vorsieht.

Leitfaden fiir Ausschreibungen hat sich bewéhrt

Weil die rechtlichen Bestimmungen beziiglich der Ausschreibungen sehr rudimentér
sind, hat das BAV zusammen mit den Kantonen im Jahre 2003 einen Leitfaden fiir
Ausschreibungen von Personentransportleistungen im Busbereich erarbeitet. Dieser
Leitfaden wurde laufend weiterentwickelt. Er macht klare Vorgaben, wie eine Aus-
schreibung im Busbereich durchzufiihren ist, und er gibt Antworten auf Grundsatz-
fragen zu den Ausschreibungen. Der Leitfaden hat sich bewéhrt und trégt zu einer
grosseren Rechtssicherheit von Bestellern und Transportunternehmen im Ausschrei-
bungsprozess bei. Er hat jedoch nur «empfehlenden» Charakter.

Heutiger Ablauf von Ausschreibungen

Heute konnen die Besteller eine Verkehrsleistung im abgeltungsberechtigten regio-
nalen Personenverkehr unter bestimmten Bedingungen ausschreiben (direkte
Anfrage bei mehreren Transportunternehmen und/oder Publikation iiber die Internet-
plattform SIMAP und in einschldgigen Zeitschriften oder in Amtsbléttern). Sie
erstellen hierzu Ausschreibungsunterlagen, die detaillierte Vorgaben fiir die zu

8 SR745.1
9 SR745.16
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erbringende Leistung enthalten. Zusammen mit den Ausschreibungsunterlagen
geben sie auch die Bewertungskriterien bekannt und schaffen damit fiir die nétige
Transparenz. In den Bewertungsunterlagen legen die Besteller die Eignungs- und
Zuschlagskriterien fest (Betriebsaufnahme, Umschreibung des Angebotes, Quali-
tatsanforderungen, Fahrzeuge, Marketing, Personal, Tarife usw.). Die Auswertung
der Offerten basiert auf einer Nutzwertanalyse aufgrund dieser Kriterien. Die Zeit-
spanne vom Beginn einer Ausschreibung bis zur Betriebsautnahme des Transportun-
ternehmens, dessen Offerte angenommen wird, betrdgt im Busbereich in der Regel
rund zwei Jahre. Ein Jahr nach dem Start der Ausschreibung sollte dieses Unterneh-
men bestimmt sein, damit es noch rund ein Jahr Zeit hat, um sich auf die Aufgabe
vorzubereiten (Beschaffung von Betriebsmitteln, Einstellung von zusdtzlichem
Personal usw.).

Positive Erfahrungen im Busbereich

Die Ausschreibungen im Busbereich sind heute nicht mehr wegzudenken. Seit 1996
haben Bund und Kantone gemeinsam {iber 30 Ausschreibungen von Busverkehrs-
leistungen im regionalen Personenverkehr durchgefiihrt. Dazu kommen noch zahl-
reiche Ausschreibungen im Ortsverkehr, welche die Kantone alleine durchfiihrten.
18 Kantone schreiben solche Leistungen fallweise oder sogar regelméssig aus.

Bei den Ausschreibungen im abgeltungsberechtigten regionalen Personenverkehr
wurde gegen den Zuschlag bis heute rund zehn Mal ein Rechtsmittel ergriffen
(Gesuch um anfechtbare Verfiigung oder Beschwerde). Die Rechtsverfahren haben
die Ausschreibungsverfahren verzogert. Bisher wurde jedoch keine einzige
Beschwerde gutgeheissen. Das Beschwerderisiko wird mit zunehmender Erfahrung
nicht mehr als kritischer Faktor beurteilt.

Komplexe Ausschreibungen im Eisenbahnbereich, in der Schweiz
kaum Erfahrungen

Die Erfahrungen im Ausland haben gezeigt, dass Ausschreibungen im regionalen
Schienenpersonenverkehr sehr komplex sind und Auswirkungen auf die verschie-
densten Elemente des Schienenverkehrs haben (fiir die Schweiz sind dies u.a. Sys-
temfiihrerschaft, regelméssig die Kantonsgrenzen iiberschreitende Angebote, Aus-
wirkungen auf die Bahnlandschaft, Zugang zur Infrastruktur und zu Betriebsmitteln
wie Werkstétten, Netzentwicklung infolge Ausbau des Angebots).

In der Schweiz wurde bis jetzt erst ein Angebot ausgeschrieben. Es handelt sich
dabei um den «City-Vogel» auf der Linie Konstanz—Ziirich (im Jahr 2000). Die
Ausschreibung musste jedoch abgebrochen werden, nachdem die SBB die Linie in
den Fernverkehr integriert hatten.

Keine Ausschreibungen bei den Seilbahnen und Schiffsbetrieben sowie im
Fernverkehr

Bei den Seilbahnen und den Schiffsbetrieben werden aufgrund der spezifischen
Rahmenbedingungen keine Ausschreibungen im abgeltungsberechtigten regionalen
Personenverkehr durchgefiihrt.

Fiir den nicht abgeltungsberechtigten Personenverkehr, insbesondere den Fernver-
kehr, sowie fiir den Infrastrukturbereich sind auch mittelfristig keine Ausschreibun-
gen vorgesehen. 2007 hat der Bund die Fernverkehrskonzession der SBB fiir weitere
zehn Jahre erneuert.
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Ausschreibungen im Ortsverkehr unterstehen nicht dem Bundesrecht

Wenn im Ortsverkehr, der vom Bund nicht bestellt wird, eine oder mehrere konzes-
sionierten Linien ausgeschrieben werden, untersteht diese Ausschreibung weder den
Ausschreibungsregeln noch dem Submissionsrecht des Bundes. Ist die Ausschrei-
bung nicht im kantonalen Recht geregelt, so kann sie formlos durchgefiihrt werden.

1.3.2.2 Untersuchte Losungsmoglichkeiten

Der Bundesrat hat verschiedene Moglichkeiten untersucht, wie Ausschreibungen
zukiinftig geregelt werden kdnnen:

—  keine Ausschreibungen vorsehen,
—  Ausschreibungen nur im Busbereich, nicht fiir Bahn,

—  Ausschreibungen fiir Bus und Bahn, gegebenenfalls mit unterschiedlichen
Vorgaben.

Dabei wurde gepriift, ob Ausschreibungen nach WTO-Regeln beziechungsweise nach
dem Bundesgesetz vom 16. Dezember 199410 iiber das offentliche Beschaffungs-
wesen (BoB) durchgefiihrt oder eigene Regeln aufgestellt werden sollen.

Die Untersuchung fiihrte zum Ergebnis, dass Ausschreibungen grundsétzlich sinn-
voll sind, jedoch so zu gestalten sind, dass das System des offentlichen Verkehrs
nicht geféhrdet wird.

Die bisherigen Erfahrungen mit Ausschreibungen im Busbereich waren positiv. Mit
Ausschreibungen konnen die Effizienz und die Qualitit des abgeltungsberechtigten
Verkehrs gesteigert werden. Deshalb ist dieses Instrument weiterhin zu nutzen.
Jedoch ist eine klare gesetzliche Regelung im Bundesrecht notig, damit Ausschrei-
bungen in der ganzen Schweiz gleich ablaufen und damit auch iiber Kantonsgrenzen
hinweg gleiche Massstdbe angelegt werden. So ist auch gewéhrleistet, dass Trans-
portunternehmen gleich behandelt werden, wenn sie ihre Leistungen in verschiede-
nen Kantonen erbringen.

Bei der Bahn hingegen stehen Ausschreibungen aufgrund der Komplexitét nicht im
Vordergrund, sie sollen aber weiterhin moglich sein.

In der Schweiz gibt es im offentlichen Verkehr einige wichtige Errungenschaften,
die es auch fiir die Zukunft abzusichern gilt und die durch Ausschreibungen nicht
gefédhrdet werden diirfen. Zu nennen sind zum Beispiel das dichte Liniennetz mit
dem integralen Taktfahrplan und den Anschliissen in den Knoten, die Tarifierung im
«direkten Verkehr» und in den Tarifverbiinden, die gut funktionierenden S-Bahn-
systeme sowie eine Bahnlandschaft mit mehreren wettbewerbsfihigen Akteuren.
Vor diesem Hintergrund hat auch die KVF-N betont, dass vorerst nur der Busbereich
gesetzlich zu regeln sei.

10 SR 172.056.1
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1.3.2.3 Die beantragte Neuregelung

Ausschreibungen im bestellten regionalen Personenverkehr auf der Strasse
vorsehen, auf der Schiene erméglichen

Die beantragte Neuregelung sieht Ausschreibungen im Busbereich grundsétzlich
vor. Die Moglichkeit einer Ausschreibung im Bahnbereich schliesst sie nicht aus.
Sie stiitzt sich auf die bisherigen Erfahrungen und deckt sich im Wesentlichen mit
dem bereits heute verwendeten Leitfaden.

Die neuen Regelungen fiir das Ausschreibungsverfahren lehnen sich an die WTO-
Regeln und an das BéB an. Es ist aber keine direkte Ubernahme dieser Regeln und
Normen vorgesehen, damit den Besonderheiten einer konzessionierten und subven-
tionierten Dienstleistung gebithrend Rechnung getragen werden kann. Ausserdem
werden verschiedene Instrumente eingefiihrt, die der Koordination dienen und damit
den offentlichen Verkehr insgesamt starken. Die beantragte Neuregelung soll dazu
beitragen, dass Ausschreibungen von Leistungen im 6ffentlichen Verkehr die Effi-
zienz und die Qualitdt von abgeltungsberechtigten Verkehren steigern.

Es gibt zwei Welten: Angebotsbestellung aufgrund einer Ausschreibung —
Angebotsbestellung ohne Ausschreibung

Grundsitzlich gilt nach wie vor das zweijdhrige Bestellverfahren, dies jedoch in
zwei unterschiedlichen Auspridgungen. Unverdndert bleibt dabei, dass Bund und
Kanton(e) gemeinsam den abgeltungsberechtigten regionalen Personenverkehr
bestellen.

Wird keine Ausschreibung durchgefiihrt, so werden das Verkehrsangebot und die
Abgeltung aufgrund einer Planrechnung (Normalfall) und gegebenenfalls einer
Zielvereinbarung festgelegt. Im Bestellverfahren werden dabei die Vorgaben kon-
kretisiert und die Abgeltungen ausgehandelt. Es ist das zentrale Verfahren bei der
Angebotsdefinition.

Wird das Verkehrsangebot ausgeschrieben, so basieren die Bestellung und die
Abgeltung auf der Vergabevereinbarung. Diese wird aufgrund der Offerte des im
Verfahren siegreichen Unternehmens erstellt. Dem Bestellverfahren kommt dabei
eine untergeordnete Rolle zu. Es dient vor allem der Aktualisierung des Verkehrsan-
gebotes. So ist beispielsweise nicht vorgesehen, dass die Vergabevereinbarung
wihrend ihrer Laufzeit aufgrund vorliegender Ist-Ergebnisse (Nachkalkulationen)
angepasst wird. Das Bestellverfahren, dem eine Vergabevereinbarung zugrunde
liegt, wird bewusst schlank gehalten. Dadurch wird bei den Bestellern und den
Transportunternehmen ein verwaltungsokonomischer Effizienzgewinn angestrebt.

Klar geregeltes Ausschreibungsverfahren unter Federfithrung des Kantons

Bei einer Ausschreibung im abgeltungsberechtigten regionalen Personenverkehr
tibernimmt der Kanton die Federfithrung. Er erstellt unter Einbezug des BAV die
Ausschreibungs- und Bewertungsunterlagen und leitet die Kommunikation mit den
Transportunternehmen. Das BAV unterstiitzt den Kanton in rechtlicher und mate-
rieller Hinsicht und macht auf kritische Punkte aufmerksam. Wenn Linien Kantons-
grenzen iberschreiten, arbeiten die Kantone zusammen. Das BAV nimmt eine
Koordinationsrolle wahr.
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Gestlitzt auf die vom Kanton erstellten Bewertungsunterlagen werten die Besteller
die Offerten gemeinsam aus und bereiten den Vergabeentscheid vor. Sie vergeben
das ausgeschriebene Verkehrsangebot dem Transportunternehmen mit dem insbe-
sondere beziiglich Qualitdt und Preis wirtschaftlich gilinstigsten Angebot. Der Ent-
scheid wird vom BAV zusammen mit der Konzession in Form einer anfechtbaren
Verfiigung erlassen. Letztinstanzliche Beschwerdestelle ist das Bundesverwaltungs-
gericht.

Integration von grenziiberschreitenden Linien bei Ausschreibungsverfahren
des Nachbarstaates

Mit der zunehmenden Liberalisierung im regionalen Personenverkehr und im Perso-
nennahverkehr, einschliesslich des Ortsverkehrs, sowie mit der Vernetzung im
grenznahen Raum ist bei auszuschreibenden Angeboten mit Linienabschnitten im
Ausland die Koordination mit den Nachbarstaaten zwingend. Erste Erfahrungen im
Raum Genf wie auch bei einer anstehenden Ausschreibung im Raum Basel/Schaff-
hausen—Baden-Wiirttemberg haben gezeigt, dass die verschiedenen Verfahren
schwierig miteinander zu koordinieren sind. Es soll daher ermoglicht werden, den in
der Schweiz liegenden Linienabschnitt in ein Ausschreibungsverfahren des Nach-
barstaates zu integrieren oder dessen Vergabeentscheid mitzutragen.

Vergabevereinbarung mit Transportunternehmen erhoht die Effizienz und
setzt positive Anreize

Die Besteller schliessen mit dem bei einer Ausschreibung siegreichen Transportun-
ternehmen eine Vergabevereinbarung ab. Diese wird auf der Grundlage der bei der
Ausschreibung eingereichten Offerte erstellt und dient der langfristigen Zusammen-
arbeit zwischen den Bestellern und dem Transportunternehmen. Zeitlich umfasst
diese Vereinbarung die in den Ausschreibungsunterlagen vorgesehene Geltungs-
dauer des ausgeschriebenen Verkehrsangebotes.

Die Vergabevereinbarung regelt soweit moglich die Details der zukiinftigen Leis-
tungen (Angebot, Tarife, Abgeltung, Anpassungsmechanismen usw.). Eines der
Hauptziele ist es, das Bestellverfahren, dem die Vergabevereinbarung zugrunde
liegen wird, schlank gestalten zu konnen. Das heisst, die Unternehmen miissen nicht
wie im ordentlichen Bestellverfahren jeweils eine umfangreiche Offerte einreichen,
sondern konnen die notwendigen Angaben aus der Vergabevereinbarung ziehen und
in einer noch zu bestimmenden «schlanken» Form den Bestellern unterbreiten. Die
in der Vergabevereinbarung festgelegten Parameter sollen unter Beriicksichtigung
der vereinbarten Anpassungsgriinde wihrend der ganzen Laufzeit ihre Giiltigkeit
behalten. So werden zum Beispiel Ist-Ergebnisse (Nachkalkulationen) in der Regel
nicht zu einer Anpassung der Vergabevereinbarung fithren. Dies ergibt sowohl bei
den Bestellern als auch bei den Transportunternehmen eine Effizienzsteigerung.

Mit der Biindelung des Konzessions- sowie des Ausschreibungsverfahrens in einer
Verfiigung und vor allem mit der Unterzeichnung einer Vergabevereinbarung ge-
winnt das siegende Transportunternechmen eine mehrjéhrige Planungssicherheit.
Damit sollen die Transportunternechmen animiert werden, sich aktiv an Ausschrei-
bungen zu beteiligen.
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Ausschreibung zu unterschiedlichen Zeitpunkten vorgesehen

Ausschreibungen sind vorgesehen, wenn verschiedene Bedingungen erfiillt sind. Die
Frage, ob eine Ausschreibung vorzunehmen ist, stellt sich zu verschiedenen Zeit-
punkten. Ziel der neuen Regelung ist es, das Ausschreibungsverfahren so effizient
wie moglich zu gestalten.

Die folgende Tabelle zeigt im Uberblick, wann und aus welchen Griinden eine
Ausschreibung stattfinden muss (X). Sie bezieht sich ausschliesslich auf den Busbe-
reich, da im Bahnbereich nach wie vor keine Ausschreibungspflicht vorgegeben ist.

Griinde fiir Ausschreibungspflicht Zeitpunkt
im Busbereich

Bei einer Konzes- ~ Wihrend Konzes-  Bei einer Konzes-
sionserteilung sionsdauer sionserneuerung

Abgeltungsvolumen des neuen Verkehrs- X - -
angebots ist grosser als der Schwellenwert

und die Linie ist nicht Bestandteil eines

bestehenden Netzes.

Abgeltungsvolumen des neuen Verkehrsan- X - -
gebots ist kleiner als der Schwellenwert.

Die Linie ist jedoch in der Ausschreibungs-

planung der Besteller zur Ausschreibung

vorgesehen.

Konzessionsentzug oder Konzessionswider- - X -
ruf aus definierten Griinden.

Anforderungen aus Zielvereinbarung nicht - X -
erfiillt. Konzession muss entzogen werden.

Vergabevereinbarung wird vom Transport- - X -
unternehmen nicht eingehalten.

Ausschreibungsplanung der Besteller sieht X - X
eine Ausschreibung vor.

Verzicht auf Ausschreibung in bestimmten Fillen moglich

Nachstehend sind einige Fille aufgefiihrt, bei denen keine Ausschreibungspflicht im
Busbereich besteht und somit auf eine Ausschreibung verzichtet werden kann. Der
Bundesrat wird in einer Verordnung die Ausnahmen von der Ausschreibungspflicht
regeln (vgl. Erlduterungen zu Art. 32 PBG):

— Die geplanten ungedeckten Kosten eines neuen Angebots unterschreiten
einen in der Verordnung festzulegenden Schwellenwert. Da eine Ausschrei-
bung kosten- und personalintensiv ist, macht es aus verwaltungsékonomi-
scher Sicht wenig Sinn, Angebote mit einem kleinen Abgeltungsvolumen
auszuschreiben.

—  Ein neues Angebot lédsst sich in ein bestehendes und regional begrenztes
Liniennetz integrieren und wird von demselben Transportunternehmen ange-
boten. Dabei miissen jedoch Synergien erzielt werden.
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—  Es st nicht zu erwarten, dass eine Konkurrenzofferte eingereicht wird. Diese
Feststellung muss publiziert werden, sodass ein interesiertes Unternehmen
die Durchfiihrung einer Ausschreibung verlangen kann.

—  Eine bestehende konzessionierte Linie wird infolge einer Anpassung geéndert.
In welchen Fillen ein neues Verkehrsangebot einer Konzessionserteilung oder
einer Konzessionsédnderung unterliegt, ist in der Verordnung zu regeln.

—  Eine Konzession wird unverindert auf ein neues Unternehmen iibertragen.

Besteller planen die Ausschreibungen transparent

Die Kantone erstellen im Einvernehmen mit dem BAV fiir den Bus- und den Bahn-
bereich eine rollende Ausschreibungsplanung, in der die lingerfristigen Uberlegun-
gen der Besteller des abgeltungsberechtigten regionalen Personenverkehrs enthalten
sind. Fiir die Transportunternehmen wird so klar, wann mit Ausschreibungen zu
rechnen ist.

Auf Wunsch der Kantone werden auch Linien, die vom Bund nicht abgegolten
werden, in die Ausschreibungsplanung aufgenommen. Dies unter der Vorausset-
zung, dass diese Linien in einem Ausschreibungspaket mit vom Bund und Kantonen
gemeinsam bestellten Angeboten ausgeschrieben werden.

Das BAV kann tber die Ausschreibungsplanung Einfluss auf die Durchfithrung
einer Ausschreibung im Personenverkehr im Bahnbereich nehmen.

1.3.24 Begriindung und Bewertung
der vorgeschlagenen Losung

Regelung fiihrt zur Gleichbehandlung der Transportunternehmen
in der ganzen Schweiz

Die landesweit einheitliche Regelung der Ausschreibungspflicht ist ein wichtiger
Bestandteil dieser Vorlage. Sie fiihrt zu einer Gleichbehandlung der Transportunter-
nehmen in der ganzen Schweiz.

Heute werden bereits viele Aspekte des Ausschreibungsverfahrens im vorerwéhnten
Leitfaden des BAV geregelt. Dieser geht jedoch nicht {iber den Charakter einer
Empfehlung hinaus. Deshalb sollen nun die wichtigsten Elemente einer Ausschrei-
bung auf Gesetzesstufe geregelt und dadurch eine hohere Rechtssicherheit sowie
eine schweizweit einheitliche Ausschreibungspraxis erzielt werden.

Auf Gesetzesstufe geregelt werden insbesondere:
—  die Ausschreibungsplanung,
—  die Beurteilung der Eignung der Unternehmen,
— die Verfahrensgrundsitze,
—  der Ausschluss vom Ausschreibungsverfahren,
—  der Vergabeentscheid und sein Widerruf,
— die Verfligungen und ihre Verdffentlichung,
—  die Vergabevereinbarung,

—  der Wechsel des beauftragten Unternehmens.
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So enthalten die Ausschreibungsunterlagen in Zukunft Angaben sowohl zum offe-
rierten Angebot als auch zu den konzessionsrechtlichen Belangen.

Mehr Rechtssicherheit

Durch die klare und allgemeinverbindliche Ausschreibungsregelung wird fiir die
Transportunternehmen ersichtlich, wann sie mit einer Ausschreibung zu rechnen
haben. Dadurch wird das System fiir sie kalkulierbarer. Bei geniigenden und rechts-
konformen Leistungen sind die Transportunternehmen wihrend der Konzessions-
dauer in jedem Fall vor Ausschreibungen geschiitzt. Weiter erhalten sie bei ungenii-
genden Leistungen auf nicht ausgeschriebenen Linien mit der Zielvereinbarung die
Moglichkeit, sich zu verbessern.

Die Kompetenzen der Kantone beziiglich der Durchfiihrung einer Ausschreibung
bleiben gleich wie heute. Auch mit der neuen Regelung werden sie fiir die Aus-
schreibungsplanung verantwortlich sein. Die Zustimmung des Bundes zu einer
Ausschreibung ist schon heute erforderlich.

Mit der Einfithrung eines vierjdhrigen Zahlungsrahmens wird dem auf langere Dauer
angelegten Engagement der Besteller gegeniiber den Transportunternehmen Rech-
nung getragen. Die mit dem Hinweis auf die alljéhrlich wiederkehrende Budgetho-
heit des Parlaments vorgenommene Einschrinkung der Mitfinanzierung des bestell-
ten Verkehrs durch den Bund wird somit gemildert.

1.3.2.5 Abstimmung von Aufgaben und Finanzen

Durch eine Zielvereinbarung oder eine Ausschreibung eingesparte finanzielle Mittel
kommen der Aufrechterhaltung und punktuellen Verbesserung des bestehenden
Angebots des regionalen Personenverkehrs bzw. den Bestellern (Bund und Kantone)
zugute. Allerdings kann die Einsparung der Mittel nicht quantifiziert werden.

1.3.3 Starkung der Rolle der Schiedskommission (SKE)

Mit der Bahnreform 1 wurde der diskriminierungsfreie Netzzugang angestrebt. Zu
diesem Zweck wurden die rechnerische und organisatorische Trennung von Verkehr
und Infrastruktur eingefiihrt und die unabhéngige Schiedskommission eingerichtet.

Ziel dieser Vorlage ist es, weitere Schritte in Richtung Diskriminierungsfreiheit zu
unternehmen. Dafiir ist die Marktaufsicht zu stirken, indem die SKE zusitzliche
Kompetenzen erhilt.

1.3.3.1 Ausgangslage

Grundsitzlich {ibt das BAV die Aufsicht iiber den Netzzugang aus. Gewisse Kompe-
tenzen stehen aber schon heute der SKE nach Artikel 40a EBG sowie der Wettbe-
werbskommission (WEKO) zu. Kontrollrechte (aber nicht Kontrollpflichten) werden
zudem den Infrastrukturbetreiberinnen eingerdumt.
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SKE behandelt Streitigkeiten zwischen Netzbenutzerin und
Infrastrukturbetreiberin und beaufsichtigt die Trassenvergabestelle

Nach dem Kartellgesetz vom 6. Oktober 1995!1 (KG) werden wettbewerbsrechtliche
Fragen, insbesondere die missbrauchliche Preisbildung im Sinne von Artikel 7 KG
(Massnahmen, welche geeignet sind, die Konkurrenz zu behindern oder bestimmte
Verkehre trotz freier Trassenkapazitéten zu verhindern), von der WEKO behandelt.

Davon ausgenommen ist im Sinne von Artikel 3 KG die Bestimmung der Trassen-
preise, soweit sie durch das BAV oder das UVEK erfolgt.

Viele Fragen der Personenbeforderung sind im Rahmen der entsprechenden Konzes-
sionen (Zustindigkeit BAV oder UVEK) zu regeln und damit der Beurteilung durch
die WEKO entzogen.

Schliesslich ist die SKE zustindig fiir alle Streitigkeiten zwischen der Netzbenutze-
rin und der Infrastrukturbetreiberin.

Die SKE kann Netzzugangsvereinbarungen dndern oder gegen den Willen der
Infrastrukturbetreiberin in Kraft setzen. Ihre gegenwirtigen Aufgaben sind wie folgt
umschrieben:

a. Die SKE entscheidet nach Artikel 40a EBG iiber Streitigkeiten in Fragen
der Gewidhrung des Netzzugangs und die Berechnung des Entgeltes fiir
die Beniitzung der Infrastruktur. Sie entscheidet auf Gesuch der Parteien
alle Streitigkeiten, soweit eine Verletzung des Diskriminierungsverbots im
Zusammenhang mit tarifdren (Berechnung des Trassenpreises) oder nicht
tarifairen Massnahmen (z.B. Trassenzuteilung) geriigt wird.

b. Die SKE beaufsichtigt die Trassenvergabestelle von SBB, BLS, SOB und
Vo6V im Hinblick auf eine diskriminierungsfreie Vergabe. Die Aufsicht
beruht gegenwirtig lediglich auf einer freiwilligen, privatrechtlichen Ver-
einbarung zwischen der SKE und der Vergabestelle.

c. Die SKE wird bei der Bestimmung der Trassenpreise zu ihrer Information
einbezogen. Hiermit wird gewéhrleistet, dass sie die Grundlagenkenntnis fiir
entsprechende Entscheide im Streitfall hat.

d. Die SKE pflegt Kontakte und tauscht Erfahrungen aus mit den européischen
Regulierungsbehorden. Sie wirkt in der Arbeitsgruppe der Regulierungsbe-
horden der 1Q-C (International Group for Improvement of Rail Freight Traf-
fic on the North-South-Corridor) mit und unterstiitzt die Bemiihungen der
politischen Behorden, die Qualitit auf dem Korridor Rotterdam—Genua zu
optimieren.

Handlungsbedarf

Die SKE entscheidet Streitigkeiten iiber die Gewéhrung des Netzzugangs und die
Berechnung des Trassenpreises. Das heisst, dass sie nur auf Gesuch titig werden
kann; eine aktive Uberwachung des Wettbewerbs bleibt ihr verwehrt. Um die Dis-
kriminierungsfreiheit im Netzzugang zu stirken, miissen den Wettbewerb behin-
dernde Entwicklungen und diskriminierendes Handeln friihzeitig erkannt und
bekdmpft werden konnen. Dies ist umso wichtiger, als die integrierte Bahn in der
Schweiz nach wie vor die Regel ist, d.h. die Infrastrukturbetreiberinnen gleichzeitig

11 SR 251
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Konkurrentinnen der auf ihren Netzen verkehrenden Netzbenutzerinnen sind. Die
Stiarkung der Regulierung im Eisenbahnbereich wird auch von der EU angestrebt
(«Recast»).

1.3.3.2 Untersuchte Losungsmoglichkeiten

Folgende Moglichkeiten wurden gepriift:
—  Ubernahme der Marktiiberwachung durch die WEKO,
—  Erweiterung der Aufgaben der SKE.

Die WEKO hitte entweder zugleich als Beschwerdeinstanz und als Marktaufsicht
oder nur als Marktaufsicht funktioniert. Allerdings ist die Aufgabe der Beschwerde-
instanz der WEKO fremd und ihr Sekretariat zog es vor, auf die Marktaufsicht im
Eisenbahnverkehr zu verzichten. Aus diesem Grund wurde die Moglichkeit der
Ubernahme der Marktiiberwachung durch die WEKO nicht mehr weiterverfolgt.

Vor diesem Hintergrund ist es zwingend, der SKE mehr Kompetenzen zu iibertra-
gen, weil das angestrebte Ziel einer stirkeren Marktaufsicht sonst nicht erreicht
werden kann.

1.3.3.3 Beantragte Neuregelung:
Die SKE erhilt mehr Kompetenzen
Die europiische Losung

Die Richtlinie 2001/14/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom
26. Februar 200112 iiber die Zuweisung von Fahrwegkapazitit der Eisenbahn, die
Erhebung von Entgelten fiir die Nutzung von Eisenbahninfrastruktur und die Sicher-
heitsbescheinigung bestimmt, dass die Mitgliedstaaten eine Regulierungsstelle zu
schaffen haben. Diese muss von Infrastrukturbetreiberinnen wie auch von Behdorden,
die als Besteller titig sind, unabhéngig sein. Geméass dem geltenden Bundesrecht
entscheidet die SKE iiber Streitigkeiten betreffend:

— die Schienennetz-Nutzungsbedingungen,

—  die in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen enthaltenen Kriterien,
—  das Zuweisungsverfahren und dessen Ergebnis,

— die Entgeltregelung (Trassenpreis),

— die Hohe oder Struktur der Entgelte, und

— die Netznutzungsvereinbarungen.

Die SKE gewihrleistet dariiber hinaus, dass die Entgelte den gesetzlichen Vorschrif-
ten entsprechen und nichtdiskriminierend sind.

Im Rahmen der Uberpriifung der einschligigen Richtlinien («Recast») werden auch
die Aufgaben der Regulierungsstelle behandelt. Es wird noch mehr als bisher die
Bedeutung der Unabhéngigkeit der Regulierungsstelle betont. Nebst den heutigen

12 ABL L 075 vom 15.3.2001, S. 29
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Aufgaben soll die Regulierungsstelle mit der Wettbewerbsaufsicht betraut werden.
Sie soll aktiv die oben erwédhnten Punkte auf ihre Diskriminierungsfreiheit priifen
und auch das Recht erhalten, Sanktionen (z.B. Bussen) auszusprechen. Sie wird
berechtigt sein, bei den Infrastrukturbetreiberinnen und Netzbenutzerinnen alle
Dokumente und Auskiinfte einzufordern, die fiir ihre Untersuchung notwendig sind.

Die SKE soll neben ihren Entscheidkompetenzen bei Streitigkeiten zwischen
Eisenbahnunternehmen neu auch die Wettbewerbsaufsicht ausiiben

In der Botschaft zur Bahnreform 2 war vorgesehen, die Kompetenzen der SKE in
Richtung einer Wettbewerbsaufsicht auszuweiten. Die Erfahrungen und die Rechts-
entwicklung auf europiischer Ebene zeigen, dass die Ubertragung dieser Aufgabe an
die SKE nach wie vor erwiinscht ist. Das von der SKE priventiv zu iiberwachende,
moglicherweise diskriminierende Verhalten kann sich dabei nicht nur auf die
Gewidhrung des Netzzugangs im engeren Sinne beziehen, sondern auf jedes Verhal-
ten, das geeignet ist, den diskriminierungsfreien Netzzugang zu behindern.

Die SKE wird mit dieser Vorlage ermédchtigt, von Amtes wegen Untersuchungen
einzuleiten und Entscheide zu treffen, wenn der Verdacht besteht, dass der Netzzu-
gang verhindert oder nicht diskriminierungsfrei gewéhrt wird. Entscheide der SKE
konnen mit Beschwerde an das Bundesverwaltungsgericht weitergezogen werden.
An der Aufgabenteilung zwischen der SKE und der WEKO éndert sich damit nichts.
Die WEKO befasst sich mit dem Verhalten marktméachtiger Unternehmen im Wett-
bewerbsbereich ausserhalb des Netzzugangs, also insbesondere mit dem Verhiltnis
zwischen zwei Verkehrsunternehmen oder zwischen zwei Infrastrukturbetreiberin-
nen.

Die Fragen der Trassenvergabe und der damit verbundenen Festlegung des Trassen-
preises werden in dieser Vorlage nicht beriihrt, sondern in einer spéteren Vorlage
behandelt.

1.3.34 Begriindung und Bewertung
der vorgeschlagenen Losung

Die vorgeschlagene Neuregelung fiihrt zu einer Stirkung der SKE. Sie gewihrleistet
die Diskriminierungsfreiheit, ermoglicht eine Vereinheitlichung des Rechtswegs und
fiihrt damit zu klaren Zustindigkeiten. Aus nachstehender Tabelle sind die neuen
Zustandigkeiten beim Netzzugang ersichtlich. Abschliessend kénnen die Zusténdig-
keiten der SKE, die dann vollstindig mit den Regelungen der EU iibereinstimmen
werden, erst mit der Ausgestaltung der Trassenvergabestelle festgelegt werden
(siehe Ziff. 1.1.3 und 1.4.2).
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Die Zustindigkeiten beim Netzzugang

Heute Nach Anderung des EBG
im Rahmen dieser Vorlage
Bund — Gesetzgebung — unverdndert
— Festlegung der Trassenpreise
— Netzzugangsbewilligung (NZB)
— Sicherheitsbescheinigung (SiBe)
Infrastruktur- — Bau und Betrieb der Infrastruktur — unverdndert
betreiberin — Netzfahrplan
— Trassenvergabe
— Deckungsbeitrag (ausser konzessionier-
ter Personenverkehr
— Inkasso
— Kontrollrechte (operativ)
Trassenvergabestelle  im Auftrag von SBB, BLS, SOB und — unverdndert
Vov:
Trassenzuteilung auf Strecken der SBB,
BLS und SOB
— Uberpriifung der Trassenkataloge
— Bereinigung von Trassenkonflikten
— Genehmigung des Netzfahrplans
— Uberlastererklarung von Strecken
— Engpass- bzw. Kapazititsanalyse
SKE — entscheidet iiber Streitigkeiten im — unverandert
Zusammenhang mit dem Netzzugang iberpriift den Markt
auf diskriminierendes
Verhalten von Infra-
strukturbetreiberin-
nen, leitet von Amtes
wegen Verfahren ein
und fallt Entscheide
Bundesverwaltungs- — Rekursinstanz gegen Entscheide der ~ — unverdndert
gericht SKE
1.3.3.5 Abstimmung von Aufgaben und Finanzen

Die SKE iibt bereits heute eine Marktaufsicht aus, die allerdings auf freiwilligen und
kiindbaren Vereinbarungen mit Infrastrukturbetreiberinnen beruht. Dies ist im Hin-
blick auf die erforderliche Unabhéngigkeit der SKE problematisch. Es konnte der
Anschein der Befangenheit entstehen, wenn die SKE eine Untersuchung gegen ein
Unternehmen einleitet, mit dem sie eine vertragliche Regelung hat. Die entspre-
chende Tétigkeit ist deshalb auf eine gesetzliche Basis zu stellen, auf eine vertragli-
che Ausweitung des Tatigkeitsgebietes ist in Zukunft zu verzichten. Hinsichtlich der
Aufsicht iiber die Trassenvergabestelle (deren Tédtigkeit im Sinne des Gesetzes als
Tatigkeit der Infrastrukturbetreiberinnen zu betrachten ist) wird sich das Aufgaben-
gebiet der SKE somit kaum verdndern. Es ist daher davon auszugehen, dass die
Neuregelung keine finanziellen Auswirkungen auf den Bund haben wird.
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1.34 Finanzierung der Vorhaltekosten der Wehrdienste

Ereignisse (Brandfille, Unfille, Freisetzungen von gefahrlichen Giitern etc.) auf der
Bahninfrastruktur treten nur sehr selten auf, kdnnen aber erhebliche Auswirkungen
haben. Zu den notwendigen Massnahmen nach dem Stand der Technik gehort die
Bereitschaft, Ereignisse verschiedenster Art zu bewiéltigen. Die Einsatzplanung, die
Ausbildung der Einsatzkrifte und die Bereitstellung des Materials sind eine gemein-
same Aufgabe der 6ffentlichen Feuer- und Chemiewehren sowie der betroffenen
Infrastrukturbetreiberinnen (ISB).

Ziel der Vorlage ist es, die Finanzierung der Wehrdienste klarer zu regeln.

Vertreter der Kantone, des VoV, der SBB, der BLS und der Bundesverwaltung
haben in einer paritdtischen Projektgruppe die Ausgangslage analysiert und die
Grundlagen fiir den vorliegenden Losungsvorschlag erarbeitet.

1.34.1 Ausgangslage

Einzelne ISB unterhalten fiir die Ereignisbewiltigung eigene Betriebswehrdienste.
Fiir verschiedene Ereignisse nehmen die ISB aber auch Leistungen von Wehrdiens-
ten der Kantone, Bezirke bzw. Gemeinden in Anspruch. Dies gilt insbesondere fiir
die folgenden Ereignisse bzw. Situationen:

—  Freisetzungen von geféhrlichen Giitern bzw. radioaktiven Stoffen, die den
Einsatz einer Chemie- bzw. Strahlenwehr erfordern;

—  Feuerwehreinsdtze an Ereignisorten, die mit dem Losch- und Rettungszug
nur nach unverhéltnisméssig langer Zeit erreichbar sind;

— im Brandfall Ersteinsdatze durch lokale Feuerwehren, da diese oftmals den
Ereignisort schneller erreichen und dadurch die Brandbekdmpfung besser
wahrnehmen kénnen;

—  Unterstiitzung bei der Bergung von Todesopfern oder Verletzten.

Geschehen Unfille mit der Eisenbahn, so werden die ISB durch die kantonalen und
lokalen Wehrdienste (Feuer- und Chemiewehren) bei der Bewdltigung der Ereig-
nisse unterstiitzt. Ohne diese Unterstiitzung wéren die ISB nicht in der Lage, gros-
sere Ereignisse in der erforderlichen Zeit und im notwendigen Umfang zu bewilti-
gen.

ISB bezahlen Einsiitze, beteiligen sich aber bisher nicht an den Vorhaltekosten

Die ISB bezahlen die einsatzbezogenen Kosten von 6ffentlichen Wehrdiensten. Sie
beteiligen sich jedoch in der Regel nicht an den Vorhaltekosten. Unter Vorhaltekos-
ten werden die Investitions- und Betriebskosten verstanden, die unabhéngig von
Einsdtzen anfallen. Dazu gehoren die Beschaffung und der Unterhalt von Material,
Ausbildungs- und Personalkosten oder Bereitschaftskosten (Pikettdienst).

Diese Vorhaltekosten, an denen sich die ISB beteiligen sollen, gilt es klar abzugren-
zen von den Kosten, die bei den Bahnen fur die Sicherheitsmassnahmen an ihrer
Infrastruktur anfallen (wie z.B. Sicherheitsfunk oder Selbstrettungsmassnahmen in
Tunnels).
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1.3.4.2 Untersuchte Losungsmoglichkeiten

Bei der Tragung der Kosten von ca. 3 Millionen Franken wurden neben der Abgel-
tung der geplanten ungedeckten Kosten der ISB verschiedene Alternativen wie die
Uberwillzung auf den Trassenpreis, eine Spezialfinanzierung oder eine direkte
Abgeltung der Kantone durch den Bund gepriift.

Eine Schaffung von neuen Rechtsgrundlagen und Instrumenten, wie dies beispiels-
weise bei einer Spezialfinanzierung der Fall wire, wiirde schon nur fiir deren Ent-
wicklung einen hohen administrativen Aufwand bedeuten. Zudem wére auch wie-
derkehrend mit neuen Instrumenten und Abldufen zu arbeiten. Dieser zusétzliche
Aufwand scheint in Anbetracht der Hohe der Betrdge nicht gerechtfertigt.

Mit der Finanzierung der zusétzlichen Aufwendungen iiber die Infrastrukturabgel-
tung hilt sich der administrative Aufwand in engen Grenzen, die Instrumente sind
bereits etabliert und einfach.

1.3.4.3 Die beantragte Neuregelung

Die ISB sollen sich kiinftig an den Vorhaltekosten der Wehrdienste beteiligen. Der
Bevdlkerungsschutz und damit die Organisation sowie die Finanzierung der 6ffent-
lichen Wehrdienste ist grundsétzlich Aufgabe der Kantone. Die Betreiber von Bahn-
linien sind gestiitzt auf die Bundesgesetzgebung verpflichtet, fiir einen sicheren
Betrieb zu sorgen. Wie weit diese Verpflichtung geht und ob das hauptsichlich in
der Umweltschutzgesetzgebung verankerte Verursacherprinzip hinsichtlich der
Finanzierung der Leistungen anwendbar ist, wurde bisher nicht konkretisiert.

Dariiber hinaus hat in den letzten Jahren der Druck seitens der Kantone auf die ISB
zugenommen, sich an den Vorhaltekosten von 6ffentlichen Wehrdiensten angemes-
sen zu beteiligen. Die Kantone verlangen eine verursachergerechte Verteilung der
Kosten. Zudem leisten private Betriebe iiber die Gebaudeversicherungen sowie das
ASTRA als Betreiberin der Nationalstrassen bereits Beitrdge an die Vorhaltekosten
der Wehrdienste.

Vor diesem Hintergrund hat die paritétische Projektgruppe die rechtlichen Grund-
lagen analysiert, die Anforderungen an die einzelnen Wehrdienste (Feuer- und
Chemiewehren) definiert sowie mogliche Kosten- und Finanzierungsmodelle fiir die
Beteiligung der Bahnen an den Vorhaltekosten der Wehrdienste aufgezeigt.

Die Bahnen sollen zur Kostentragung verpflichtet werden. Dazu muss das Eisen-
bahngesetz so angepasst werden, dass die ISB die Vorhaltekosten der Wehrdienste
tragen miissen, soweit die Wehrdienste Leistungen fiir den Einsatz auf Eisenbahn-
anlagen erbringen. Das konkrete Vorgehen soll im Rahmen einer Verordnung fest-
gehalten werden. Zurzeit ist eine Beteiligung der Bahnen an den Vorhaltekosten
rechtlich nicht zwingend.

Damit erhalten die Kantone Mittel, auch langfristig eine zweckmaéssige Bewiltigung
von Ereignissen auf der Bahninfrastruktur zu gewéhrleisten. Zudem haben sie damit
die Moglichkeit, auch bahnspezifische Einsatzmittel zu beschaffen.

Die Beteiligten haben einen Vorgehensvorschlag entwickelt und die verabschiedeten
Ergebnisse festgehalten. Dieses Vorgehen dient als Grundlage fiir eine kiinftige
Erarbeitung von einzelnen Leistungsvereinbarungen zwischen Kantonen und ISB.
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Ausgehend von diesen Grundsétzen miissen selbstverstédndlich die Vereinbarungen
jeweils im Einvernehmen zwischen den Beteiligten den konkreten Gegebenheiten
jeder Region und Bahnanlage angepasst werden.

Der Bundesrat will keine detaillierten allgemeingiiltigen Vorgaben erlassen. Mit der
Definition von Grundsédtzen sollen aber die Verhandlungen zwischen ISB und Kan-
tonen vereinfacht werden. Materiell werden die bereits entwickelten Einsatztaktiken,
einschliesslich der Zusammenarbeit der verschiedenen Einsatzkréfte, nicht in Frage
gestellt. Die grundsétzlichen Verantwortungen von ISB und Kantonen bei der Ereig-
nisbewiltigung werden nicht veréndert.

Das Vorgehen bei bereits abgeschlossenen Vereinbarungen wird auf Verordnungs-
stufe geregelt.

1.3.4.4 Begriindung und Bewertung der vorgeschlagenen
Losung

Die Losung des Problems der Vorhaltekosten der Wehrdienste wurde von den Betei-
ligten gemeinsam entwickelt und getragen. Im Verhiltnis zu den insgesamt inner-
halb des offentlichen Verkehrs fliessenden Subventionsgeldern handelt es sich nicht
um grosse Betridge. Aus Sicht der Wehrdienste geht es allerdings um wesentliche
Betrige. Der Losungsvorschlag ist relativ einfach, wird von allen Beteiligten getra-
gen und kann rasch umgesetzt werden.

1.34.5 Abstimmung von Aufgaben und Finanzen

Samtliche ISB in der Schweiz miissen sich fiir ein Netz von ca. 5200 km mit einem
jéhrlichen Beitrag von insgesamt 3 Millionen Franken an den Vorhaltekosten der
Wehrdienste beteiligen. Die Kosten pro ISB reichen — abgestuft nach Streckenlénge
(Eigentumslénge) und Risiko — von wenigen hundert Franken pro Jahr bis ca.
2,2 Millionen. Als Kriterien fiir die Abschitzung des Risikos werden das Ver-
kehrsaufkommen (Reisende, Giiterverkehr), die Risiken aus dem Gefahrguttrans-
port, Tunnels und Naturgefahren verwendet.

Die Kantone erhalten damit Beitrige zwischen ca. 3000 und 500 000 Franken pro
Jahr — wiederum abhédngig von den Risiken und der Lange des von ihnen zu betreu-
enden Streckennetzes. Die Finanzierung soll mit Hilfe der Infrastrukturabgeltung
erfolgen.

Der Bundesrat erwartet, dass mit der neuen Regelung ein langjihriger Streitpunkt
gelost und dadurch Projekte schneller verwirklicht werden konnen. Die ISB sind
damit im Rahmen von einzelnen Projekten weniger dem Druck der Kantone ausge-
setzt, projektspezifische Vereinbarungen im Zusammenhang mit der Tragung von
Vorhaltekosten einzugehen. Der Betrag, der durch die schnellere Verwirklichung der
Projekte gespart werden kann, ist jedoch nicht bezifferbar.
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1.3.5

Weitere Anpassungen im Rahmen der Bahnreformen

Mit dieser Vorlage sollen zudem Regelungsliicken geschlossen und Verbesserungen
in den folgenden Bereichen erreicht werden:

Bereich Massnahmen Gesetzesartikel
1. Netzzugang EU-Sicherheitsrichtlinie EBG Art. 5,
ibernehmen 8a—8f (neu)
2. Datenlieferungspflicht Prizisierung mit dem EBG Art. 16 und
fiir Verkehrsstatistik Begriff Verkehrsstatistik PBG Art. 53
3. Regionaler Personenverkehr ~ Mehrjdhriger Zahlungs- PBG Art. 30a
rahmen (neu)
4. Reisende ohne giiltigen Strafbestimmungen PBG Art. 57 und
Fahrausweis 60
5. Gewihrung des Netzzugangs Trassenbestellung durch EBG Art. 9a
Dritte klar regeln
6. Behindertengleichstellung SBB konzessionspflichtig ~ ganzes BehiG und
auch fiir ihre Infrastruktur ~ Art. 9 Abs. 3
und Verweis auf SebG Bst. ¢ Ziff. 6
7. Pflichten des Fahrzeughalters Aufnahme der Bestimmung GUTG Art. 8
ins EBG statt ins GiTG EBG Art. 17a
und 17b
8. Fahrunfdhigkeit Binnen- Alkoholgrenzwerte BSG Art. 20, 22a,
schifffahrt festlegen 22b, 41a und 415
9. Sicherheitsrelevante Strafbestimmungen SebG Art. 18a
Tétigkeiten und 25 Abs. 1
und 2

Im Folgenden werden die wichtigsten Anderungen kurz erlutert.

1.3.5.1 EU-Sicherheitsrichtlinie iibernehmen

Neu werden Infrastrukturbetreiberinnen eine Sicherheitsgenehmigung bendtigen und
Eisenbahnverkehrsunternehmen auch dann eine Netzzugangsbewilligung brauchen,
wenn sie auf ihrem eigenen Netz verkehren: Damit werden die entsprechenden
Anforderungen der revidierten EU-Richtlinie iiber die Eisenbahnsicherheit (Richt-
linie 2004/49/EG13) umgesetzt.

13 Richtlinie 2004/49/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 29. April 2004
iiber Eisenbahnsicherheit in der Gemeinschaft und zur Anderung der Richtlinie 95/18/EG
des Rates tiber die Erteilung von Genehmigungen an Eisenbahnunternehmen und der
Richtlinie 2001/14/EG tiber die Zuweisung von Fahrwegkapazitit der Eisenbahn, die
Erhebung von Entgelten fiir die Nutzung von Eisenbahninfrastruktur und die Sicherheits-
bescheinigung (Richtlinie iiber die Eisenbahnsicherheit), ABI. L 164 vom 30.4.2004,

S. 44; zuletzt gedndert durch Richtlinie 2009/149/EG der Kommission vom 27. Novem-
ber 2009, ABI. L 313 vom 28.11.2009, S. 65.
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1.3.5.2 Fiir regionalen Personenverkehr ein mehrjihriger
Zahlungsrahmen

Die mit der Zusatzbotschaft zur Bahnreform 214 eingefiihrten mehrjéhrigen Ange-
botsvereinbarungen sollen mit einem vierjahrigen Zahlungsrahmen gesteuert wer-
den.

1.3.5.3 Strafbestimmungen im PBG

Mit der vorgeschlagenen Anderung sollen zwei Strafbarkeitsliicken geschlossen
werden, die mit dem Inkrafttreten des PBG!5 entstanden sind. Zum einen soll das
Reisen ohne giiltigen Fahrausweis wieder klarer geregelt werden. Zum anderen soll
der Bundesrat das Recht erhalten, andere Verhaltensweisen zum Nachteil der Mitrei-
senden oder Transportunternehmen zu Ubertretungstatbestinden zu erkliren, wie
z.B. ungebiihrliches Verhalten oder Verstosse gegen die Beniitzungs- und Verhal-
tensvorschriften. Auch sollen die vom BAV zu verfolgenden Ubertretungen wieder-
um zu Antragsdelikten werden.

1.3.54 Trassenbestellung durch Dritte

Im Giiterverkehr sind Netzbenutzerinnen héufig lediglich als Traktiondrinnen im
Auftrag Dritter tdtig. Das heisst, dass sie Ziige befordern, die sie nicht selbst
zusammengestellt haben und fiir die sie auch nicht die Marktverantwortung tragen.
Es ist offensichtlich, dass das verantwortliche Giiterverkehrsunternehmen so weit
wie moglich selbst bestimmen mdochte, wann und wo seine Ziige verkehren, und
dass es daher daran interessiert ist, selbst Trassen bestellen zu konnen. Die Netzzu-
gangsverordnung vom 25. November 199816 erlaubt dies bereits heute, eine Rege-
lung auf Gesetzesstufe fehlte aber bisher.

Trassenbestellungen durch Dritte ermdglichen den Giiterverkehrsunternehmen, die
ihre Ziige nicht selbst befordern, eine bessere Planung und stérken so ihre Position
im Wettbewerb. Dies kommt letztlich der Verkehrsverlagerung auf die Schiene
zugute. Die Trassenbestellung durch Dritte soll mit dieser Vorlage deshalb aus-
driicklich ermdglicht werden. Der Vorschlag fiir eine Verordnung des Europiischen
Parlaments und des Rates zur Schaffung eines europiischen Schienennetzes fiir
einen wettbewerbsfihigen Giiterverkehr!? beinhaltet auch die Moglichkeit der Tras-
senbestellung durch Dritte.

Artikel 9 EBQG ist entsprechend zu ergéinzen. Gleichzeitig wird im Einklang mit der
Richtlinie 2001/14/EG der Trassenhandel verboten, wie dies auch im Rahmen der
Vernehmlassung zu dieser Vorlage gefordert wurde.

14 BBI12007 2681

15 SR 745.1

16 SR 742.122

17" Verordnung (EU) Nr. 913/2010 des Européischen Parlaments und des Rates vom
22. September 2010 zur Schaffung eines européischen Schienennetzes fiir einen wett-
bewerbsfihigen Giiterverkehr, ABI. 276 vom 20.10.2010, S. 22.
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1.3.5.5 Fahrunfihigkeit in der Binnenschifffahrt

In den letzten Jahren wurde der Bund von den Kantonen aufgefordert, fiir das Fiih-
ren eines Schiffes unter Alkoholeinfluss den Begriff der Angetrunkenheit mittels
klaren Blutalkoholgrenzwerten zu definieren. Zwar untersagt das BSGI!8 bereits
heute das Fiihren eines Schiffes in angetrunkenem Zustand. Es gibt aber bisher keine
Konkretisierung dazu, ab welcher Alkoholkonzentration im Blut Angetrunkenheit
vorliegt. Zudem fehlen Bestimmungen iiber das Verfahren zur Feststellung der
Angetrunkenheit (verdachtsfreie Atemalkoholprobe).

Soweit bekannt ist, haben die kantonalen Stellen in der Schifffahrt bis anhin teil-
weise die Grenzwerte flir den Strassenverkehr analog angewendet. Eine unterschied-
liche Praxis sowohl im Strafverfahren als auch beim Administrativverfahren war
damit nicht zu vermeiden. Eine optimale priaventive Wirkung gegen Angetrunken-
heit am Steuer eines Schiffes war damit nicht gewéhrleistet.

Im BSG wird nun eine Delegationskompetenz an den Bundesrat geschaffen, damit
dieser festlegen kann, ab welcher Blutalkoholkonzentration von Angetrunkenheit
gesprochen werden kann. Der Bundesrat soll zugleich eine qualifizierte Blutalko-
holkonzentration festlegen, ab welcher eine schirfere Strafe ausgesprochen wird.

Bei gewerbsmaissig eingesetzten Schiffen sollen fiir Personen, die diese Schiffe
fiihren, an deren Fithrung beteiligt sind oder an deren Bord einen nautischen Dienst
ausiiben, tiefere Grenzwerte fiir Blutalkoholkonzentration festgelegt werden kdnnen
als im Bereich der Sport- und Freizeitschifffahrt bzw. ein Alkoholverbot erlassen
werden konnen.

Zugleich werden die gesetzlichen Grundlagen fiir eine verdachtsfreie Atemalkohol-
probe geschaffen.

Analog der Regelung fiir den Strassenverkehr soll der Bundesrat im gleichen Schritt
Grenzwerte fiir den Konsum von die Fahrfihigkeit herabsetzenden Substanzen
(Betdubungs- und Arzneimittel) festlegen.

Ergédnzend zur Festlegung der vorgenannten Grenzwerte werden die Bestimmungen
iiber die Strafen und die Administrativmassnahmen weiter differenziert und ange-
passt.

1.3.5.6 Strafbestimmungen im SebG

Im Bereich der Seilbahnen wurden Vorschriften erlassen, die sicherstellen sollen,
dass die sicherheitsrelevanten Tatigkeiten nur von dienstfdhigem Personal ausgeiibt
werden. Die Ausiibung sicherheitsrelevanter Titigkeiten in dienstunfidhigem
Zustand, insbesondere unter dem Einfluss von Alkohol oder Drogen, wird unter
Strafe gestellt. Diese Bestimmungen werden hier noch prézisiert (Art. 18a SebQG).
Zudem wird unterschieden zwischen der vorsitzlichen und der fahrléssigen Bege-
hung von Straftaten (Art. 25 Abs. 1 und 2 SebG).

18 SR 747.201
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14 Vernehmlassungsverfahren

Der Bundesrat beauftragte das UVEK am 17. Juni 2009, eine Vernehmlassung zum
zweiten Schritt der Bahnreform 2 durchzufiihren. Die Vernehmlassung wurde am
3. Juli 2009 er6ftnet und dauerte bis zum 16. Oktober 2009. Eingeladen wurden die
Kantone, die in der Bundesversammlung vertretenen politischen Parteien, die auf
gesamtschweizerischer Ebene titigen Wirtschaftsverbdnde und Organisationen, die
Dachverbiande der Gemeinden, Stiddte und Berggebiete sowie weitere interessierte
Kreise. Insgesamt gingen 75 Vernehmlassungsantworten ein.

1.4.1 Ergebnis der Vernehmlassung zu den unterbreiteten
Teilen dieser Vorlage

Positives Echo

Die Vernehmlassungsvorlage mit den Themenbereichen diskriminierungsfreier
Netzzugang, Interoperabilitéit des européischen Schienennetzes, Ausschreibungen im
Personenverkehr und Finanzierung der Vorhaltekosten der Wehrdienste wurde von
der tiberwiegenden Mehrheit der Konsultierten in ihren Zielsetzungen und Haupt-
inhalten unterstiitzt. Die Bahnreform als Prozess zur Effizienzsteigerung wird
grundsétzlich als notwendig angesehen.

Ausweitung der interoperablen Strecken auf das gesamte Normalspurnetz

In vielen Antworten wurde eine Ausweitung der interoperablen Strecken auf das
gesamte Normalspurnetz gewiinscht, weil einheitliche Standards praktikabler sind
und durch das geplante Vorgehen (Umsetzung der TSI bei grundsétzlichen Neubau-
ten, Umriistungen und Erneuerungen) keine hohen Investitionen getétigt werden
miissen. Zusétzlich wurde begriisst, dass Schmal- und Meterspurbahnen von der
Interoperabilitit ausgenommen werden.

Private und staatliche Konformititsbewertungsstellen

Zustimmung fand auch der Vorschlag, dass die Bescheinigung der Konformitat
eines Produkts von privaten Konformitdtsbewertungsstellen wahrgenommen werden
soll, dass aber auch die Rechtsgrundlage fiir eine staatliche Konformitidtsbewer-
tungsstelle geschaffen wird. Eine staatliche Konformititsbewertungsstelle soll
subsididr sein. Sie soll also nur geschaffen werden, wenn am Markt nicht geniigend
private Konformititsbewertungsstellen entstehen.

Trassenbestellung

Die Mehrheit unterstiitzt die Moglichkeit, dass auch Unternehmen, die den Eisen-
bahnverkehr nicht selber durchfiihren, Trassen bestellen konnen. Voraussetzung ist
aber, dass keine Trassen blockiert werden und kein Handel mit Trassen moglich ist.

Neues Ausschreibungssystem im Busbereich

Die Mehrheit bejaht die neue Losung, dass die Besteller sich im Busbereich nach
Ablauf der Konzession entscheiden miissen, ob sie ein abgeltungsberechtigtes
Angebot ausschreiben wollen oder ob das Angebot alle zwei Jahre dem herkémm-
lichen Bestellverfahren unterstellt wird. Zudem erscheint es fiir die iberwiegende
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Mehrheit sinnvoll, dass der Zuschlag sowie die Konzessionserteilung bzw.
-erneuerung in derselben Verfligung geregelt werden.

Keine Ausschreibungspflicht im Bahnbereich

Anders als im Busbereich sah die Vernehmlassungsvorlage keine Ausschreibungs-
pflicht im Bahnbereich vor. Ausschreibungen sind jedoch grundsitzlich mdglich.
Die Riickmeldungen aus der Vernehmlassung sind gegensitzlich. In einigen Ant-
worten wurde gefordert, dass die Ausschreibungspflicht zukiinftig auf den Bahn-
bereich ausgeweitet wird. Im Gegensatz dazu haben andere gefordert, dass nur im
Busbereich eine Ausschreibungspflicht vorgesehen wird.

Beteiligung der Infrastrukturbetreiberinnen an den Vorhaltekosten
der Wehrdienste

Mehrheitlich begriisst werden der Abschluss von Leistungsvereinbarungen zwischen
den ISB und den Kantonen, die Art der Mittelverteilung nach Massgaben der Lénge
und des Risikos der Strecke wie auch die Kriterien fiir die Abschitzung des Risikos.

1.4.2 Vorgabe des Bundesrats zum weiteren Vorgehen

In der Vernehmlassung zum zweiten Schritt der Bahnreform 2 wurde auch der
Themenbereich «Diskriminierungsfreier Netzzugang» und im Speziellen die Aus-
gestaltung einer Trassenvergabestelle dargelegt. Die unterbreitete Losung stiess
grundsétzlich auf ein positives Echo. Sondierungsgesprache mit den Fachdiensten
der EU-Kommission haben aber ergeben, dass das in der Vernehmlassung présen-
tierte Modell einer unabhéngigen Trassenvergabestelle nicht den Standards der EU-
Richtlinien entsprach.

Separate Vorlage fiir Trassenvergabestelle

Vor diesem Hintergrund, aber auch, um Klarheit iiber die kiinftige Ausgestaltung der
Eisenbahninfrastrukturlandschaft zu erhalten, hat der Bundesrat am 11. Juni 2010
beschlossen, dass fiir die Ausgestaltung des diskriminierungsfreien Netzzugangs und
insbesondere der Trassenvergabestelle verschiedene Modelle gepriift werden sollen.
Das UVEK wurde beauftragt, unter Beriicksichtigung der Entwicklungen in der EU
verschiedene Modelle vertieft zu priifen und deren Vor- und Nachteile im Hinblick
auf eine separate Vorlage darzulegen. Hierfiir wird das UVEK eine Arbeitsgruppe
einsetzen.

Ubernahme der EU-Bahnpakete bleibt grundsitzliches Ziel

Das Ziel, die EU-Bahnpakete grundsétzlich zu iibernehmen, verlangt unter anderem
eine unabhingige und diskriminierungsfreie Vergabe der Trassen. Dabei ist zu
berticksichtigen, dass die EU selbst die entsprechenden Richtlinien und Verordnun-
gen gegenwirtig {iberarbeitet («Recast»). Die Erkenntnisse aus dieser Uberarbeitung
sind in die separate Vorlage mit aufzunehmen.

Die Vorgabe des Bundesrats fiir den zweiten Schritt der Bahnreform 2 ist es, die
unbestrittenen Teile des 1. und 2. EU-Eisenbahnpakets (vorab: Interoperabilitits-
und Sicherheitsrichtlinie) umzusetzen, wie auch die Ausschreibungen im regionalen
Personenverkehr und die Finanzierung der Vorhaltekosten der Wehrdienste zu
regeln.
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1.5 Rechtsvergleich und Verhiltnis
zum européischen Recht

Das schweizerische und das européische Recht driften im Bereich des 6ffentlichen
Verkehrs und des Schienengiiterverkehrs seit einigen Jahren auseinander. Wahrend
die EU mit Liberalisierungsprojekten voranschreitet, hdlt die analoge Entwicklung
des schweizerischen Rechts nicht Schritt.

Mit dieser Vorlage wird lediglich ein Teil (namentlich die Interoperabilitéts- und die
Sicherheitsrichtlinie) der EU-Bahnpakete iibernommen. Der diskriminierungsfreie
Netzzugang und insbesondere die Ausgestaltung der Trassenvergabestelle sollen
Gegenstand einer separaten Vorlage sein. In jenem Rahmen wird es dann auch
moglich sein, die weiteren Schritte zur Stirkung der SKE zu machen.

Die europidische Regelung bei Ausschreibungen im Personenverkehr geht grundsétz-
lich nicht weiter als diejenige der Schweiz. Eine Ausschreibungspflicht im Schie-
nenpersonenverkehr sieht die Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 des Europdischen
Parlaments und des Rates vom 23. Oktober 200719 iiber 6ffentliche Personenver-
kehrsdienste auf Schiene und Strasse nicht zwingend vor. So kénnen die zusténdigen
Behorden offentliche Dienstleistungsauftrige im Eisenbahnverkehr — mit Ausnahme
anderer schienengestiitzter Verkehrstrager wie Untergrund- oder Strassenbahnen —
direkt vergeben, sofern dies nicht nach nationalem Recht untersagt ist.

1. EU-Eisenbahnpaket: Netzzugang und Diskriminierungsfreiheit stirken

Mit dem 1. EU-Eisenbahnpaket im Jahr 2001 beschloss die EU wichtige Ergénzun-
gen zur urspriinglichen Bahnreform-Richtlinie 91/440/EWG des Rates vom 29. Juli
199120 zur Entwicklung der Eisenbahnunternehmen der Gemeinschaft. Die Richt-
linie 91/440/EWG ist Bestandteil von Anhang 1 des Landverkehrsabkommens, in
welchem die Gleichwertigkeit der Rechtsnormen in der Schweiz und in der EU im
fraglichen Bereich anerkennt werden. Das 1. EU-Eisenbahnpaket ist in der EU am
15. Mérz 2003 in Kraft getreten. Die drei EU-Richtlinien (Richtlinie 2001/12/EG des
Europdischen Parlaments und des Rates vom 26. Februar 20012 zur Anderung der
Richtlinie 91/440/EWG des Rates zur Entwicklung der Eisenbahnunternehmen der
Gemeinschaft, Richtlinie 2001/13/EG des Europdischen Parlaments und des Rates
vom 26. Februar 200122 zur Anderung der Richtlinie 95/18/EG des Rates iiber die
Erteilung von Genehmigungen an Eisenbahnunternehmen, Richtlinie 2001/14/EG
des Europdischen Parlaments und des Rates vom 26. Februar 200123 iiber die
Zuweisung von Fahrwegkapazitdt der Eisenbahn, die Erhebung von Entgelten fiir
die Nutzung von Eisenbahninfrastruktur und die Sicherheitsbescheinigung) sehen
insbesondere Folgendes vor:

—  Der Marktzugang bzw. der Netzzugang im Giiterverkehr wird ausgeweitet.

—  Um die Diskriminierungsfreiheit zu gewéhrleisten, verlangt die EU, dass die
Trassenvergabe durch eine Stelle erfolgt, die selbst keine Eisenbahnver-

19 ABI. L 315 vom 3.12.2007, S. 1.

20 ABI. L 237 vom 24.8.1991, S. 25.

21 ABIL L 75 vom 15.3.2001, S. 1.

22 ABI. L 75 vom 15.3.2001, S. 26.

23 ABI. L 75 vom 15.3.2001, S. 29; zuletzt geéindert durch Richtlinie 2007/58/EG,
ABI. L 315 vom 3.12.2007, S. 44.
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kehrsleistungen erbringt und rechtlich, organisatorisch sowie in ihren Ent-
scheiden von Eisenbahnunternehmen unabhéngig ist.

—  Die Regelungen fiir den Netzzugang, die Zulassung der Unternehmen und
die Festsetzung des Trassenpreises werden in vielen Detailpunkten verfei-
nert.

Interoperabilititsrichtlinien

Das Thema Interoperabilitdt wird in der Richtlinie 96/48/EG des Rates vom 23. Juli
199624 iiber die Interoperabilitit des transeuropdischen Hochgeschwindigkeitsbahn-
systems und in der Richtlinie 2001/16/EG des Européischen Parlaments und des
Rates vom 19. Mirz 200125 {iber die Interoperabilitit des konventionellen transeuro-
péischen Eisenbahnsystems behandelt. Grosses Gewicht wird auf die schrittweise
Umsetzung der Interoperabilitét in allen Landern gelegt. Diese ist im Gegensatz zu
den anfinglichen Bestrebungen nicht mehr beschrinkt auf die Hochgeschwindig-
keitsnetze, sondern betrifft auch den konventionellen Bahnbetrieb. Fiir die Schweiz
ist im Prinzip nur die zweite Richtlinie von Bedeutung, da es in der Schweiz keine
eigentlichen Hochgeschwindigkeitsstrecken gibt. Selbst auf der Neubaustrecke
Mattstetten—Rothrist verkehren (nachts) auch Giiterziige.

2. EU-Eisenbahnpaket: 1. EU-Eisenbahnpaket und Interoperabilititsrichtlinien
weiterentwickeln

Um den Autbau eines integrierten europdischen Eisenbahnraums zu beschleunigen,
hat die EU am 30. April 2004 das 2. EU-Eisenbahnpaket in Kraft gesetzt. Dieses ist
die konsequente Weiterentwicklung des 1. EU-Eisenbahnpakets. Hierbei geht es
insbesondere um die Verbesserung der Sicherheit und der Interoperabilitit sowie um
die Beschleunigung der Marktdffnung fiir den Schienengiiterverkehr. So ist die
Marktoffnung im grenziiberschreitenden Giiterverkehr bereits ab 2006 erfolgt, die
Einflihrung der Kabotage per Januar 2007. Im Einzelnen haben die Rechtsakte des
2. EU-Eisenbahnpakets folgende Inhalte:

—  Richtlinie 2004/49/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom
29. April 200426 iiber Eisenbahnsicherheit in der Gemeinschaft und zur
Anderung der Richtlinie 95/18/EG des Rates iiber die Erteilung von Geneh-
migungen an Eisenbahnunternehmen und der Richtlinie 2001/14/EG iiber
die Zuweisung von Fahrwegkapazitdit der Eisenbahn, die Erhebung von Ent-
gelten fiir die Nutzung von Eisenbahninfrastruktur und die Sicherheits-
bescheinigung (Richtlinie iiber die Eisenbahnsicherheit)

Diese Richtlinie regelt die Verantwortlichkeiten und die Aufgabenverteilung
betreffend der Sicherheit im europdischen Eisenbahnraum. Neu ist fiir den
Betrieb der Infrastruktur eine Sicherheitsgenehmigung erforderlich, welche
fiir die ganze Gemeinschaft giiltig ist.

—  Richtlinie 2004/50/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom
29. April 200427 zur Anderung der Richtlinie 96/48/EG des Rates iiber die
Interoperabilitit des transeuropdischen Hochgeschwindigkeitsbahnsystems
und der Richtlinie 2001/16/EG des Europdischen Parlaments und des Rates

24 ABI. L 235 vom 17.9.1996, S. 6.

25 ABI. L 110 vom 20.04.2001, S. 1.
26 ABI. L 164 vom 30.04.2004, S. 44.
27 ABL L 164 vom 30.04.2004, S. 114.



tiber die Interoperabilitit des konventionellen transeuropdischen Eisen-
bahnsystems

Mit der Anderungsrichtlinie wird im Wesentlichen die Richtlinie 96/48/EG
(Hochgeschwindigkeit) an die Systematik der aktuelleren Richtlinie
2001/16/EG (konventioneller Bahnbetrieb) angeglichen. Der Geltungs-
bereich wird nun schrittweise auf das gesamte konventionelle Eisenbahn-
system ausgeweitet.

Richtlinie 2004/51/EG_des Europdischen Parlaments und des Rates vom
29. April 200428 zur Anderung der Richtlinie 91/440/EWG des Rates zur
Entwicklung der Eisenbahnunternehmen der Gemeinschaft

Ab dem 1. Januar 2006 erhalten Eisenbahnunternehmen fiir den grenziiber-
schreitenden Giiterverkehr zu angemessenen Bedingungen Zugang zur
gesamten Eisenbahninfrastruktur der Gemeinschaft. Ab dem 1. Januar 2007
erhalten sie fiir alle Arten von Schienenfrachtdiensten Zugang zur Infra-
struktur aller Mitgliedstaaten. Dies bedeutet, dass auch die nationale Kabo-
tage ermoglicht wird.

Verordnung (EG) Nr. 881/2004 des Europdischen Parlaments und des Rates
vom 29. April 200429 zur Errichtung einer Europdischen Eisenbahnagentur
(Agenturverordnung)

Die Agenturverordnung enthélt die Vorgaben zum Aufbau der Europdischen
Eisenbahnagentur (ERA). Die ERA koordiniert seit April 2006 die Aspekte
der Sicherheit und der Interoperabilitét des européischen Eisenbahnsystems.
Sie erarbeitet im Auftrag der Europédischen Kommission die fiir die Sicher-
heit und Interoperabilitét erforderlichen technischen Vorschriften (u.a. die
TSI) und priift die Vereinbarkeit von nationalen Vorschriften mit den techni-
schen Vorschriften fiir die Sicherheit und Interoperabilitdt in der EU.

3. EU-Eisenbahnpaket: Rechte der Fahrgiste stirken, grenziiberschreitenden
Personenverkehr offnen, Vorschriften fiir Lokfiihrer und -fithrerinnen
vereinheitlichen

Am 23. Oktober 2007 hat die EU das 3. EU-Eisenbahnpaket beschlossen. Es besteht
aus zwei Richtlinien und einer Verordnung. Sie sehen insbesondere Folgendes vor:

28
29
30

Verordnung (EG) Nr. 1371/2007 des Europdischen Parlaments und des
Rates vom 23. Oktober 200730 iiber die Rechte und Pflichten der Fahrgdste
im Eisenbahnverkehr

Die Rechte der Fahrgdste im Eisenbahnverkehr sollen verbessert werden.
Dafiir werden Vorschriften iiber die Ausgabe von Fahrkarten, die zur Verfii-
gung zu stellenden Informationen, iiber die Haftung der Eisenbahnunter-
nehmen sowie ihre Versicherungspflicht gegeniiber Fahrgésten und deren
Gepick eingefiihrt. Zudem werden Mindestentschiddigungen bei Verspatun-
gen und Zugausfillen festgesetzt. Die Regelungen zu den Rechten der Fahr-
géste sind in der EU im Dezember 2009 in Kraft getreten.

ABI. L 164 vom 30.4.2004, S. 164.
ABI. L 164 vom 30.4.2004, S. 1.
ABIL. L 315 vom 3.12.2007, S. 14
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—  Richtlinie 2007/58/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom
23. Oktober 20073' zur Anderung der Richtlinie 91/440/EWG des Rates zur
Entwicklung der Eisenbahnunternehmen der Gemeinschaft sowie der Richt-
linie 2001/14/EG iiber die Zuweisung von Fahrwegkapazitdt der Eisenbahn
und die Erhebung von Entgelten fiir die Nutzung von Eisenbahninfrastruktur

Der Markt fiir den grenziiberschreitenden Schienenpersonenverkehr wird ab
2010 fiir den Wettbewerb gedffnet. Kabotage wird vorerst nur im grenziiber-
schreitenden Verkehr méglich sein, d.h. fiir grenziiberschreitende Verkehrs-
dienste, deren Hauptzweck in der Beforderung von Fahrgdsten zwischen
Bahnhofen in verschiedenen Mitgliedstaaten besteht. Die Einzelheiten des
Zugangsrechts werden in dieser Richtlinie prizisiert. Es wird ein Verfahren
geschaffen, das eine Einschrinkung des Zugangs zum Markt ermdglicht.
Zusitzlich kann fiir die ausgeschriebenen Personenverkehrsdienste das
Kabotagerecht wihrend 15 Jahren eingeschrinkt werden, dies iiber einen
Konzessionsvertrag mit ausschliesslichen Rechten.

—  Richtlinie 2007/59/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom
23. Oktober 200732 iiber die Zertifizierung von Triebfahrzeugfiihrern, die
Lokomotiven und Ziige im Eisenbahnsystem in der Gemeinschaft fiihren

Es wird ein europdisch einheitlicher Lokfiihrerschein geschaffen. Die Vor-
aussetzungen und das Verfahren der Zertifizierung sind klar definiert. Damit
miissten die Lokfithrer und -fiihrerinnen kiinftig nicht mehr an der Grenze
wechseln. Die Vorschriften werden etappenweise umgesetzt.

Weitere Vorschriften der EU zu Interoperabilitit und Personenverkehr

In engem Zusammenhang mit dem 3. EU-Eisenbahnpaket steht die gleichentags
erlassene Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 des Européisches Parlaments und des
Rates vom 23. Oktober 200733 {iber 6ffentliche Personenverkehrsdienste auf Schiene
und Strasse und zur Authebung der Verordnungen (EWG) Nr. 1191/69 und (EWG)
1107/70 des Rates. Mit dieser Verordnung werden Diskriminierungen auf dem sich
mehr und mehr 6ffnenden Markt vermieden und insbesondere die Verfahren zur
Festsetzung von Abgeltungen harmonisiert. Sie ist am 3. Dezember 2009 in Kraft
getreten.

Mit dem 2. EU-Eisenbahnpaket waren bereits die Richtlinien 96/48/EG (Hoch-
geschwindigkeit) und 2001/16/EG (konventioneller Betrieb) durch die Richt-
linie 2004/50/EG  gedndert worden. Mit der neuen Interoperabilititsrichtlinie
2008/57/EG34 wurde aus Griinden der Klarheit und Vereinfachung eine Neufassung
entwickelt, welche die bestehenden Richtlinien zu einem einzigen Text zusammen-
fasst und weitere Entwicklungen aufnimmt. Insbesondere wurde die gegenseitige
Anerkennung von Betriebsbewilligungen geregelt.

In der folgenden Tabelle sind die Entwicklungen des EU-Rechts und der Stand der
Umsetzung in der Schweiz im Uberblick dargestellt.

31 ABI L 315 vom 3.12.2007, S. 44.

32 ABI. L 315 vom 3.12.2007, S. 51.

33 ABIL L 315 vom 3.12.2007, S. 1.

34 Richtlinie 2008/57/EG des Europiischen Parlaments und des Rates vom 17. Juni 2008
tiber die Interoperabilitéit des Eisenbahnsystems in der Gemeinschaft (Neufassung),
ABL. L 191 vom 18.7.2008, S. 1.
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Tabelle

Entwicklungen des EU-Rechts und Nachvollzug in der Schweiz

Entwicklung des EU-Rechts

Inhalte

Nachvollzug in der Schweiz

RL 91/440/EG

Herauslosen der Staatsbahnen
in eigenstindige Unternehmen,
Wettbewerb auf dem Schienen-
netz, vor allem im Giiterverkehr.

Bahnreform 1 — 1999:
Herauslosen der Staatsbahnen
in eigensténdige Unternehmen,
rechnerische und organisatori-
sche Trennung von Infrastruk-
tur und Verkehr,

Netzzugang,

Ausdehnung des Bestellprin-
zips auf alle Abgeltungen,
Liberalisierung des Giiterver-
kehrs.

1. EU-Eisenbahnpaket
2001

Ausweitung des Marktzugangs
im Giiterverkehr,

Errichtung einer rechtlich und
organisatorisch unabhingigen
Trassenvergabestelle,

Verfeinerung der Regelungen fiir

den Netzzugang, die Zulassung
der Unternehmen und die Tras-
senpreisfestsetzung.

Nachvollzug ins Auge gefasst,
aber noch offen

Interoperabilitétsricht-
linien 96/48/EG und
2001/16/EG; gedndert
durch RL 2004/16/EG
(Neufassung: RL
2008/57/EG)

Schrittweiser Nachvollzug der
Interoperabilitit in allen Lan-
dern.

Nachvollzug mit dieser Vorla-
ge

2. EU-Eisenbahnpaket
2004

Regelungen der Verantwortlich-
keiten und der Aufgabenvertei-
lung betreffend die Sicherheit im
européischen Eisenbahnraum,
Anpassung der Richtlinie
96/48/EG (Hochgeschwindig-
keit) an die Systematik der aktu-
elleren Richtlinie 2001/16/EG
(konventioneller Bahnbetrieb),
Erméglichung des grenziiber-
schreitenden Giiterverkehrs und
ab dem 1. Januar 2007 Zugang
zur Infrastruktur fiir die Eisen-
bahnunternehmen fiir alle Arten
des Giiterverkehrs,

Vorgaben zum Aufbau der
Europdischen Eisenbahnagentur
(ERA).

Nachvollzug ins Auge gefasst,
aber noch offen

3. U-Eisenbahnpaket
2007

Verbesserung der Rechte und
Pflichten der Fahrgéste im Ei-
senbahnverkehr,

Offnung des grenziiberschreiten-
den Schienenpersonenverkehrs,
Einheitliche Zertifizierung von
Triebfahrzeugfiihrern.

— Nachvollzug in Priifung, so
bald wie moglich
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Verfahren zur Harmonisierung der schweizerischen Gesetzgebung
im Verkehrsbereich mit dem EU-Recht

Mit dem Abschluss des bilateralen Landesverkehrsabkommens mit der EU hat sich
die Schweiz verpflichtet, im Bereich des Eisenbahnverkehrs die Interoperabilitit der
Eisenbahnnetze zu entwickeln und im Rahmen einer koordinierten Verkehrspolitik
wettbewerbsfahige Verkehrsdienste im Eisenbahnverkehr bereitzustellen. Daraus
kann sich fiir die Schweiz das Bediirfnis einer Rechtsangleichung ergeben. Nach
Artikel 52 des Landverkehrsabkommens35 sieht das Verfahren zur Entwicklung des
Rechts wie folgt aus:

—  Sobald eine Vertragspartei neue Rechtsvorschriften in einem Bereich ausge-
arbeitet hat, fiir den dieses Abkommen gilt, holt sie auf informellem Weg die
Stellungnahme der anderen Vertragspartei ein.

—  Ist eine Anderung der Rechtsvorschriften verabschiedet, so wird diese der
anderen Vertragspartei mitgeteilt. Auf Verlangen einer Vertragspartei erfolgt
im Gemischten Landverkehrsausschuss Gemeinschaft/Schweiz ein Mei-
nungsaustausch iiber die Auswirkungen der Anderungen. (Der Gemischte
Ausschuss setzt sich aus Vertreterinnen und Vertretern der Vertragsparteien
zusammen und ist fiir die Verwaltung und ordnungsgemésse Anwendung
des Landverkehrsabkommens zustéindig.)

— Im Gemischten Ausschuss kann die Vereinbarkeit der Bestimmungen mit
dem Abkommen festgestellt werden. Wird das neue Recht aber als Ande-
rung gegeniiber dem Abkommen angesehen, dann miissen entweder die
Anhinge den neuen Rechtsvorschriften entsprechend angepasst oder aber
das Abkommen selbst neu verhandelt werden, welch Letzteres nicht im Inte-
resse der Schweiz ist. Als dritte Moglichkeit kommt in Betracht, andere
Massnahmen zu beschliessen, die das ordnungsgemésse Funktionieren des
Abkommens gewihrleisten.

Bei Vertragsverletzungen oder wenn ein Beschluss des Gemischten Ausschusses
nicht ausgefiihrt wird, kann die geschéddigte Vertragspartei nach Beratung im
Gemischten Ausschuss ausgleichende Massnahmen ergreifen.

1.6 Umsetzung
Im Rahmen der Umsetzungsarbeiten missen unter anderem in folgenden Verord-
nungen Anderungen vorgenommen werden:

—  Eisenbahnverordnung (EBV) und die dazugehdrigen Ausfiihrungsbestim-
mungen (AB-EBV),

—  Netzzugangsverordnung (NZV) und die dazugehorigen Ausfithrungsbe-
stimmungen (AB-NZV),

—  Verordnung iiber die Abgeltung des regionalen Personenverkehrs (ARPV),
—  Gebiihrenverordnung BAV (GebV-BAV)

In Einzelféllen kann es sich aufdridngen, eine neue Verordnung zu erlassen.

35 SR 0.740.72
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1.7 Erledigung parlamentarischer Vorstosse

Mit der vorliegenden Botschaft wird die Forderung des nachstehenden Postulats
erfiillt:

1998 P 98.3531 Ubertragung hoheitlicher Aufgaben der SBB an Dritte
(Kommission fiir Verkehr und Fernmeldewesen
NR 98.047)

Der Bundesrat beantragt daher, dieses Postulat als erfiillt abzuschreiben.

2 Erliduterungen zu den einzelnen Gesetzeséinderungen

2.1 Behindertengleichstellungsgesetz (BehiG)3¢

Mit der Zusatzbotschaft zur Bahnreform 237 werden die SBB auch fiir ihre Infra-
struktur konzessionspflichtig und fallen dadurch unter den Begriff «konzessionierte
Unternehmeny. Der Begriff «SBB» wird somit im ganzen Erlass gestrichen, und der
Text wird entsprechend angepasst.

Art. 9 Abs. 3 Bst. ¢ Ziff. 6

Die Seilbahnverordnung vom 10. Mirz 19863¢ wurde mit dem SebG3° und den
zugehdrigen neuen Verordnungen, gegenstandslos und deshalb aufgehoben. Mate-
riell entspricht Artikel 9 SebG dem Artikel 27 der aufgehobenen Seilbahnverord-
nung von 1986.

2.2 Bundesgerichtsgesetz (BGG)40

Der Ausnahmekatalog von Artikel 83 BGG wird um diejenigen Verfiigungen
erginzt, die das BAV gestiitzt auf den neuen Artikel 32i PBG erlésst.

Bei den Vergabeentscheiden im 6ffentlichen Verkehr handelt es sich um ein speziel-
les Verfahren, das eine spezielle Regelung im Beschwerdeverfahren rechtfertigt. So
wird zum Beispiel der erstinstanzliche Vergabeentscheid jeweils vom BAV und vom
betroffenen Kanton zusammen erarbeitet, was zu einer hohen Qualitdt des erstin-
stanzlichen Entscheides fiihrt. Dies rechtfertigt es, dass das Bundesverwaltungsge-
richt iiber Beschwerden abschliessend entscheidet. Diese Losung entspricht auch
dem Bundesratsbeschluss vom 17. Juni 2009 betreffend das 6ffentliche Beschaf-
fungswesen, mit dem das UVEK unter anderem beauftragt wurde, im Rahmen einer
Teilrevision des B6B vorzusehen, dass bei Beschaffungen von nationaler Bedeutung
das Bundesverwaltungsgericht abschliessend entscheidet.

36 SR151.3

37 BBI12007 2681

38 AS 1986 632, 1991 1476, 1994 1233, 1997 1008, 1999 754, 2000 2103, 2005 4957
39 SR 743.01

40 SR 173.110
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2.3 Eisenbahngesetz (EBG)*!

Art. 1 Gegenstand und Geltungsbereich

Das Eisenbahngesetz regelt den Bau und den Betrieb von Eisenbahnen. Die Defini-
tion der Eisenbahn findet sich neu und klarer als bisher in Absatz 2. Dabei ist der
Begriff Verkehr im umfassenden Sinn zu verstehen. Das Gesetz gilt nicht nur fiir
Eisenbahnunternehmen. Vielmehr gibt es Bestimmungen, die auch fiir Dritte gelten
miissen. Zwei Beispiele: Das Inverkehrbringen einer mangelhaften Interoperabili-
titskomponente muss jedermann mittels einer Allgemeinverfiigung untersagt werden
konnen (Art. 237 Abs. 4). Auch muss die Aufsichtsbehdorde die Moglichkeit haben,
Aufsichtsmassnahmen dort durchzufiihren, wo dies am wirksamsten ist. Deshalb
kann es beispielsweise angezeigt sein, den Hersteller, Importeur oder Héndler eines
mangelhaften Produkts, den Halter eines Eisenbahnwagens oder eine Instandhal-
tungswerkstétte zu kontrollieren und nicht lediglich die Eisenbahnunternehmen, die
Fahrzeuge bewegen, in welche das mangelhafte Produkt eingebaut sein konnte. Das
bisherige Abgrenzungskriterium («spurgefiihrt») wird fallen gelassen, weil es auf-
grund der technischen Entwicklung zu eng geworden ist. In Zweifelsféllen soll der
Bundesrat entscheiden kénnen, ob eine Anlage unter das EBG fillt oder nicht.

Art. 2 Eisenbahnunternehmen

Die Bestimmung definiert die beiden Erscheinungsformen von Eisenbahnunterneh-
men, ndmlich die Infrastrukturbetreiberinnen und die Eisenbahnverkehrsunterneh-
men.

Zweites Kapitel: Eisenbahnunternehmen
1. Abschnitt: Infrastrukturbetreiberinnen

Art. 5 Abs. 4

Die Einfithrung einer mit dem EU-Recht kompatiblen Sicherheitsgenechmigung wird
in Artikel 5 Absatz 4 festgelegt, die Details werden in den Artikeln 8a und 8b gere-
gelt. Der Bundesrat erhilt in Ubereinstimmung mit dem EU-Recht die Kompetenz,
fiir regional titige Unternehmen Erleichterungen vorzusehen. Solche Erleichterun-
gen werden vor allem fiir Schmalspurbahnen in Frage kommen.

Art. 8a (neu)  Erteilung und Erneuerung der Sicherheitsgenehmigung

Die Sicherheitsgenehmigung, deren Einfithrung zur Umsetzung der EU-Sicherheits-
richtlinie erforderlich ist, wird vom Staat erteilt, in dem die Infrastruktur liegt. Sie
muss entsprechend der Vorgaben der EU-Richtlinie alle fiinf Jahre erneuert werden.
Wesentlichster Inhalt ist die Priifung des Sicherheitsmanagement-Systems der
Infrastrukturbetreiberin.

Das BAV muss daher neu Sicherheitsgenehmigungen fiir die Infrastrukturbetreibe-
rinnen ausstellen.

41 SR 742.101
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Art. 8b (neu) Widerruf (der Sicherheitsgenehmigung)

Erfiillt ein Unternehmen die Anforderungen nicht mehr, so kann die Sicherheitsge-
nehmigung widerrufen werden. Dies bedeutet praktisch, dass das Unternehmen
gezwungen wird, die Konzession auf ein anderes Unternehmen zu iibertragen.

2. Abschnitt: Eisenbahnverkehrsunternehmen

Art. 8c (neu) Netzzugangsbewilligung und Sicherheitsbescheinigung

Bislang waren Eisenbahnunternehmen berechtigt, auf eigener Infrastruktur Personen
und Giiter zu befordern, ohne dass sie dafiir eine Netzzugangsbewilligung gebraucht
hitten. Bereits in der Beratung der Bahnreform 1 wurde zu Protokoll gegeben, dass
fiir Fahrten auf eigener Infrastruktur die Anforderungen nicht geringer sein kdnnten
als bei Fahrten auf fremder Infrastruktur. Zukiinftig sind auch fiir Fahrten auf eige-
ner Infrastruktur eine Genehmigung als Eisenbahnverkehrsunternehmen (Netzzu-
gangsbewilligung) und eine Sicherheitsbescheinigung erforderlich. Dies ist auch
notwendig, um die EU-Richtlinie 2004/49/EG iiber die Eisenbahnsicherheit in
schweizerisches Recht umsetzen zu kénnen.

Art. 8d (neu)  Erteilung und Erneuerung der Netzzugangsbewilligung

Die Voraussetzungen zur Erteilung der Bewilligung entsprechen weitestgehend dem
bisherigen Artikel 9 EBG sowie den Vorgaben der Richtlinien 95/18/EG (in der
Fassung der Richtlinie 2001/13/EG) und 2004/49/EG.

Neu bendtigen alle Eisenbahnverkehrsunternehmen eine Netzzugangsbewilligung,
auch wenn sie nur auf dem eigenen Netz verkehren. Die wesentlichen Elemente aus
dem bisherigen Artikel 9 sind im neuen Artikel 84 wiederzufinden.

Die in Artikel 84 enthaltenen Bestimmungen werden im Wesentlichen bereits heute
angewendet, wenn ein Unternehmen um eine Netzzugangsbewilligung fiir Fahrten
auf Infrastrukturen anderer Bahnen ersucht (siehe auch Eisenbahn-Netzzugangsver-
ordnung vom 25. November 1998; NZV; SR 742.122). Sie haben sich in der Praxis
bewihrt.

Aufgrund des Landverkehrsabkommens gilt zwischen der Schweiz und den Landern
der EU bereits heute die gegenseitige Anerkennung der Netzzugangsbewilligungen.

Art. 8e (neu)  Erteilung und Erneuerung der Sicherheitsbescheinigung

Die Sicherheitsbescheinigung umfasst die Zulassung des Sicherheitsmanagement-
systems und die Zulassung streckenspezifischer Vorkehrungen, die das Eisenbahn-
unternehmen getroffen hat, um die Sicherheit zu gewahrleisten. Die Zulassung des
Sicherheitsmanagementsystems wird genauso wie die Netzzugangsbewilligung
europaweit giiltig sein. Dagegen handelt es sich bei der Zulassung der streckenspezi-
fischen Vorkehrungen um eine rein nationale Zulassung.

Dies hat zur Folge, dass das BAV neu die Sicherheitsmanagementsysteme aller
iberregional titigen Eisenbahnverkehrsunternehmen zulassen muss.
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Art. 8f (neu)  Widerruf (von Netzzugangsbewilligung und
Sicherheitsbescheinigung)

Erfiillt ein Unternehmen die Voraussetzungen nicht mehr, so miissen die Sicher-
heitsbescheinigung und allenfalls auch die Netzzugangsbewilligung widerrufen
werden.

Art. 9a Abs. 1, 4, 5 (neu) und 6 (neu)

Das EU-Recht (Art. 13 Abs. 1 Richtlinie 2001/14/EG) verbietet den Handel mit
Trassen. Dieses Verbot wird ins schweizerische Recht iibernommen. Die Ubertra-
gung von Trassen ist aber zuldssig, wenn mit der Durchfithrung eines bestimmten
Verkehrs ein (anderes) Eisenbahnverkehrsunternehmen betraut wird.

Art. 16 Abs. 1 zweiter Satz

Zur Prézisierung der Datenlieferungspflicht wird ein zweiter Satz eingefiigt, der
bereits in der bis 31. Dezember 2009 geltenden Fassung enthalten war.

Viertes Kapitel: Planung, Bau und Betrieb
1. Abschnitt: Grundsiitze

Art. 17a Register der zugelassenen Fahrzeuge

Das Register der zugelassenen Fahrzeuge soll den entsprechenden Bestimmungen
der Interoperabilititsrichtlinie (Art. 33) sowie den Vorgaben des COTIF entspre-
chen. Da dort keine uneingeschrénkte Zugénglichkeit des Registers vorgesehen ist,
muss Artikel 17a infolge der Giiterverkehrsvorlage entsprechend modifiziert wer-
den. In der Verordnung soll explizit geregelt werden, welche Teile des Registers
offentlich zuganglich sind.

Der Bundesrat kann regeln, wer kennzeichnungspflichtig ist und welche genauen
Vorgaben fiir die Kennzeichnung gelten.

Die Anmeldepflicht des Bewilligungsinhabers (Halters) dient dazu, dass alle ehe-
mals bei den SBB oder einem konzessionierten Eisenbahnunternehmen eingestellten
Wagen mit einer Zulassung nach Artikel 83 Absatz 4 EBV dem BAV gemeldet
werden. Geht der Wagen auf einen neuen Halter iiber, so ist dieser verpflichtet, den
Halterwechsel anzumelden.

Der Bundesrat kann die Zugangsrechte konkretisieren und dabei iiber allfdllige
Antragserfordernisse entscheiden.

Art. 17b Instandhaltung von Fahrzeugen

Diese Bestimmung tritt an die Stelle von Artikel 8 GUTG (vgl. Ziff. 2.4). Sie regelt
in Ubereinstimmung mit den Bestimmungen der Richtlinie 2008/110/EG42 und des
COTIF, wer fiir die Instandhaltung verantwortlich ist. Die Regelung betrifft die

42 Richtlinie 2008/110/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 16. Dezember
2008 zur Anderung der Richtlinie 2004/49/EG tiber Eisenbahnsicherheit in der Gemein-
schaft (Richtlinie iiber die Eisenbahnsicherheit), ABL. L 345 vom 23. 12. 2008 S. 62.
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Regressmoglichkeit der Eisenbahnverkehrsunternehmen, die gegeniiber Dritten fiir
die Sicherheit des Zuges verantwortlich bleiben. Wird ein Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen nach einem Ungliick in Anspruch genommen, so kann es bei der fiir die
Instandhaltung verantwortlichen Stelle Regress nehmen, wenn der Schaden auf
mangelhafte Instandhaltung zuriickzufiihren ist.

Damit eine Stelle als fiir die Instandhaltung verantwortlich in das Register eingetra-
gen wird, ist ihre Einwilligung erforderlich. Soll eine neue Stelle fiir die Instandhal-
tung eines Wagens die Verantwortung iibernechmen, so wird der Wechsel in der
Verantwortung gegeniiber den Eisenbahnverkehrsunternehmen erst mit der geidnder-
ten Eintragung wirksam.

Der Bundesrat kann Anforderungen an die fiir die Instandhaltung zustdndigen Stel-
len festlegen. Die Richtlinie 2008/110/EG sieht in diesem Zusammenhang vor, dass
ein Eisenbahnunternehmen, ein Infrastrukturbetreiber oder ein Halter eine fiir die
Instandhaltung zustéindige Stelle sein kann. Weiter kann der Bundesrat betreffend
Giiterwagen eine Zertifizierungspflicht der fiir die Instandhaltung verantwortlichen
Stelle vorsehen, wie sie von der Richtlinie 2008/110/EG eingefiihrt wird. Er kann
die Zertifizierungspflicht auf die Instandhaltung anderer Fahrzeuge und auf Instand-
haltungswerke ausdehnen, wie dies aufgrund der Verordnung (EG) Nr. 1335/200843
vorgesehen ist.

Art. 17¢c Beurteilung der sicherheitsrelevanten Aspekte

Diese Bestimmung entspricht dem heutigen Artikel 17b. Sie wird aus systemati-
schen Griinden zu Artikel 17c.

7a. Abschnitt:
Interoperabilitit mit dem europiischen Eisenbahnsystem (new)

Art. 23a Grundsatz

In den Artikeln 23a-23/ finden sich die massgebenden Bestimmungen fiir Eisenbah-
nen, die die Anforderungen an die Interoperabilitét erfiillen sollen.

Art. 23b Geltungsbereich

Das ganze Normalspurnetz gilt als interoperabel. Der Bundesrat kann Ausnahmen
zulassen, damit nicht auf allen Linien des schweizerischen Eisenbahnnetzes die
gleichen (hohen) Anforderungen gelten miissen. Vielmehr kann spezifisch das
Niveau der Interoperabilitit festgelegt werden. Insbesondere bauliche Einschrin-
kungen (Tunnelprofile, Maximallasten) bestehender Strecken kdnnen aus Kosten-
griinden bestehen bleiben. Hingegen miissen bei der Weiterentwicklung der Zugsi-
cherung und der Kommunikationssysteme die europdischen Standards angewendet
werden.

43 Verordnung (EG) Nr. 1335/2008 des Europdischen Parlaments und des Rates vom
16. Dezember 2008 zur Anderung der Verordnung (EG) Nr. 881/2004 zur Errichtung
einer Europdischen Eisenbahnagentur (Agenturverordnung), ABL. L 354 vom 31.12.2008,
S.51.
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Hochgeschwindigkeitsstrecken im Sinne der Interoperabilititsrichtlinie existieren in
der Schweiz keine.

Art. 23¢ Teilsysteme

Die Interoperabilititsrichtlinie unterteilt das Eisenbahnsystem in sogenannte Teilsys-
teme. Sie unterscheidet zwischen den strukturellen Teilsystemen (Infrastruktur,
Energie, Zugsteuerung/Zugsicherung/Signalgebung sowie Fahrzeuge) und den funk-
tionellen Teilsystemen (Verkehrsbetrieb-Verkehrssteuerung, Instandhaltung sowie
Telematik-Anwendungen fiir den Personen- und Giiterverkehr). Samtliche Teilsys-
teme miissen den grundlegenden Anforderungen und den sie betreffenden techni-
schen Spezifikationen entsprechen. Die strukturellen Teilsysteme benétigen iiberdies
eine Betriebsbewilligung.

Heute wird in der Schweiz eine staatliche Betriebsbewilligung nur fiir Fahrzeuge
und teilweise fiir die Infrastruktur erteilt. Sie soll neu fiir alle strukturellen Teilsys-
teme obligatorisch werden, also auch fiir die strukturellen Teilsysteme Energie und
Zugsteuerung/Zugsicherung/Signalgebung.

Das Verfahren zur Erteilung einer Betriebsbewilligung dndert sich nur insoweit, als
die Gesuchstellerin fiir die verwendeten Teilsysteme und Interoperabilitétskompo-
nenten die EU-Priiferkldrungen bzw. EU-Konformitéts- oder EU-Gebrauchstaug-
lichkeitserkldrungen vorzulegen hat. Zu diesem Zweck muss sich die Gesuchstelle-
rin rechtzeitig an eine Konformitidtsbewertungsstelle in Europa wenden, die
berechtigt ist, entsprechende Bescheinigungen auszustellen.

Die Rolle des BAV im Rahmen der Bewilligungsverfahren wird sich nicht grund-
sdtzlich dndern.

Das BAV wird weiterhin Plangenehmigungen und Betriebsbewilligungen erteilen
und in diesem Rahmen risikoorientiert das Gesamtsystem sowie die Einhaltung der
iibrigen bundesrechtlichen Bestimmungen (z.B. Umweltschutz, Gewdsserschutz,
Behindertengleichstellung) priifen.

Allerdings wird es im Rahmen seiner risikoorientierten Beurteilung nicht mehr
bewerten miissen, ob Interoperabilitdtskomponenten und Teilsysteme tatsdchlich den
sie betreffenden grundlegenden Anforderungen entsprechen. Dies wird durch die
Dokumente der benannten Stellen bescheinigt.

Art. 23d Umriistung und Erneuerung von Teilsystemen

Jede Anderung eines strukturellen Teilsystems, die dessen Leistung verbessert,
macht eine neue Betriebsbewilligung erforderlich. Sind umfangreiche Erneuerungs-
arbeiten geplant, welche die Leistung des Teilsystems nicht verdndern, so entschei-
det das BAV fallweise, ob eine Betriebsbewilligung erforderlich ist und inwieweit
TSI auf das Vorhaben anzuwenden sind. Handelt es sich um einfache Instandhal-
tungs- oder Zustandsiiberwachungsarbeiten, so ist keine neue Betriebsbewilligung
erforderlich.

Art. 23e Interoperabilititskomponenten

Interoperabilitidtskomponenten sind Bauteile (auch immaterielle wie Software), die
in ein Teilsystem eingebaut sind oder eingebaut werden sollen und von denen die
Interoperabilitdt des Eisenbahnsystems abhéngt. Sie diirfen ohne staatliche Bewilli-
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gung in Verkehr gebracht werden, wenn sie den grundlegenden Anforderungen
entsprechen. Der Bundesrat wird voraussichtlich festlegen, dass zum Nachweis der
Sicherheit EU-Konformitits- oder -Gebrauchstauglichkeitserkldrungen und -Sicher-
heitsbescheinigungen vorhanden sein miissen. Die Konformititsbewertungsstellen
bescheinigen die Konformitét solcher Komponenten, wenn diese den einschldgigen
europdischen Richtlinien, insbesondere den sie betreffenden TSI, entsprechen.

Art. 23f Zustandigkeiten

Es ist vorgesehen, dass der Bundesrat als grundlegende Anforderungen die in
Anhang III der Interoperabilitdtsrichtlinie genannten Anforderungen festlegt. Als
technische Ausfiihrungsbestimmungen wird er die TSI festlegen.

Die TSI konkretisieren die grundlegenden Anforderungen nicht umfassend. Viel-
mehr enthalten sie offene Punkte, in denen die nationalen Rechtsvorschriften (insbe-
sondere EBG, AB-EBV, AB-VEAB) zur Liickenfiillung herangezogen werden.
Auch werden nicht bei jeder Inbetriebnahme, Erneuerung oder Anderung sédmtliche
TSI zur Anwendung kommen. Vielmehr wird die Aufsichtsbehorde zu entscheiden
haben, wann von der Anwendung bestimmter TSI abgesehen werden kann. Sie wird
sich dabei von den in Artikel 9 der Interoperabilitdtsrichtlinie genannten Kriterien
leiten lassen. Fiir die Beurteilung der Frage, ob die wirtschaftliche Lebensfahigkeit
eines Vorhabens durch die Anwendung der TSI beeintrdchtigt werden konnte, wird
zu beriicksichtigen sein, ob die Anwendung der Spezifikation auch auf angrenzen-
den Strecken im Ausland gewihrleistet ist oder ob die Einfiihrung der TSI auch ohne
diese Gewissheit die wirtschaftlich richtige Losung darstellt.

Von besonderer Bedeutung ist der Finsitz in den mit Artikel 21 der Richtlinie
96/48/EG eingesetzten Ausschuss, die Zusammenarbeit mit der ERA und mit den
Arbeitsgruppen, die mit der Ausarbeitung neuer und zu iiberarbeitender TSI betraut
sind. Denn nur so kann die Schweiz friihzeitig ihr Interesse an Losungen einbringen,
die den landesspezifischen Besonderheiten Rechnung tragen. Dies gilt beispiels-
weise hinsichtlich der Kompatibilitit mit den heute in der Schweiz verwendeten
technischen Systemen.

Das BAV muss sich an der Entwicklung der TSI und der sie konkretisierenden
Normen auf europdischer Ebene beteiligen. Weiter muss es fiir die Kompatibilitét
dieser europdischen Vorschriften mit den schweizerischen Vorschriften sorgen.

Art. 23g Erfiillung der grundlegenden Anforderungen

Die TSI spezifizieren ein Teilsystem nicht in jeglicher Hinsicht. Beispielsweise
legen sie die Lage der Fahrleitung fest, nicht aber die Anforderungen an die Stabili-
tit des Fahrleitungsmastes. Dort kommen diejenigen schweizerischen technischen
Vorschriften zur Anwendung, die vom Staatssekretariat fiir Wirtschaft der Europdi-
schen Kommission iibermittelt werden. Die Konformitét des Teilsystems ist auch
diesbeziiglich durch eine Konformititsbewertungsstelle zu bescheinigen.

Art. 23h Inverkehrbringen

Zur Sicherstellung des freien Verkehrs von Teilsystemen und Interoperabilitétskom-
ponenten wird die Schweiz insbesondere keine Priifungen vorschreiben, die bereits
im Rahmen der EU-Priifung oder des Verfahrens zur Ausstellung der EU-Konfor-
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mitits- oder -Gebrauchstauglichkeitserkldrung erfolgt sind. Diese Regelung ent-
spricht Artikel 10 Absatz 2 der Interoperabilititsrichtlinie.

Art. 23i Marktiiberwachung

Die Interoperabilititsrichtlinie verlangt von den Mitgliedstaaten eine Marktiiberwa-
chung. Das heisst, die Mitgliedstaaten i{iberpriifen, ob Interoperabilitdtskomponenten
und Teilsysteme, die in Verkehr gebracht beziehungsweise in Betrieb genommen
wurden, den Vorschriften entsprechen. Es bietet sich an, Interoperabilitdtskompo-
nenten und Teilsysteme so weit wie moglich im Rahmen der Aufsicht iiber das
Gesamtsystem zu iiberwachen, da die potenzielle Gefahr von Interoperabilititskom-
ponenten und Teilsystemen auch erst dann ausgehen kann, wenn sie als Bestandteile
des «Gesamtsystems» Eisenbahn eingesetzt werden. Dementsprechend wird die
nachtrégliche Kontrolle von Teilsystemen im Rahmen der Aufsicht geméss Arti-
kel 10 EBG und im Rahmen der Erteilung bzw. Erneuerung von Sicherheitsgeneh-
migungen und Sicherheitsbescheinigungen wahrgenommen.

Daneben muss zur Umsetzung der Interoperabilitétsrichtlinie die Moglichkeit
geschaffen werden, die Interoperabilitdtskomponenten schon vor deren Einbau zu
iiberwachen. Anderenfalls bestiinde keinerlei Kontrolle von Interoperabilitédtskom-
ponenten, die in bereits betriebsbewilligte Teilsysteme eingebaut werden. Diesem
Zweck dient Artikel 23i.

Art. 23j Konformititsbewertung

Konformititsbewertungsstellen miissen entweder in der Schweiz akkreditiert sein
und tiber eine Haftpflichtversicherung verfliigen oder von einem Mitgliedstaat der
Européischen Union im Rahmen eines Abkommens mit der Schweiz benannt wor-
den sein. Das heisst, dass die Schweiz die Bescheinigungen der europdischen Kon-
formitdtsbewertungsstellen anerkennen wird, sobald die Interoperabilitétsrichtlinie
in den Anhang 1 zum Landverkehrsabkommen aufgenommen ist. Der Nachweis
einer Haftpflichtversicherung ist auch fiir Konformititsbewertungsstellen in der
europdischen Gemeinschaft erforderlich, er ist aber von dem Mitgliedstaat zu {iber-
priifen, in dem sich die Konformititsbewertungsstelle befindet.

Der Bundesrat wird festlegen, dass die Konformitidtsbewertungsstellen den Kriterien
nach Anhang VIII der Interoperabilitétsrichtlinie entsprechen miissen. Zu diesen
Voraussetzungen gehort insbesondere die fachliche Eignung des Personals. Die
Konformitdtsbewertungsstellen miissen nach der Akkreditierungs- und Bezeich-
nungsverordnung vom 17. Juni 19964+ akkreditiert sein. Das bedeutet, dass die
Stelle, die sich um eine Benennung bewirbt, sich vorgédngig im entsprechenden
Fachbereich von der schweizerischen Akkreditierungsstelle hat akkreditieren lassen.

Im Bereich der Interoperabilititskomponenten und Teilsysteme wird nicht mehr das
BAYV entscheiden kdnnen, ob es ein Sicherheitsgutachten eines unabhingigen Sach-
verstidndigen verlangt. Die Gesuchstellerin wird dort, wo entsprechende européische
technische Vorgaben bestehen, verpflichtet, Bescheinigungen von Konformitétsbe-
wertungsstellen beizubringen, welche die Ubereinstimmung mit diesen Vorgaben
bescheinigen. Die staatlichen Genehmigungsbehdrden miissen diese Bescheinigun-
gen anerkennen.

44 SR 946.512

962



Sobald eine Komponente vollstdndig durch europdische technische Vorgaben spezi-
fiziert ist, wird daher eine zusétzliche staatliche Typenzulassung fiir diese Kompo-
nente entbehrlich.

Art. 23k Konformitdtsbewertungsstelle des Bundes

Mit diesem Artikel erhdlt der Bundesrat die Kompetenz, eine staatliche Konformi-
tatsbewertungsstelle einzurichten.

Sollte er von dieser Moglichkeit Gebrauch machen, so hat sie denselben Anforde-
rungen zu geniigen wie jede private Konformititsbewertungsstelle. Lediglich eine
Haftpflichtversicherung ist nicht erforderlich. Sie kann genauso wie eine private
Konformitdtsbewertungsstelle nur in den Bereichen Dokumente ausstellen, die sie
fachlich beurteilen kann. Sie kann also nicht beliebig einspringen, wo private Kon-
formitdtsbewertungsstellen fehlen, sondern nur dort, wo sie iiber ausreichendes
technisches Knowhow und ausreichende Kapazitit verfiigt. Deshalb besteht kein
Anspruch auf Ubernahme eines Mandats durch die staatliche Konformititsbewer-
tungsstelle. Fiir private Konformititsbewertungsstellen muss dies nicht ausdriicklich
geregelt werden, da dort ohnehin der Grundsatz der Privatautonomie gilt.

Konformitétsbewertungsstellen treten am Markt auf, indem sie privatrechtliche
Vertrige abschliessen. Deshalb sind Streitigkeiten iiber ihre Arbeit unabhéngig von
der Frage, ob es sich um eine staatliche oder eine private Konformititsbewertungs-
stelle handelt, vor dem Zivilgericht zu beurteilen.

Art. 231 Datenbearbeitung

Hier wird die gesetzliche Grundlage dafiir geschaffen, dass Eisenbahnunternehmen
auf Verordnungsebene verpflichtet werden konnen, die fiir Fahrzeugregister, Fahr-
zeugtypenregister und Infrastrukturregister, wie sie in den Artikeln 33-35 der Inter-
operabilitdtsrichtlinie vorgesehen sind, erforderlichen Daten zu erheben und zu
verdffentlichen. Dadurch wird es dem BAV ermdglicht, entsprechende Register zu
fithren und entsprechende Informationen zur Verfiigung zu stellen.

8a. Abschnitt: Vorhaltekosten der Wehrdienste (neu)

Art. 32a

Absatz 1: Die ISB werden verpflichtet, sich an den Vorhaltekosten der Wehrdienste
(Feuer- und Chemiewehren) zu beteiligen. Mit dieser Verpflichtung werden die
konzessionierten ISB nach Artikel 56 EBG und die SBB nach Artikel 8 SBBG fiir
die daraus entstehenden Kosten abgeltungsberechtigt. Da es sich um eine neue
Subventionsbestimmung handelt, sind die Bestimmungen {iber die Ausgabenbremse
anwendbar.

Absatz 2: Zur Festlegung der Hohe der Beitrdge der ISB an die Vorhaltekosten
sowie zur Definition der dafiir von den Wehrdiensten zu erbringenden Leistungen
miissen Vereinbarungen zwischen den ISB und den Kantonen getroffen werden.

Absatz 3: Die Rahmenbestimmungen des UVEK werden in einer Verordnung fest-
gehalten. Grundlage dafiir ist das Resultat der paritétischen Projektgruppe. Dieses
Resultat, mit Angaben iiber die Hohe der Kosten und die Leistungen der Wehr-
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dienste, ist in einem Projektabschlussbericht festgehalten. Die Mitglieder der parité-
tischen Projektgruppe werden bei der Ausarbeitung der neuen Departementsverord-
nung angehort.

12a. Abschnitt: Schiedskommission

Art. 40a Organisation

Die Schiedskommission (SKE) wird erméchtigt, kiinftig von Amtes wegen Untersu-
chungen einzuleiten, Entscheide zu fillen und Strafen auszusprechen. Zu diesem
Zweck wird der ganze Artikel 40a neu gefasst. Der neue Wortlaut enthilt ebenfalls
die Verpflichtung der am Netzzugang Beteiligten, der SKE die fiir ihre Untersu-
chungen notwendigen Dokumente zur Verfiigung zu stellen. Die Bestimmungen
iiber die Wahl und Organisation lehnen sich eng an die entsprechenden Bestimmun-
gen lber die Kommunikationskommission (Art. 56 des Fernmeldegesetzes vom
30. April 199745) bzw. die Elektrizititskommission (Art. 21 des Stromversorgungs-
gesetzes vom 23. Mirz 200746) an.

Art. 54

Dieser Artikel ist durch die letzte Revision des EBG bedeutungslos geworden. Er
bezog sich auf die Berechnung des kommerziellen Werts bei Riickkauf. Neu
bestimmt sich der auf die Infrastruktur beschrankte Riickkauf rein nach dem Buch-
wert.

Art. 83a (new) Mitteilungen an ausldndische Behdrden

Mit dieser Bestimmung wird die erforderliche Rechtsgrundlage dafiir geschaffen,
dass ausldndische Behorden dariiber informiert werden konnen, wenn sicherheits-
relevantem Personal gestiitzt auf Artikel 83 die Tétigkeit in der Schweiz untersagt
werden musste. Dies ist erforderlich, damit die auslédndischen Behorden {iberpriifen
konnen, ob der betroffenen Person die Tétigkeit auch dort untersagt werden muss.

Art. 86a Abs. 1 Einleitungssatz und Abs. 2 (neu)

Vorsitzliches und fahrldssiges Verhalten diirfen hinsichtlich des Strafrahmens
prinzipiell nur im Bagatellbereich (bei Ordnungswidrigkeiten oder Bussen bis
hochstens 10 000 Franken) auf die gleiche Stufe gestellt werden. Bei Verbrechen
und Vergehen miissen sich die Strafrahmen deutlich unterscheiden. Fiir die fahrlés-
sige Begehung der Tat erscheint vorliegend eine Geldstrafe bis zu 180 Tagessétzen
angemessen.

45 SR 784.10
46 SR 734.7
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Art. 89b (neu) Entscheide der SKE

Da die SKE neu auch Sanktionen aussprechen kann, bedarf das EBG einer Ergéin-
zung der Strafbestimmungen und Verwaltungsmassnahmen. Der neue Artikel 895
lehnt sich an die entsprechenden Bestimmungen des Kartellgesetzes vom 6. Oktober
199547 an.

Ubergangsbestimmungen zur Anderung vom ...

Die Ubergangsbestimmungen regeln nur, dass der Nachweis der Einhaltung der TSI
fiir eine Ubergangsfrist, die vom Bundesrat festzulegen ist, auch auf andere Weise
als durch Vorlage von EU-Priiferkldrungen moglich sein muss. Wo die Gesuch-
stellerin TSI-konform gebaut hat und die Einhaltung der vorgesehenen Verfahren zu
unzumutbaren Verzdgerungen fithren wiirde, muss der Nachweis der Einhaltung der
TSI beispielsweise durch herkdmmliche Sachverstindigengutachten ausreichen.

Der Bundesrat wird bei der Festlegung der Frist beriicksichtigen, dass sich die
Hersteller in ihren Planungen auf die Giiltigkeit verdnderter technischer Vorschriften
einstellen kénnen miissen.

2.4 Giitertransportgesetz (GiiTG)*8

Art 8
Dieser Artikel wird ersetzt durch Artikel 176 EBG (siehe Ziff. 2.3).

2.5 Seilbahngesetz (SebG)+

Im Rahmen der Zusatzbotschaft zur Bahnreform 250 wurden im Bereich der Eisen-
bahnen, Trolleybusse und konzessionierten Schifffahrtsunternehmen Vorschriften
erlassen, die sicherstellen sollen, dass die sicherheitsrelevanten Tétigkeiten nur von
dienstfdhigem Personal ausgeiibt werden. Die Ausiibung sicherheitsrelevanter Tatig-
keiten in dienstunfdhigem Zustand, insbesondere unter dem Einfluss von Alkohol
oder Drogen, wird unter Strafe gestellt.

Durch Artikel 18a Buchstabe ¢ werden die entsprechenden Bestimmungen des
Eisenbahngesetzes auf Seilbahnen filir sinngemiss anwendbar erklért. Sie werden
den heute giiltigen Artikel 45 Absatz 4 der Seilbahnverordnung vom 21. Dezember
20065! ersetzen und um eine entsprechende Strafdrohung ergénzen.

47 SR 251

48 SR 742.41

49 SR 743.01
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2.6 Personenbeforderungsgesetz (PBG)>2

Art. 6 Abs. 4

Die Zustédndigkeit fiir die Erteilung einer Personenbefoérderungskonzession wechselt
vom UVEK zum BAV. Fiir die Erteilung von Konzessionen fiir Seilbahnen war
bereits heute das BAV zustéindig. N6tig wird die Anpassung deshalb, weil das BAV
mit vorliegender Ausschreibungsregelung den Vergabeentscheid sowie die Konzes-
sionserteilung in einer einzigen Verfiigung erlassen wird.

Mit der Ausschreibungsregelung wird der Konzession eine noch grossere Bedeutung
zukommen. Ziel der Vorlage ist es, dass im Regelfall ein Unternehmenswechsel
nicht vor Ablauf der Konzession vorgenommen werden kann. Eine Ausschreibung
ist so zu terminieren, dass der Start des neuen Unternechmens mit einem Konzes-
sionsablauf zusammenfallt. Die Konzession verleiht einem Transportunternehmen
das Recht, Reisende regelméssig und gewerbsmaéssig zu befordern und wird in der
Regel fiir zehn Jahre vergeben. Fiir die Ubertragung, die Anderung, die Aufhebung,
den Widerruf und die Erneuerung aller Konzessionen war bereits bisher das BAV
zustdndig. Neu wird in Absatz 4 der Entzug aufgefiihrt. Die Griinde fiir einen Kon-
zessionsentzug werden in Artikel 9 Absédtze 3 und 4 abschliessend festgehalten.

Art. 9 Abs. 3, 4 (neu) und 5 (neu)

Absatz 3 besagt, dass bei einer Konzessionsverletzung die Konzession dem Trans-
portunternehmen entzogen werden kann.

Absatz 4 hilt fest, dass bei abgeltungsberechtigten Angeboten die erteilende
Behorde die Konzession entziehen kann, wenn das Unternehmen eine Zielvereinba-
rung oder eine Vergabevereinbarung in mehreren Punkten oder in einem wesentli-
chen Punkt nicht erfiillt. Ein wesentlicher Punkt kann bei einer Zielvereinbarung das
Nichterreichen eines von den Bestellern geforderten Qualitétsstandards sein. Bei der
Vergabevereinbarung kann dies zutreffen, wenn die vom Unternehmen im Bestell-
verfahren eingereichte Offerte die Vorgaben der Vergabevereinbarung nicht beriick-
sichtigt (z.B. Preis der zu erbringenden Leistung).

Absatz 5 regelt den Widerruf einer Konzession oder Bewilligung. Im Gegensatz zu
einem vom Transportunternehmen verschuldeten Entzug miissen die Behorden bei
einem Widerruf das Transportunternehmen angemessen entschadigen.

Art. 13 Abs. 3

Aufgrund dieser Bestimmung hat der Bundesrat das Verfahren fiir die Aufstellung
und die Verdffentlichung der Fahrpline in der Fahrplanverordnung vom
25. November 199853 geregelt. Auf dieser Grundlage setzt das BAV jahrlich die fiir
die Erstellung und Verdffentlichung der Fahrpldne, die Trassenvergabe und das
Bestellverfahren im Regionalverkehr geltenden Fristen und Termine fest. Diese
werden zunehmend durch internationale Gremien bestimmt. Beispielsweise enthélt
die Richtlinie 2001/14/EG einen Zeitplan des Zuweisungsverfahrens, den es zu
beachten gilt, sofern der grenziiberschreitende Verkehr nicht in unzumutbarer Weise

52 SR 745.1
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erschwert werden soll. Der Bundesrat wird daher neu verpflichtet, bei der Ordnung
des Verfahrens die international geltenden Fristen und Termine zu beriicksichtigen.

6. Abschnitt: Bestelltes Verkehrsangebot: Allgemeine Bestimmungen

Art. 28 Abs. 1 und 5

In Absatz 1 wird neu in einer Klammer der Begriff «Besteller» definiert. Ansonsten
andert sich in diesem Absatz nichts.

Das bisher im Absatz 5 geregelte Bonus-Malus-System von Bund und Kantonen im
Rahmen mehrjahriger Zielvereinbarungen ist neu Gegenstand von Artikel 33
Absatz 3. Deshalb soll dieser Absatz aufgehoben werden.

Art. 30 Finanzielle Aufteilung
Dieser Artikel entspricht Artikel 33 bisherigen Rechts.

Art. 30a (neu) Zahlungsrahmen

Die Mittel des Bundes fiir seine Verpflichtungen im bestellten Verkehr sollen in
einem Zahlungsrahmen fiir jeweils vier Jahre gesprochen werden. Der Zahlungs-
rahmen dient der langerfristigen Ausgabensteuerung. Basierend darauf konnen die
mehrjéhrigen Angebotsvereinbarungen unterzeichnet werden.

Art. 31 Finanzhilfen
Dieser Artikel entspricht Artikel 34 bisherigen Rechts.

Art. 31a Verkehrsangebot und Bestellverfahren

Dieser Artikel ersetzt Artikel 30 bisherigen Rechts. In Absatz 1 wurde ein Tatbe-
stand gedndert, welcher die heutige Praxis nicht ganz korrekt wiedergibt. Die Ange-
botsvereinbarung regelt nicht das Verkehrsangebot und die Abgeltung «fiir die
einzelnen Sparten», sondern nur fiir die Sparte «regionaler Personenverkehr». Wei-
ter wird in Absatz 1 festgehalten, dass sich die Planrechnungen der Unternehmen auf
Zielvereinbarungen oder Vergabevereinbarungen stiitzen konnen, falls diese vor-
handen sind.

Gemadss Absatz 2 kann der Bundesrat fiir den Fall, dass eine Vergabevereinbarung
besteht, ein vereinfachtes Bestellverfahren festlegen. Nach Durchfiihrung einer
Ausschreibung soll sich der administrative Aufwand fiir die Besteller wie fiir das
beauftragte Transportunternehmen in den nachgelagerten Bestellverfahren verklei-
nern. Damit die wiederkehrenden Bestellverfahren schlank gehalten werden konnen,
ist in der Vergabevereinbarung so viel wie mdoglich zu regeln. Die Vereinfachung
des Bestellverfahrens soll fiir die Transportunternehmen auch ein Anreiz sein, sich
aktiv an Ausschreibungen zu beteiligen.
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In Absatz 3 werden die Bestimmungen der Buchstaben a und b mit den in der Bot-
schaft zum Bundesgesetz liber das Konsolidierungsprogramm 2012-2013 (KOPG
12/13)54 vorgeschlagenen Anderungen in Einklang gebracht. Sollten die Anderun-
gen im KOPG 12/13 nicht umgesetzt werden, so gelten die heutigen Bestimmungen
(Bst. a: eine angemessene Grunderschliessung; Bst. b: Anliegen der Regionalpolitik,
insbesondere die Bediirfnisse der wirtschaftlichen Entwicklung benachteiligter
Landesgegenden).

Art. 31b Periodizitit des Bestellverfahrens
Dieser Artikel entspricht Artikel 31 bisherigen Rechts.

Art. 31c (neu) Ausschreibungsplanung

Das Instrument der Ausschreibungsplanung ist in dieser Form ebenfalls neu. Die
grundsitzlichen Uberlegungen des Bundes und der Kantone als Besteller des abgel-
tungsberechtigten regionalen Personenverkehrs, insbesondere zu den Griinden und
zum Zeitpunkt der Ausschreibung, werden in eine rollende Ausschreibungsplanung
aufgenommen. In die Planung miissen auch Linien aufgenommen werden, die zwar
nicht von Bund und Kantonen gemeinsam bestellt, jedoch in ein gemeinsam ausge-
schriebenes Linienpaket integriert sind. Die Planung erfolgt pro Kanton und hat
gegeniiber den Transportunternehmen nur informativen Charakter. Diese kdnnen
gegen die Ausschreibungsplanung keine Rechtsmittel ergreifen. Federfithrend bei
der Planung sind die Kantone. Das BAYV ist fiir eine schweizweit einheitliche Aus-
schreibung sowie fiir die Koordination zwischen den Kantonen besorgt.

6a. Abschnitt: Bestelltes Verkehrsangebot: Ausschreibungsverfahren

Art. 32 Ausschreibung

In Absatz 1 wird die Ausschreibungspflicht auf den Busbereich beschriankt. Bereits
heute werden ausschliesslich Ausschreibungen in diesem Bereich durchgefiihrt. Es
ist wichtig, dass die heutigen Errungenschaften des 6ffentlichen Verkehrs, wie der
direkte Verkehr oder der Taktfahrplan, nicht gefdhrdet werden. Aus diesem Grund
sollen mit der neuen Ausschreibungsregelung zuerst im Busbereich Erfahrungen
gesammelt werden, bevor die Ausschreibungspflicht allenfalls auch auf den Bahnbe-
reich ausgedehnt wird. Aus wirtschaftlichen Griinden macht der Ausschreibungs-
zwang jedoch nicht in jedem Fall Sinn. So kann der Bundesrat Ausnahmen festle-
gen, etwa wenn der jahrliche Abgeltungsbetrag des ausgeschriebenen Angebotes
einen Schwellenwert nicht erreicht oder das neue Verkehrsangebot Bestandteil eines
bestehenden regionalen Netzes wird. Der Schwellenwert richtet sich nach der pro
Jahr zu erwartenden Abgeltung fiir das neue Angebot. Seine Hohe wird in der Ver-
ordnung festgelegt. Im Busbereich ist ein Schwellenwert von 0,5 Millionen Franken
vorgesehen. Eine Ausschreibung wird bei Verkehrsangeboten, die den Schwellen-
wert unterschreiten, nur durchgefiihrt, wenn sie in die Ausschreibungsplanung der
Besteller aufgenommen wurde.

54 BBI12010 7059
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Weiter konnen die Besteller auf eine Ausschreibung verzichten, wenn fiir ein Ange-
bot aus technischen, betrieblichen oder regionalen Griinden nicht mehr als eine
Offerteingabe zu erwarten ist, es sich um eine Konzessionsédnderung handelt oder
eine Konzession unveréndert auf ein neues Unternehmen iibertragen wird.

In Absatz 2 wird festgehalten, dass auch in Zukunft im Bahnbereich ausgeschrieben
werden kann. Dieser untersteht jedoch nicht der Ausschreibungspflicht. Geplante
Ausschreibungen miissen von den Kantonen in die Ausschreibungsplanung aufge-
nommen werden. Das heisst, dass der Bund in jedem Fall einer allfdlligen Aus-
schreibung zustimmen muss. So ist die Einflussnahme des Bundes auf den
Ausschreibungsgegenstand sichergestellt, und er kann fiir eine geniigende Beriick-
sichtigung der Eigenheiten des Eisenbahnverkehrs sorgen. Werden Verkehrsleistun-
gen im Bahnbereich ausgeschrieben, so richtet sich das Verfahren nach diesem
Abschnitt. Auf spezifische Ausfithrungen zum Bahnbereich wird verzichtet.

Eine Beschriankung der Ausschreibungsregeln auf den von Bund und Kantonen
gemeinsam bestellten regionalen Personenverkehr erachten die Konferenz der kan-
tonalen Direktoren des 6ffentlichen Verkehrs (K6V) sowie einige Kantone in der
Vernehmlassung als unzureichend. Auf Seiten der Kantone besteht das Bediirfnis,
das Vorgehen bei Ausschreibungen von Linienpaketen, die sowohl von Bund und
Kantonen gemeinsam als auch nicht gemeinsam bestellte Linien umfassen, auf
Bundesebene zu regeln. Der Bund soll als Konzessionsbehorde und Regulator die
Ausschreibungen koordinieren und gemischte Ausschreibungen nach einem einheit-
lichen Verfahren regeln. In Absatz 4 wird deshalb festgelegt, dass die Ausschrei-
bungslose nebst den von den Bestellern gemeinsam bestellten Verkehrsangeboten
auch Angebote enthalten konnen, die nur von den Kantonen allein (ohne Bundesbe-
teiligung) bestellt werden. Mit diesem Vorgehen kann einerseits vermieden werden,
dass zwei ressourcenintensive Ausschreibungsverfahren parallel laufen. Andererseits
sind die in einem Ausschreibungslos vorgesehenen (unterschiedlich finanzierten)
Verkehrsangebote in der Regel miteinander verkniipft. Mit einer gemeinsamen
Ausschreibung konnen Synergiegewinne erzielt werden.

Art. 32a (neu) Ausschreibung von Verkehrsangeboten mit Linienabschnitten
in Nachbarstaaten

Bei Angeboten mit im Ausland liegenden Linienabschnitten erhdht sich die Kom-
plexitdt einer Ausschreibung. Die Koordination mit dem Nachbarstaat ist zwingend.
Wird der im Ausland liegende Linienabschnitt auch ausgeschrieben, so sollen sich
die Besteller dem Ausschreibungsverfahren oder dem Vergabeentscheid des Nach-
barstaates anschliessen diirfen (Abs. 3). Sie haben dann das Angebot auf dem
schweizerischen Linienabschnitt beim Unternehmen zu bestellen, das den Zuschlag
erhalten hat. Selbstverstindlich hat das Unternehmen die fiir eine Bestellung gelten-
den Vorgaben nach Schweizer Recht und Staatsvertragsrecht zu erfiillen. Dieses
Vorgehen kann effizienter sein als die Durchfiihrung einer Ausschreibung fiir den
schweizerischen Linienabschnitt, bei der dafiir zu sorgen ist, dass es an der Grenze
nicht zu einem Wechsel des beauftragten Unternehmens kommt. Mit einem Angebot
iiber die gesamte Linie kdnnen gegeniiber einer Aufteilung in Linienabschnitte oft
Synergiegewinne erzielt werden.
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Art. 32b (neu) Koordination mit der Konzession

Bei den bisher durchgefiihrten Ausschreibungen ergaben sich Rechtsunsicherheiten
beziiglich des Zusammenspiels zwischen der Konzession und der auf einer Aus-
schreibung basierenden Ubergabe von Verkehrsleistungen von einem zum anderen
Transportunternehmen. Dieser Artikel bietet die Grundlage fiir die Koordination.

Aus verwaltungsokonomischen Uberlegungen sollen in Zukunft der Vergabeent-
scheid sowie die Konzessionserteilung oder Konzessionserneuerung in einer einzi-
gen, anfechtbaren Verfliigung des BAV aufgefiihrt werden. Die Besteller legen in
den Ausschreibungsunterlagen fest, welche Angaben die interessierten Transportun-
ternehmen fiir eine mogliche Konzessionserteilung oder -erneuerung zusammen mit
ihrer Offerte einreichen miissen. Parallel zur Auswertung der Offerten kann das
BAYV fiir den konzessionsrechtlichen Teil das ordentliche Vernehmlassungsverfah-
ren nach der VPB55 durchfiihren. Sobald der Vergabeentscheid rechtskréftig ist,
erlangt die Konzession ihre Giiltigkeit. Die Besteller schliessen mit dem Transport-
unternehmen eine Vergabevereinbarung ab, das im Vergabeentscheid beriicksichtigt
wurde. Die Konzessionsdauer entspricht der in den Ausschreibungsunterlagen fiir
das Verkehrsangebot vorgesehenen Geltungsdauer. In der Regel betrdgt diese zehn
Jahre.

Art. 32¢ (neu) Besondere Bestimmungen fiir Ausschreibungen
von Verkehrsangeboten auf der Strasse

Bisher wurde die Durchfithrung von Ausschreibungen mit einer ziemlich knappen
Bestimmung auf Verordnungsstufe geregelt (Art. 27 ARPV). Abgesehen von eini-
gen Anlaufschwierigkeiten haben sich die mit diesem Instrument verbundenen
Erwartungen grundsétzlich erfiillt. Indessen hat sich aus den knappen Bestimmun-
gen eine gewisse Rechtsunsicherheit ergeben.

Aus schweizerischer Sicht ist einem System der Vorzug zu geben, das nicht bei
jeder Konzessionserteilung oder -erneuerung eine Ausschreibung vorschreibt. Die
Absitze 1-3 halten deshalb fest, wann auszuschreiben ist.

Bei einer Konzessionserteilung soll grundsitzlich ausgeschrieben werden. (Geméss
Art. 32 Abs. 1 kann der Bundesrat jedoch festgelegen, wann auf eine Ausschreibung
verzichtet werden kann.)

Wiéhrend der Konzessionsdauer kann nur noch in bestimmten Fillen ausgeschrieben
werden, ndmlich bei einer Konzessionsverletzung, bei Nichterfiillen einer Zielver-
einbarung oder wenn das Transportunternehmen eine Vergabevereinbarung nicht
einhélt. Die Regelung, wihrend der Konzessionsdauer nur noch in wenigen genau
definierten Fillen auszuschreiben, stirkt die Konzession und gibt den Transportun-
ternehmen eine gewisse Sicherheit. Deshalb wird in Zukunft in der Regel bei Linien,
die nicht einer Vergabevereinbarung unterstehen und ungeniigende Leistungen
aufweisen, mit den Transportunternehmen zuerst eine Zielvereinbarung abgeschlos-
sen. Erst bei Nichterreichen der vereinbarten Ziele kann wiahrend der Konzessions-
dauer ausgeschrieben werden. Einerseits haben die Transportunternehmen so die
Chance, mangelhafte Leistungen zu verbessern und dadurch die Verkehrsleistung
auch in Zukunft zu erbringen. Andererseits diirfen die Besteller bei Nichterreichen
der Ziele die Leistung ausschreiben. Dadurch entsteht eine fiir alle Beteiligten vor-
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teilhafte Situation. In jedem Fall darf erwartet werden, dass die Abgeltungsmittel
noch 6konomischer eingesetzt werden.

Bei der Ereuerung der Konzession muss eine Ausschreibung durchgefiihrt werden,
wenn es die Ausschreibungsplanung der Besteller vorsieht. Ein Grund fiir eine
Ausschreibung nach Ablauf der Konzession kann sein, dass ein Unternehmen die
Anforderungen aus einer Zielvereinbarung nicht erfiillen konnte und die Besteller
deshalb die betroffenen Linien in die Ausschreibungsplanung aufgenommen haben.
Es ist jedoch festzuhalten, dass die Besteller in jedem Fall, also auch ohne einen
eigentlichen Grund, ein Verkehrsangebot in die Ausschreibungsplanung aufnehmen
konnen.

Art. 32d (neu) Verfahrensgrundsitze

Die in den Absitzen 1 und 2 aufgefiihrten Grundsdtze waren bis jetzt im Ausschrei-
bungsleitfaden des BAV festgehalten. Im Ausschreibungsprozess grundlegende
Kriterien sind die Mindestanforderungen an die Offerte, die fristgerechte Betriebs-
aufnahme, die Gleichbehandlung der Transportunternehmen wihrend des Aus-
schreibungsprozesses, die Einhaltung der Arbeitsschutzbestimmungen und der
Arbeitsbedingungen (insbesondere die Beriicksichtigung bestehender Vertragswerke
wie etwa eines Gesamtarbeitsvertrages) sowie die Gleichbehandlung von Frau und
Mann in Bezug auf Lohngleichheit. Sie sind in einer Offerte zwingend zu beriick-
sichtigen. Aus diesem Grund werden sie neu auf Gesetzesstufe geregelt.

Art. 32e (neu) Eignung

Eignungskriterien dienen zur Priifung der Eignung eines Unternehmens fiir die
Erfiillung eines Auftrags. Die Eignungskriterien wurden bis jetzt ebenfalls nur im
Ausschreibungsleitfaden des BAV geregelt. Die Besteller konnen die Transportun-
ternehmen auffordern, einen Nachweis ihrer finanziellen, wirtschaftlichen, techni-
schen und betrieblichen Leistungsfahigkeit zu erbringen. Alle Eignungskriterien
miissen zwingend erfiillt werden. Erfiillt ein Unternehmen nur ein Kriterium nicht,
so wird es vom Wettbewerb ausgeschlossen. Aufgrund ihres Gewichts im Aus-
schreibungsverfahren werden die Eignungskriterien neu auf Gesetzesstufe geregelt.

Art. 32f (neu) Ausschluss vom Ausschreibungsverfahren

Dieser Artikel listet die Griinde auf, die zum Ausschluss eines Unternehmens vom
Ausschreibungsverfahren fithren konnen. Ausgeschlossen wird ein Unternehmen
etwa, wenn es die Eignungskriterien nicht erfiillt oder den Verfahrensgrundsétzen
zuwiderhandelt.

Art. 32g (neu) Vergabeentscheid

Die Besteller vergeben das ausgeschriebene Verkehrsangebot dem Unternehmen mit
dem wirtschaftlich giinstigsten Angebot. Dabei ermitteln sie insbesondere die Quali-
tdt, die Kosten, die Erlose und die Umweltvertriaglichkeit. Geméss Artikel 32i
Absatz 1 Buchstabe d verfiigt das BAV den Vergabeentscheid.

Das Verkehrsangebot wird fiir die in den Ausschreibungsunterlagen vorgesehene
Geltungsdauer vergeben, in der Regel fiir zehn Jahre.
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Art. 32h (neu) Widerruf des Vergabeentscheids

Die Besteller konnen den Vergabeentscheid aus denselben Griinden widerrufen, aus
denen sie ein Unternehmen vom Ausschreibungsverfahren ausschliessen kdnnen
(vgl. Art. 32f).

Art. 32i (neu) Verfiigungen

Dieser Artikel listet abschliessend die Verfligungen auf, die das BAV erldsst. Dies
betrifft die Ausschreibung, den Ausschluss vom Ausschreibungsverfahren, den
Abbruch des Ausschreibungsverfahrens, den Vergabeentscheid sowie den Verzicht
auf eine Ausschreibung aufgrund einer durch den Bundesrat vorgesehenen Aus-
nahme nach Artikel 32 Absatz 1.

Die Besteller konnen das Ausschreibungsverfahren beispielsweise abbrechen, wenn
kein Angebot die Kriterien erfiillt, die in den Ausschreibungsunterlagen aufgefiihrt
sind.

Art. 32j (neu) Ver6ftentlichung

Ein faires Ausschreibungsverfahren braucht eine gewisse Transparenz. In Zukunft
sollen deshalb in einem definierten Publikationsorgan die Verfiigungen nach Arti-
kel 32i (mit Ausnahme des Ausschlusses aus dem Ausschreibungsverfahren) verdf-
fentlicht werden.

Art. 32k (neu) Vergabevereinbarung

Die Vergabevereinbarung ist die Grundlage fiir eine langfristige Zusammenarbeit
zwischen einem Transportunternehmen und den Bestellern. Sie wird mit dem Trans-
portunternehmen abgeschlossen, das bei einer Ausschreibung den Zuschlag erhalten
hat. Die Besteller verpflichten sich, das ausgeschriebene Angebot wihrend der
gesamten Laufzeit der Vergabevereinbarung bei diesem Unternehmen zu bestellen.
Dadurch soll ein Anreiz fiir die Transportunternehmen geschaffen werden, sich aktiv
an Ausschreibungen zu beteiligen.

In der Vergabevereinbarung werden die Rahmenbedingungen definiert, unter denen
die abgeltungsberechtigten Verkehrsleistungen zu erbringen sind. Die Vergabever-
einbarung gilt fiir die in den Ausschreibungsunterlagen vorgesehene Geltungsdauer
des ausgeschriebenen Verkehrsangebotes. Damit erhdlt das Unternehmen, das den
Zuschlag erhilt, die Zusicherung der Besteller, das Angebot wihrend der gesamten
Konzessionsdauer bei ihm zu bestellen. Somit ist es grundsdtzlich wihrend der
Konzessionsdauer vor weiteren Ausschreibungen geschiitzt (ausser bei der Kiindi-
gung der Vergabevereinbarung). Der Umfang und weitere Bedingungen des zu
erbringenden Verkehrsangebots werden fiir die gesamte Vertragsdauer im Voraus
festgelegt, konnen aber unter Umstdnden angepasst werden. Die Voraussetzungen
flir Anpassungen sind in der Vergabevereinbarung zu regeln.

Im Wesentlichen hat die Vergabevereinbarung folgenden Inhalt:

—  Vereinbarungsdauer. Die Vergabevereinbarung gilt fiir die in den Aus-
schreibungsunterlagen vorgesehene Geltungsdauer. In der Regel sind dies
zehn Jahre.
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—  Finanzielle Verpflichtung der Besteller. Mit einer Vergabevereinbarung bin-
den sich sowohl das Transportunternchmen wie auch die Besteller. Diese
verpflichten sich, das konkrete Angebot wihrend der ganzen Dauer der Ver-
gabevereinbarung beim Unternehmen zu bestellen und diesem abzugelten.
Diese Langzeitverpflichtung ist fiir den Bund im Bereich des abgeltungsbe-
rechtigten Personenverkehrs neu. Sie steht selbstverstandlich unter der jéhr-
lichen Budgethoheit des Parlamentes.

—  Zu erbringendes Verkehrsangebot.

—  Preis der zu erbringenden Verkehrsleistung. Dabei wird definiert, welche
Faktoren zu einer Verdnderung des im Voraus fiir die gesamte Laufzeit des
Vertrags festgelegten Preises fithren konnen. Beispielsweise gilt fiir die ers-
ten vier Jahre nach einer Ausschreibung ein Festpreis, danach kann fiir
bestimmte Kriterien wie die Personal-, Treibstoff- und Materialkosten oder
auch fiir die Erlosentwicklung ein Preisindex eingefiihrt werden. Weiter
muss geregelt werden, wie mit einer von den Bestellern verlangten Lei-
stungsidnderung umgegangen wird (z.B. Neukalkulation).

—  Angaben zum Bestellverfahren (Anpassungsmechanismen). Gestiitzt auf den
bei der Ausschreibung eingereichten 10-Jahresplan und die in der Vergabe-
vereinbarung definierten Anpassungsmechanismen erstellt das Transportun-
ternehmen eine Offerte. Die Besteller schliessen nach Anerkennung der Of-
ferte mit dem Transportunternehmen eine Angebotsvereinbarung ab. Wie
vorstehend ausgefiihrt, kann ein Bestellverfahren, das eine Vergabevereinba-
rung als Grundlage hat, relativ schlank gestaltet werden.

—  Qualitit des Verkehrsangebots. Die zu erbringende Qualitét (z.B. Standard
der Betriebsmittel, Sauberkeit, Piinktlichkeit, Vertriebsqualitdt) wird in der
Vergabevereinbarung festgelegt.

—  Controlling und Berichtswesen.

Weitere mogliche Vertragspunkte sind: Bonus-Malus-System, Distribution (z.B.
Vertriebskanile), Fahrgastzdhlungen und -befragungen, Kundeninformation, Marke-
ting, Sicherheit, Umweltmassnahmen, Zusammenarbeit mit den Bestellern.

Art. 321 (neu) Wechsel des beauftragten Unternehmens

Das in diesem Artikel begriindete Recht des bisherigen Unternehmens, Betriebsmit-
tel an das neu beauftragte Unternechmen zu iibergeben, ist bisher in der ARPV gere-
gelt. Aufgrund der Wichtigkeit fiir die Ausschreibung und fiir die finanzielle Sicher-
heit der Unternehmen bei Ausschreibungen soll diese Bestimmung neu auf
Gesetzesstufe gehoben werden. Schon bis anhin konnten gemiss ARPV die Uber-
tragung von Betriebsmitteln auch verlangen, wer fiir die Anschaffung Finanzhilfen
gewihrt hat (Art. 28 Abs. 2 ARPV). Diese Regelung wird nun so prézisiert, dass die
Besteller eine Ubergabe der eigens fiir ein bestimmtes Verkehrsangebot angeschaff-
ten Betriebsmittel verlangen konnen. Diese Betriebsmittel miissen jedoch bei den
ausgeschriebenen und vom Bund mitbestellten Linien eine zentrale Funktion (z.B.
Kundeninformationssysteme, Leitsysteme) einnehmen. Mit «Betriebsmittel» sind
hier bilanzierte Aktiva gemeint, die mittels Kauf oder auch Leasing angeschafft
wurden. Selbstverstidndlich kann ein mittels Leasing finanziertes Betriebsmittel nur
auf das neu beauftragte Unternehmen iibertragen werden, wenn dieses vom Leasing-
geber als neuer Leasingnehmer akzeptiert wird. Die Betriebsmittel miissen zum
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Restbuchwert tibernommen werden. Welche Abschreibungsregeln dabei anzuwen-
den sind und mogliche Ausnahmen davon werden auf Verordnungsstufe geregelt.

Auch die in Absatz 3 geregelte bedingte Ubernahme von Personal entstammt der
ARPV. Es ist vorgesehen, die brancheniiblichen Bedingungen der zuséitzlichen
Arbeitsstellen bei der Konzessionserteilung zu priifen.

6b. Abschnitt:
Bestelltes Verkehrsangebot: Besondere Bestimmungen
fiir nicht ausgeschriebene Angebote

Art. 33 Zielvereinbarung

Die Besteller konnen fiir bestellte Verkehrsangebote, die nicht ausgeschrieben
werden, mit dem betroffenen Unternehmen eine Zielvereinbarung abschliessen. Die
Zielvereinbarung kann Leistungsziele zu Kosten, Erlosen, Qualitit oder Quantitit
des bisher erbrachten Verkehrsangebots enthalten. Dabei kann die Zielvereinbarung
mit einem Bonus-Malus-System verkniipft werden. Die Mindestdauer einer Zielver-
einbarung betrigt zwei Fahrplanperioden, somit in der Regel vier Jahre. Werden die
Ziele nicht erreicht, so schreiben die Besteller das Angebot im Busbereich gemaiss
Artikel 32¢ Absatz 2 Buchstabe b aus.

Art. 33a (neu) Festlegung der Abgeltung
Dieser Artikel entspricht Artikel 32 bisherigen Rechts.

Art. 53 Abs. 1 zweiter Satz und Abs. 2

Zur Prézisierung der Datenlieferungspflicht wird ein zweiter Satz eingefiigt, welcher
in der bis 31. Dezember 2009 geltenden Fassung enthalten war.

Art. 56 Abs. 3

Nach Artikel 29a der Bundesverfassung hat jede Person bei Rechtsstreitigkeiten
Anspruch auf Beurteilung durch eine richterliche Behdrde. Diese sogenannte
Rechtsweggarantie kann zwar in Ausnahmefillen durch Gesetz ausgeschlossen
werden. Diese Fille beschrinken sich aber auf Entscheide mit {iberwiegend politi-
schem Charakter wie z.B. Entscheide im Bereich der inneren und &dusseren Sicher-
heit oder der auswértigen Angelegenheiten («actes de gouvernement»; vgl. Art. 83
Bst. a des Bundesgerichtsgesetzes3¢ und Art. 32 Abs. 1 Bst. a des Verwaltungsge-
richtsgesetzess7). Der Ausschluss der Uberpriifung der Angemessenheit kann mit der
Rechtsweggarantie vereinbart werden. Dies ist beispielsweise auch im offentlichen
Beschaffungswesen (vgl. Art. 31 B6B) so geregelt.

Art. 57 Ubertretungen

Gemiss Artikel 51 Absatz 1 Bst. a des Ende 2009 aufgehobenen Transportgesetzes
konnte auf Antrag mit Busse bestraft werden, wer vorsétzlich oder fahrldssig Voll-

56 SR 173.110
57 SR 173.32
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zugsvorschriften des Bundesrates iiber die Zulassung von Personen oder Gegenstédn-
den zum Transport verletzte. Gestiitzt auf diese Bestimmung konnten einerseits
Reisende ohne giiltigen Fahrausweis gebiisst werden (Art. 1 der Ende 2009 aufge-
hobenen Transportverordnung, TV), aber auch Personen, welche betrunken waren
oder unter dem Einfluss von Betdubungsmitteln standen (Art. 2 Abs. 1 Bst. a TV),
sich ungebiihrlich benahmen (Art. 2 Abs. 1 Bst. b TV) oder Beniitzungs- oder Ver-
haltensvorschriften der Transportunternehmen oder die Anordnungen des Personals
nicht befolgten (Art. 2 Abs. 1 Bst. ¢ TV). Seit dem Inkrafttreten des Personenbefor-
derungsgesetzes fehlt es an entsprechenden Bestimmungen.

Mit Absatz 2 Buchstabe a wird dem Bundesrat die Moglichkeit gegeben, die Uber-
tretung bestimmter Bestimmungen mit Busse zu belegen, wenn sich ein entspre-
chendes Bediirfnis hierfiir zeigt. Ein Bediirfnis wiirde insbesondere dann entstehen,
wenn sich Zuschldge nach Artikel 22 Absatz 1 PBG als ungeniigendes Mittel erwei-
sen sollten. Die Bestimmung entspricht der Formulierung von Artikel 86a Buch-
stabe e EBG.

Absatz 2 Buchstabe b tritt an die Stelle von Artikel 57 Absatz 1 Buchstabe a PBG
und schliesst dessen Strafbarkeitsliicke. Das Reisen ohne giiltigen Fahrausweis muss
namlich auch dann strafbar sein, wenn man den Fahrausweis nicht selbst entwerten
muss, beispielsweise, weil der Billettautomat bereits entwertete Billets ausgibt.

Selbstverstindlich bleibt es weiterhin — jedenfalls solange die Tarife dies vorsehen —
zuldssig, Ziige des Fernverkehrs ohne giiltigen Fahrausweis zu betreten und das
Billett beim Zugbegleiter zu erwerben. Dies wird durch die Formulierung «oder
sonst dazu berechtigt zu sein» erreicht. Ebenso wenig ist stratbar, wer nachweislich
iiber einen giiltigen, persdnlichen Fahrausweis verfiigt (z.B. Generalabonnement),
diesen aber vergessen hat. In solchen Fillen konnen die Transportunternehmen
jedoch gestiitzt auf Artikel 20 PBG einen Zuschlag erheben, da solche Reisende
keinen giiltigen Fahrausweis vorweisen kdnnen.

Bei den Ubertretungen nach Absatz 2 sollte es sich um Antragsdelikte handeln, da
auch Straftaten wie die Sachbeschiddigung (Art. 144 StGB) oder das Erschleichen
einer Leistung (Art. 150 StGB), die im Unrechtsgehalt den in Absatz 2 genannten
Ubertretungen mindestens vergleichbar sind, ebenfalls nur auf Antrag verfolgt
werden.

Art. 58 Vergehen
Siehe dazu die Erlduterungen zu Artikel 86a EBG (siehe Ziff. 2.3).

Art. 60 Zustandigkeit

In Artikel 60 Absatz 3 wird klargestellt, dass das Bundesgesetz vom 22. Mirz
197458 iiber das Verwaltungsstrafrecht nur fiir Verfahren vor dem BAV gilt und
nicht fiir die Verfahren in kantonaler Zusténdigkeit.

Art. 66 Ubergangsbestimmung zur Anderung vom ...

Beim Zahlungsrahmen zum regionalen Personenverkehr handelt es sich um einen
wichtigen Finanzbeschluss, welcher den eidgenéssischen Réten zu Beginn der

58 SR 313.0
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Legislaturperiode unterbreitet werden soll. Um in den Rhythmus der Legislaturpla-
nung zu kommen, ist eine Ubergangsbestimmung vorgesehen, da je nach Dauer der
parlamentarischen Beratung dieser Vorlage das Inkrafttreten von der Legislaturperi-
ode abweichen kann.

2.7 Bundesgesetz iiber die Binnenschifffahrt (BSG)>°

Art. 20-20c  Entzug der Ausweise fiir Fiihrer und Besatzungen

Angesichts der gednderten Strafbestimmungen sind auch die Administrativbestim-
mungen anzupassen. Dadurch konnen auch im Rahmen eines Administrativverfah-
rens differenziertere Massnahmen ausgesprochen werden. Insbesondere sollen bei
der Bestimmung der Dauer des Ausweisentzugs auch die Ausweisentziige nach dem
Strassenverkehrsgesetz vom 19. Dezember 195860 (SVG) beriicksichtigt werden.
Ratio legis ist, dass ein Téter auf dem Schiff nicht ein zusitzliches (leeres) Konto an
Widerhandlungen zugeteilt bekommen soll, das er ausschopfen kann, bevor ihm
auch nach SVG Entziige drohen.

Art. 21 Ausweisentzug wegen fehlender Fahreignung

Diese Bestimmung wird neu analog dem SVG eingefiihrt.

Art. 24a Fahrunfahigkeit

Eine dhnliche Regelung bestand bisher in Artikel 41 Absatz 3 der Binnenschiff-
fahrtsverordnung vom 8. November 197861 (BSV). Sie wird im Gesetz neu wie folgt
definiert: Wer im Zeitpunkt der Fahrt nicht {iber die erforderliche koérperliche und
geistige Leistungsfahigkeit verfiigt, um sicher ein Schiff fithren zu kénnen oder sich
an dessen Fithrung zu beteiligen oder einen nautischen Dienst auszuiiben, ist fahrun-
fahig. Als Griinde fiir die Fahrunfahigkeit sollen ausdriicklich auch die Einfliisse
von Betdubungs- oder Arzneimitteln erwdhnt werden. Dadurch kommt zum Aus-
druck, dass Fahren unter Betdubungs- oder Arzneimitteleinfluss gleich behandelt
werden soll, wie Fahren in angetrunkenem Zustand. Mit der Regelung wird zudem
prézisiert, dass auch Personen, die im nautischen Dienst an Bord eingesetzt sind
(z.B. Matrosen, Maschinisten), nicht durch Einfluss von Alkohol, Betdubungs- oder
Arzneimitteln in der Ausiibung ihrer Tatigkeit eingeschrénkt sein diirfen.

Art. 24b Feststellung der Fahrunfdhigkeit

Absatz 1 ermoglicht die systematische Atemalkoholkontrolle, d.h. die Durchfiihrung
verdachtsfreier Atemalkoholproben, wie dies auch in Artikel 55 SVG festgehalten
ist. Danach miissen jeder Schiffsfiihrer und jede Schiffsfiihrerin sowie das an der
Fithrung eines Schiffes beteiligte und das iibrige nautische Personal jederzeit damit
rechnen, auf Alkoholkonsum kontrolliert zu werden.

59 SR 747.201
60 SR 741.01
61 SR 747.201.1
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Bestehen bei diesen Personen auch aus andern Griinden Anzeichen einer Fahrunfa-
higkeit, so konnen nach Absatz 2 neben der Atemprobe weitere Voruntersuchungen
angeordnet werden. Denkbar sind Urin- und Speicheltests, die Riickschliisse auf den
Konsum von Alkohol, Arznei- oder Betdaubungsmitteln zulassen. Damit diese Art
von Voruntersuchung angeordnet werden darf, miissen Verdachtsmomente vorlie-
gen. Ansonsten wire es unverhéltnisméssig, diese Person solchen Untersuchungen
auszusetzen, ohne dass Anzeichen von Fahrunfahigkeit aufgrund des Konsums von
Arznei- oder Betdubungsmitteln vorliegen wiirden.

Wie im SVG wird in Absatz 3 die bundesrechtliche Grundlage dafiir geschaffen,
dass bei Verdacht auf Fahrunfahigkeit auch wegen Betdubungs- oder Arzneimittel-
konsums eine Blutprobe abgenommen werden kann. Da die Atemprobe nicht gegen
den Willen einer kontrollierten Person durchgefiihrt werden kann, miissen unterstiit-
zende Zwangsmassnahmen zur Verfliigung stehen. Wer sich also der Durchfiihrung
einer Atemprobe widersetzt, entzieht oder den Zweck der Massnahme vereitelt, dem
ist eine Blutprobe abzunehmen. Bei Personen mit Atemwegerkrankungen ist die
Durchfithrung der Atemprobe oftmals — ohne ihr Verschulden — nicht méglich. Bei
diesen Personen soll eine Blutprobe weiterhin nur dann abgenommen werden, wenn
sie Anzeichen von Angetrunkenheit aufweisen.

In Absatz 6 Buchstabe a wird die Festlegung der Promillegrenzen bei Angetrunken-
heit in Abweichung vom SVG in die Kompetenz des Bundesrates gegeben. Dies
rechtfertigt sich damit, dass es bei den von diesen Bestimmungen betroffenen Perso-
nen um einen sehr eingeschriankten Kreis handelt. Somit ist das Interesse der Bevol-
kerung, auf die festzulegende Hohe des Grenzwertes Einfluss zu nehmen, auch
weniger gross als im Strassenbereich.

Fiir die Personen nach Absatz 6 Buchstabe b sollen tiefere Grenzwerte im Sinne
eines Alkoholverbots festgelegt werden. Auf die Ausdehnung auf Schiffsfithrende,
die Privatfahrten durchfiihren, oder solche, die Schiffe von Berufs wegen benutzen
(z.B. Handwerker, Kleingewerbler wie z.B. Fischer), aber nicht berufsméssig
Schiffe fithren, wird verzichtet, da der praktische Vollzug schwierig wire.

Die Regelungen unter Absatz 6 Buchstaben ¢ und d entsprechen den bestehenden
Regelungen fiir den Strassenverkehr.

Die eingesetzten Atemalkohol-Testgerdte unterstehen dem Bundesgesetz vom
9. Juni 197762 iiber das Messwesen sowie der Messmittelverordnung vom 15. Feb-
ruar 200693,

Art. 41 Fahren in fahrunféhigem Zustand

Neu macht sich nach Absatz 1 auch das nautische Personal (z.B. Matrosen, Maschi-
nisten) strafbar, wenn es wegen Alkohol fahrunfihig ist und dabei einen nautischen
Dienst ausiibt. Zudem werden neu die leichtere Angetrunkenheit als Ubertretung und
das Vorliegen einer qualifizierten Blutalkoholkonzentration als Vergehen geahndet.

Nach Absatz 2 wird neu auch bestraft, wessen Fihigkeit z.B. wegen Betdubungs-,
Arzneimittelkonsum oder aus andern Griinden aufgehoben ist.

Das Fiihren eines motorlosen Schiffes in fahrunfédhigem Zustand wird nach Absatz 3
nur mit Busse bestraft.

62 SR 941.20
63 SR 941.210
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Art. 41a (neu) Vereitelung von Massnahmen zur Feststellung der
Fahrunfahigkeit

Bisher war die Vereitelung der Blutprobe in Artikel 41 Absatz 2 BSG geregelt.
Dieser Tatbestand muss aber wegen der Differenzierung des Fahrens in fahrunfahi-
gem Zustand neu geregelt werden.

Nur als Ubertretung wird hingegen gemiss Absatz 2 die Vereitelung der Blutprobe
bei Beniitzung eines motorlosen Schiffes geahndet.

Art. 41b (neu) Erginzende Strafbestimmungen

Mit diesem Artikel wird eine gesetzliche Grundlage dafiir geschaffen, dass der
Bundesrat unter anderem die Verletzung eines Alkoholverbots fiir Personen nach
Artikel 24b Absatz 6 Buchstabe b als strafbar erkléren kann.

3 Auswirkungen
31 Auswirkungen auf den Bund
3.1.1 Finanzielle Auswirkungen

Umsetzung der Interoperabilititsrichtlinie: keine wesentlichen Mehrkosten

Die aufgrund der Interoperabilitdtsrichtlinie erforderlichen technischen Neuerungen
erfolgen bei bestehenden Eisenbahnanlagen und Fahrzeugen schrittweise. Daher ist
unter der Annahme, dass die neuen technischen Spezifikationen nicht zu einer
Verteuerung der spezifizierten Produkte fiihren, mit keinen wesentlichen Mehrkos-
ten zu rechnen. Die Finanzierung erfolgt iiber die bestehenden Instrumente (u.a.
Leistungsvereinbarung, FinoV-Fonds) und wird sich auf der Infrastrukturseite im
Rahmen von grosseren Umbau- und Erneuerungsmassnahmen iiber Jahrzehnte
erstrecken.

Ausschreibungen im regionalen Personenverkehr:
keine finanziellen Auswirkungen auf den Bund

Die durch eine Zielvereinbarung oder durch eine Ausschreibung eingesparten finan-
ziellen Mittel kommen der Aufrechterhaltung, der punktuellen Verbesserung des
bestehenden Angebotes des regionalen Personenverkehrs sowie den Bestellern
(Bund und Kantone) zugute. Allerdings kann die Einsparung der Mittel nicht quanti-
fiziert werden.

Schiedskommission im Eisenbahnverkehr (SKE)

Die zusitzlichen Aufgaben der SKE verursachen fiir den Bund keine Mehrkosten.

Vorhaltekosten der Wehrdienste

Sémtliche ISB in der Schweiz miissen sich fiir ein Netz von ca. 5200 km mit einem
jéhrlichen Beitrag von insgesamt 3 Millionen Franken an den Vorhaltekosten der
Kantone beteiligen. Die Kosten pro ISB reichen (abgestuft nach Streckenldnge und
Risiko) von wenigen hundert Franken pro Jahr bis zu ca. 2,2 Millionen Franken. Die
Kantone erhalten damit Beitrdge zwischen ca. 3000 und 500 000 Franken pro Jahr —
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wiederum abhéngig von den Risiken und der Lénge des von ihnen zu betreuenden
Streckennetzes. Die Finanzierung soll mit Hilfe der Infrastrukturabgeltung erfolgen.

3.1.2 Personelle Auswirkungen

Staatliche Konformititsbewertungsstelle

Eine staatliche Konformititsbewertungsstelle wiirde 900 weitere Stellenprozente
erfordern, ndmlich fiir jedes der sieben Teilsysteme und seine Interoperabilititskom-
ponenten je 100 Stellenprozente. Hinzu kdmen fiir die Fiihrung, die internationale
Zusammenarbeit und das Sekretariat 200 Stellenprozente. Die staatliche Konformi-
tatsbewertungsstelle wire aber selbsttragend.

Eine staatliche Konformititsbewertungsstelle ist jedoch nicht zwingend vorgesehen,
da die Konformitatsbewertung auch von privaten Konformitdtsbewertungsstellen im
Inland und von Konformititsbewertungsstellen im Ausland durchgefiihrt werden
kann.

Zusitzliche Betriebsbewilligungen

Das BAV wird verpflichtet, in deutlich grosserem Umfang als bisher Betriebsbewil-
ligungen zu erteilen. Heute entscheidet das BAV im Rahmen der Erteilung der
Plangenehmigung von Fall zu Fall, ob eine Betriebsbewilligung erforderlich ist. Die
Umsetzung der Interoperabilitétsrichtlinie wird zukiinftig eine Betriebsbewilligung
fiir jedes strukturelle Teilsystem des Eisenbahnsystems (erstmalige Inbetriebsetzung
und Inbetriebsetzung nach Umriistungen oder wichtigen Erneuerungen) obliga-
torisch machen. Es wird jahrlich zusdtzlich mit mindestens 400 zusétzlichen Bewil-
ligungsverfahren gerechnet, was zu einem Mehrbedarf von mindestens 400 Stel-
lenprozenten fiihrt. Dabei entfallen 200 Stellenprozente auf die Fiihrung der
Bewilligungsverfahren und 200 Stellenprozente auf sicherheitstechnische Fachfra-
gen. Diese Kosten konnen iiber Gebiihreneinnahmen finanziert werden.

Priifung von Sicherheitsmanagementsystemen

Das BAV muss neu die Sicherheitsmanagementsysteme (SMS) aller iiberregional
titigen Eisenbahnverkehrsunternehmen priifen. Heute benétigen nur Unternehmen
im Netzzugang ein SMS, das zudem keiner behordlichen Zulassung bedarf. Neu sind
zudem Sicherheitsgenehmigungen fiir die Infrastrukturbetreiberinnen auszustellen,
die gebiihrenpflichtig sind. Insgesamt erfordert dies zusétzlich 400 Stellenprozente.
Davon entfallen 200 Stellenprozente auf die Erteilung der zusétzlichen Sicherheits-
genehmigungen und 200 Stellenprozente auf die Priifung der SMS. Letztere Tétig-
keit konnte auch von akkreditierten Zertifizierungsstellen fiir Managementsysteme
erbracht werden. Diese Auslagerung kdme aber fiir die Bahnen teurer, weil so fiir die
Priifung des SMS das Zertifikat einer akkreditierten Zertifizierungsstelle erforderlich
wire.

Umsetzung der TSI

Das BAV muss sich an der Entwicklung der technischen Spezifikationen fiir die
Interoperabilitdt (TSI) und der sie konkretisierenden Normen auf europiischer
Ebene beteiligen und zwar sowohl im Ausschuss nach Artikel 29 der Interoperabili-
tétsrichtlinie wie auch in den Gremien, welche die TSI und die Normen erarbeiten.
Das BAV muss zugleich fiir eine Kompatibilitdt dieser europdischen Vorschriften
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fiir einzelne Bestandteile des Eisenbahnsystems mit den schweizerischen Vorschrif-
ten sorgen. Beispiele sind die Notifikation der Schweizerischen Eisenbahn-Sicher-
heitsvorschriften bei der Europdischen Kommission bzw. der ERA sowie die Bear-
beitung der schweizerischen Sonderfille («Specific Cases») und Abweichungen
(«Derogations»). Dies 16st einen zusétzlichen Stellenbedarf von 200 Stellenprozen-
ten aus. Davon entfallen 100 Stellenprozente auf die Prozessfiihrung und 100 Stel-
lenprozente auf sicherheitstechnische Fachfragen.

Marktiiberwachung

Die Interoperabilititsrichtlinie fiihrt zu einer Liberalisierung des Handels mit Intero-
perabilitditskomponenten und Teilsystemen, indem sie den freien Verkehr dieser
Produkte gestattet, ohne dass eine staatliche Behdrde einbezogen wire. Es geniigt
grundsitzlich die Konformitétserklarung des Herstellers, verbunden mit einer Kon-
formititsbescheinigung einer Konformititsbewertungsstelle. Diese Liberalisierung
verlangt den Aufbau einer Marktiilberwachung. Das BAV benétigt fiir einzelne
stichprobenartige Uberpriifungen eine neue Stelle (100 Stellenprozente), insbeson-
dere um konkreten Hinweisen auf Nicht-Konformitét einzelner Produkte nachgehen
zu konnen. Da mit dieser Vorlage keine Abgabe fiir die Marktiiberwachung einge-
fiihrt wird, werden die Aktivititen vom Bund finanziert werden miissen. Hinzu
kommen die Koordination mit der ERA und der Geschiftsverkehr mit den ausladndi-
schen Marktaufsichtsbehdrden.

Betreuung der Ausschreibungen

Durch die Regelung der Ausschreibungen entsteht mindestens ein Personalbedarf
von 100 Stellenprozenten. Einerseits wird sich die Zahl der Ausschreibungen erhd-
hen. Andererseits erwachsen dem BAV neue Aufgaben: Es wird neu den Zuschlag
in Form einer Verfiigung erlassen, die Vergabevereinbarungen erstellen und bewirt-
schaften sowie fiir die interkantonale Abstimmung der Ausschreibungsplanungen
der Kantone sorgen.

Fazit

Die mit dieser Vorlage vorgeschlagenen Massnahmen erfordern 100 zusitzliche
Stellenprozente, die sich nicht liber Gebiihren finanzieren lassen. Die 800 weiteren
Stellenprozente konnen ebenso iiber Gebiihren finanziert werden wie eine allféllige
staatliche Konformititsbewertungsstelle (900 Stellenprozente).

3.13 Sonstige Auswirkungen

Die Vorlage hat keine Auswirkungen auf die Informatik des Bundes oder in bau-
licher Hinsicht.

3.2 Auswirkungen auf die Kantone und Gemeinden

3.2.1 Finanzielle Auswirkungen

Die Ausfiihrungen unter Ziffer 3.1.1 gelten auch fiir die Kantone. Was die von
einigen Kantonen in der Vernehmlassung gedusserte Befiirchtung anbelangt, ihnen
konnten als Besteller mittelbar dadurch Kosten entstehen, dass den Bahnunterneh-
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men durch die Einfithrung neuer technischer Spezifikationen Mehrkosten entstehen,
ist auf zwei Aspekte hinzuweisen: Die Entscheidung zur Einfilhrung des neuen
Zugsicherungssystems ETCS wurde unabhiingig von der Ubernahme der Interopera-
bilititsrichtlinie getroffen, da die heute in der Schweiz verwendeten Systeme auf-
grund ihres Alters ersetzt werden mussten. Auch erfolgt die Einfiihrung neuer tech-
nischer Spezifikationen nur schrittweise, wenn ein Streckenabschnitt oder ein
Fahrzeug ohnehin erneuert oder umgebaut werden muss. Deshalb ldsst die schritt-
weise Anpassung schweizerischer Strecken und Fahrzeuge an die europiischen
Spezifikationen keine erheblichen Mehrkosten erwarten.

3.2.2 Personelle Auswirkungen

Operative Leitung von Ausschreibungen bei den Kantonen

Beziiglich der Ausschreibungen wird sich der Aufwand fiir einige Kantone vergros-
sern. Fiir andere Kantone, die bereits heute Ausschreibungen durchfithren und
Zielvereinbarungen erstellen, dndert sich nicht viel. Grundsétzlich kann festgehalten
werden, dass die operative Leitung von Ausschreibungen bei den Kantonen liegt.
Bei komplexen und interkantonalen Ausschreibungen kann diese Leitung dem BAV
ibertragen werden. Vor dem Hintergrund, dass mit einem Anstieg der Ausschrei-
bungen gerechnet wird, kann davon ausgegangen werden, dass die Belastungen fiir
die Kantone tendenziell eher steigen wird.

33 Auswirkungen auf die Volkswirtschaft
3.3.1 Notwendigkeit und Méglichkeit staatlicher
Intervention

Die Gesetzesédnderungen zur Interoperabilitt sind erforderlich, damit die Interope-
rabilitdtsrichtlinie in schweizerisches Recht iibernommen werden kann. Dies wie-
derum ist notwendig, um die Interoperabilitit der Eisenbahnen in Europa und damit
die Wettbewerbsfahigkeit der Schiene gegeniiber der Strasse zu verbessern.

3.3.2 Gesamtwirtschaftliche Auswirkungen

Stabilisierung und Sicherung des schweizerischen Eisenbahnnetzes

Die vorgesehenen Regelungen diirften dank der klareren Zuordnung der Verantwor-
tung zu einer Stabilisierung und Sicherung des schweizerischen Eisenbahnnetzes
fiihren.

Die Konsolidierung der bisherigen Reformen fiir den 6ffentlichen Verkehr dient der
Effizienzsteigerung und damit auch der langerfristigen Sicherung einer angemesse-
nen Versorgung des Landes mit Eisenbahndienstleistungen.

Durch die Ubernahme von Teilbereichen aus den ersten beiden EU-Eisenbahnpake-
ten sowie der Interoperabilititsrichtlinie sichert die Schweiz die Bedeutung und
Wettbewerbsfahigkeit der Schiene als Transitachse durch ihr Gebiet und gewéhrleis-
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tet, dass die Jahrhundertbauwerke der NEAT den ihnen zugedachten Zweck erfiillen
und zu einer Verkehrsverlagerung auf die Schiene beitragen kénnen.

Stirkung der Wettbewerbsfihigkeit durch einheitliches européisches
Eisenbahnsystem

Die Wettbewerbsfahigkeit der Schiene gegeniiber der Strasse wird gestérkt, wenn
langfristig ein einheitliches europdisches Eisenbahnsystem entsteht, da die Ziige
dann ohne Ausriistung mit zusétzlichen Zugsicherungssystemen und ohne Zeitver-
lust durch Wechsel der Lokomotive die Landesgrenzen iiberqueren kénnen. Eine
effizientere Auslastung der Strecken kommt den Infrastrukturbetreiberinnen wie
auch den Eisenbahnverkehrsunternehmen zugute.

Effizienzsteigerungen durch Regelung der Ausschreibungen

Die Regelung der Ausschreibungen — unter Beriicksichtigung der Mdglichkeiten, die
Finanzkennzahlen und die Qualitét der Verkehrsangebote zu vergleichen sowie bei
ungeniigenden Resultaten eine Zielvereinbarung abzuschliessen dient der Effizienz-
steigerung und damit der langerfristigen Sicherung einer angemessenen Grundver-
sorgung mit Dienstleistungen im Personenverkehr auf der Schiene in der Schweiz.
Die Effizienzsteigerungen im &ffentlichen Verkehr ermdglichen zudem ein verbes-
sertes Kosten-Nutzen-Verhiltnis beim Einsatz der 6ffentlichen Mittel. Damit wird
auch dem finanzpolitischen Ziel der Konsolidierung des Bundeshaushaltes Rech-
nung getragen.

333 Auswirkungen auf verschiedene
Gesellschaftsgruppen

Von der Vorlage sind vor allem die Bahnen betroffen. Zusammentfassend lésst sich
feststellen, dass die unternehmerische Freiheit, aber auch die Verantwortung der
Transportunternehmen in einigen Punkten gestirkt wird. Die mit der Bahnreform 1
seit 1999 umgesetzte Rollenteilung zwischen Bund und Unternehmen hat sich
bewihrt und soll grundsétzlich bestehen bleiben, sie wird jedoch klarer geregelt.
Insgesamt stellen die Massnahmen den diskriminierungsfreien Netzzugang sicher
und ermoglichen einen verstirkten Wettbewerb im &ffentlichen Verkehr und auf der
Schiene, ohne die bestehenden Unternehmen quasi schutzlos einem ungeregelten
Markt auszuliefern.

Vorteile fiir die verladende Industrie

Neben den Bahnen ist vor allem die verladende Industrie betroffen. Sie wird voraus-
sichtlich von Angebotsverbesserungen und einer besseren Qualitdt im Giiterverkehr
profitieren.

Die Regelungen zur Interoperabilitit sind bedeutsam fiir die Bahnindustrie

Im Geltungsbereich der Interoperabilititsrichtlinie kommt es zu einer zunehmenden
Vereinheitlichung der technischen Vorschriften in Europa und zur gegenseitigen
Anerkennung von Priifungen der Konformititsbewertungsstellen. Es entstehen
Synergieeffekte, indem statt verschiedener nationaler Vorschriften einheitliche
europdische Vorschriften gelten. Dies wird zu einer Straffung der Produktpalette und
zu einer Spezialisierung der Hersteller auf bestimmte Produkte fithren. Tendenziell
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ist dies von Vorteil fiir grossere Unternehmen, die sich auf dem européischen Markt
durchsetzen konnen. Schwieriger wird es dagegen fiir kleinere Unternehmen, die ihr
Angebot auf die besonderen nationalen Vorschriften eines Landes zugeschnitten
haben, wenn sie es nicht schaffen, sich durch Spezialisierung und Besetzung
bestimmter Nischen (z.B. Produkte fiir Schmalspurbahnen) auf die fortschreitende
Vereinheitlichung einzustellen. Es gilt aber zu bedenken, dass die Straffung der
Produktpalette im Eisenbahnbereich unabhingig von der Frage voranschreitet, ob
die Schweiz die Interoperabilititsrichtlinie iibernimmt oder nicht.

Da in noch grosserem Umfang als bisher die Einhaltung der Vorschriften durch
unabhéngige Sachverstdndigen-Organisationen in der Form von Konformitétsbewer-
tungsstellen nachgewiesen werden muss, werden die Kosten der einzelnen Verfah-
ren steigen. Die Mehrkosten fiir den Beizug unabhéngiger Sachverstindiger werden
aber nur einen kleinen Teil der ohnehin anfallenden Entwicklungs- und Priifungs-
kosten einer Neuentwicklung ausmachen. Andererseits ist zu beriicksichtigen, dass
durch die europaweite Anerkennung der Dokumente der Konformitdtsbewertungs-
stellen Kosten eingespart werden, weil entsprechende Priifungen in anderen europii-
schen Léndern entfallen.

Neue Aufgabe fiir Sachverstindige

Sachverstindige miissen sich in Zukunft als Konformitétsbewertungsstellen organi-
sieren, wenn sie weiterhin — und nicht nur als Unterakkordanten einer Konformitéts-
bewertungsstelle — die Sicherheit und Vorschriftskonformitét von Teilsystemen und
Interoperabilititskomponenten {iberpriifen wollen.

Vorteile fiir Biirgerinnen und Biirger

Neben den Transportunternehmen sind insbesondere die Biirgerinnen und Biirger
von der Vorlage betroffen. Sie werden voraussichtlich von Angebotsverbesserungen
und einer besseren Qualitit der Verkehrsdienstleistungen profitieren. Dies gilt unter
der Voraussetzung, dass die 6ffentliche Hand bereit ist, das bisherige Abgeltungs-
volumen aufrechtzuerhalten.

3.34 Andere in Frage kommende Regelungen

Nichtumsetzung der Interoperabilititsrichtlinie, Auswirkungen auf Wirtschaft

Die hier vorgeschlagenen Gesetzesdnderungen dienen dem diskriminierungsfreien
Netzzugang und der Erleichterung des grenziiberschreitenden Eisenbahnverkehrs.
Sie stirken damit die Bahn im intermodalen Wettbewerb. Vor allem die Interopera-
bilitét 14sst sich nur im europdischen Rahmen regeln; aus diesem Grund fiihrt an der
Umsetzung der entsprechenden Richtlinie im schweizerischen Recht kein Weg
vorbei. Eine Nichtumsetzung der Interoperabilitétsrichtlinie konnte den Zugang der
schweizerischen Unternehmen dadurch erschweren, dass die Hersteller fir den
Export ihrer Produkte auf Konformitédtsbescheinigungen von ausldndischen Kon-
formitidtsbewertungsstellen angewiesen wéren.

Schiedskommission im Eisenbahnverkehr

Vor allem von Seiten der Eisenbahnunternehmen wird die Ansicht gedussert, die
Trassenvergabe geschehe heute vollstindig diskriminierungsfrei, weshalb weitere
Schritte zur Sicherstellung der Diskriminierungsfreiheit nicht nétig seien. Als
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Beweis wird angefiihrt, dass die Schiedskommission bisher kaum angerufen wurde.
Es ist richtig, dass seit Einfithrung des Netzzugangs kaum Fille offener Diskriminie-
rung festgestellt werden mussten. In einem Umfeld, in dem der Wettbewerb
zunimmt (wie beispielsweise im Giiterverkehr), kann aber nicht ausgeschlossen
werden, dass der Versuchung, fremde Netzbenutzerinnen auf subtile Weise zu
benachteiligen, einmal nachgegeben wird. Diese Versuchung besteht so lange, wie
Infrastrukturbetreiberinnen gleichzeitig Eisenbahnverkehrsunternehmen sind. Dieser
Zustand dauert an, und eine absolut diskriminierungsfreie Behandlung fremder
Netzbenutzerinnen ist nicht garantiert. Deshalb muss nach Instrumenten gesucht
werden, die geeignet sind, diskriminierendes Verhalten moglichst zu verhindern. Ein
Schritt in diese Richtung ist der Ausbau der Schiedskommission zum Marktregula-
tor. Indem die SKE den Markt aktiv beobachtet und indem sie iiber die Mdglichkeit
verfiigt, auch tatsdchlich einzuschreiten und diskriminierendes Verhalten zu unter-
binden, senkt sie den Anreiz fiir Infrastrukturbetreiberinnen, unternehmensfremde
Netzbenutzerinnen zu benachteiligen. Um eine vollstindige Diskriminierungsfreiheit
sicherzustellen, sind noch weitere Massnahmen nétig, die aber nicht Gegenstand
dieser Vorlage sind.

3.4 Andere Auswirkungen

341 Auswirkungen auf die Umwelt

Die Vorlage hat keine direkten Auswirkungen auf die Umwelt. Die Stirkung der
Unternehmen des 6ffentlichen Verkehrs verbessert aber deren Wettbewerbsfahigkeit
im Personen- und im Giiterverkehr. Es kann deshalb ein mittelbarer, positiver Ein-
fluss auf die Umwelt im Sinne einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung erwartet
werden. Mit der Vorlage wird ein reibungsloser Eisenbahnverkehr iiber die Grenzen
hinweg geschaffen, was zukiinftig zu einer besseren Netznutzung fiihren und sich
somit positiv auf die Energienutzung auswirken kann.

4 Verhiltnis zur Legislaturplanung

Die Vorlage ist in der Botschaft vom 23. Januar 200864 iiber die Legislaturplanung
2007-2011 und im Bundesbeschluss vom 18. September 200865 iiber die Legislatur-
planung 20072011 angekiindigt.

5 Rechtliche Aspekte

5.1 Verfassungsmissigkeit

Die beantragten Anderungen bewegen sich alle im Rahmen, den die Bundesverfas-
sung in den Artikeln 81, 84, 87 und 92 setzt. Insbesondere ist laut Artikel 87 BV die
Gesetzgebung iiber den Eisenbahnverkehr Sache des Bundes. Der Ausschluss des
Weiterzugs von Entscheiden des Bundesverwaltungsgerichts an das Bundesgericht

64 BBI12008 791 820
65 BBI 2008 8545
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im Bereich der Ausschreibungen verletzt Artikel 29a BV ebenso wenig wie der
Ausschluss der Angemessenheitspriifung durch das Bundesverwaltungsgericht6o.

5.2 Vereinbarkeit mit internationalen Verpflichtungen
der Schweiz

Die Vorlage setzt verschiedene Teile der im Rahmen des Landesverkehrsabkom-
mens relevanten EU-Rechtsakte um (1. und 2. Bahnpaket der EU) und tragt dazu
bei, den Wettbewerb im 6ffentlichen Verkehr zu stirken.

Die Bestimmungen zur Interoperabilitit sind im Lichte von Artikel 33 Absatz 2 des
Landverkehrsabkommens zu sehen, wonach sich die Vertragsparteien verpflichtet
haben, die Interoperabilitit ihrer Eisenbahnnetze zu entwickeln. Die Ubernahme der
Interoperabilititsrichtlinie in schweizerisches Recht dient der grundsitzlich ange-
strebten gegenseitigen Anerkennung der Rechtsvorschriften auf europédischer Ebene.

5.3 Erlassform

Wichtige rechtsetzende Bestimmungen sind in der Form des Bundesgesetzes zu
erlassen (Art. 164 Abs. 1 BV). Soweit es um Inhalte dieser Bestimmungen geht,
werden sie in nicht abschliessender Weise in Artikel 164 Absatz 1 Buchstaben a—g
BV umschrieben. Einen derartigen Inhalt regelt der Entwurf des Bundesgesetzes
tiber den zweiten Schritt der Bahnreform. Weil dieses Bundesgesetz dem fakultati-
ven Referendum unterliegt (Art. 141 Abs. 1 Bst. a BV), ist sichergestellt, dass die
direktdemokratische Mitbestimmung in diesem wichtigen Bereich gewahrt bleibt.
Beim Entwurf zum Bundesgesetz iiber den zweiten Schritt der Bahnreform 2 handelt
es sich um einen referendumspflichtigen Mantelerlass, der gleichstufige Rechts-
erlasse aus verschiedenen Aufgabengebieten unter einem Sammeltitel zusammen-
fasst. Da unter den Entwiirfen ein enger finaler Zusammenhang besteht, kann der
zweite Schritt der Bahnreform 2 nur die volle Wirkung entfalten, wenn alle diese
Anderungen integral und zeitgleich vorgenommen werden. Das Erfordernis der
Zweckmadssigkeit der Zusammenfassung unter einem Titel ist somit erfiillt.

5.4 Unterstellung unter die Ausgabenbremse

Gemass Artikel 159 Absatz 3 Buchstabe b BV bediirfen Subventionsbestimmungen
sowie Verpflichtungskredite und Zahlungsrahmen, die neue einmalige Ausgaben
von mehr als 20 Millionen Franken oder neue wiederkehrende Ausgaben von mehr
als 2 Millionen Franken nach sich ziehen, der Zustimmung der Mehrheit der Mit-
glieder jedes der beiden Rite.

Die Finanzierung der Vorhaltekosten der Wehrdienste nach Artikel 32a (neu) EBG
begriindet daher eine neue finanzielle Verpflichtung, die der Ausgabenbremse
unterstellt ist.

66 Vgl. Komm. BV, Ehrenzeller/Mastronardi/Schweizer/Vallender (Hrsg.), 2. Aufl. 2008,
Art. 29a Rz. 7 und 11.
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5.5 Einhaltung der Grundsitze des Subventionsgesetzes

Sowohl Leistungsvereinbarungen wie auch die Angebotsvereinbarungen sind Sub-
ventionsvertrdge, wie sie das Subventionsgesetz vom 5. Oktober 199067 vorsieht.
Die Subventionsiiberpriifung der Leistungs- und Angebotsvereinbarungen mit den
Eisenbahnverkehrsunternehmen und Infrastrukturbetreiberinnen wird im Rahmen
der dazugehorigen Sonderbotschaften erfolgen.

67 SR 616.1
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