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Botschaft
zur Totalrevision des Giitertransportgesetzes

vom 30. April 2014

Sehr geehrter Herr Nationalratsprésident
Sehr geehrter Herr Stinderatsprasident
Sehr geehrte Damen und Herren

Mit dieser Botschaft unterbreiten wir Thnen, mit dem Antrag auf Zustimmung, die
Entwiirfe einer Totalrevision des Giitertransportgesetzes und eines Bundesbeschlus-
ses liber den Rahmenkredit fiir Investitionsbeitrige zugunsten des Giitertransports
auf der Schiene fiir die Jahre 2016-2019.

Gleichzeitig beantragen wir lhnen, die folgenden parlamentarischen Vorstdsse
abzuschreiben:

2010 M 10.3881  Zukunft des Schienenverkehrs in der Fliche
(S 30.11.10, Kommission fiir Verkehr und Fernmeldewesen
SR; N 11.4.11)

2011 M 11.3284  Terminalpolitik des Bundes
(N 17.06.11, Hutter Markus; S 22.9.11)

2012 P 12.3311  Keine Gefdhrdung der Verlagerung des Giiterverkehrs
durch eine falsche Priorititensetzung
(N 28.09.12, Grossen Jiirg)

2012 M 12.3419  Geniigende und qualitativ gute Trassen fiir den Giiter-
verkehr sichern (S 20.09.12, Janiak; N 14.12.12)

Wir versichern Sie, sehr geehrter Herr Nationalratsprisident, sehr geehrter Herr
Stianderatsprésident, sehr geehrte Damen und Herren, unserer vorziiglichen Hoch-
achtung.

30. April 2014 Im Namen des Schweizerischen Bundesrates

Der Bundesprisident: Didier Burkhalter
Die Bundeskanzlerin: Corina Casanova
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Ubersicht

Das Parlament hat den Bundesrat mit einer Motion beauftragt, eine Gesamtkon-
zeption zur Forderung des Schienengiiterverkehrs in der Fliche zu erarbeiten.
Diese Vorlage enthiilt die Ziele fiir den Giitertransport auf der Schiene, umfasst
ein ausgewogenes Instrumentarium an Massnahmen zur Erreichung dieser Ziele
und zeigt die kiinftige Entwicklung und Finanzierung der Infrastruktur fiir den
Giitertransport auf der Schiene auf.

Ausgangslage

Mit der Motion 10.3881 «Zukunft des Schienenverkehrs in der Fliche» wurde der
Bundesrat beauftragt, dem Parlament eine Gesamtkonzeption fiir die zukiinftige
Férderung des schweizerischen Schienengiiterverkehrs in der Fldche zu unterbrei-
ten.

Unter dem Begriff «in der Fldchey ist in diesem Zusammenhang der Giiterverkehr in
der Schweiz mit Ausnahme des alpenquerenden Transitverkehrs zu verstehen. Der
Auftrag fiir eine Gesamtkonzeption umfasst somit den Binnentransport sowie den
Import und Export von Giitern auf der Schiene. Beriicksichtigt werden alle Produk-
tionsformen des Giitertransports auf der Schiene, also der Wagenladungsverkehr
und der kombinierte Verkehr. Dabei sollen alle heute bestehenden Fordermassnah-
men (Betriebs- und Investitionsbeitrdge sowie Riickerstattungslosungen) iiberpriift
werden.

Heute wird sowohl im Binnenverkehr als auch im Import-/Exportverkehr ein Viertel
der gesamten Giitertransportleistung auf der Schiene bewidltigt. Damit ist die
Schiene — neben dem mit Abstand wichtigsten Verkehrstriger Strasse — fiir die
Versorgung innerhalb der Schweiz und fiir den Austausch mit dem Ausland von
grosser Bedeutung.

Die SBB Cargo AG als weitaus grasste Anbieterin im Giitertransport in der Schweiz
musste iiber Jahre hinweg Verluste verzeichnen. Sie hat immer wieder organisatori-
sche Massnahmen ergriffen, um das Ergebnis zu verbessern. Zuletzt wurden Ende
2012 weitere schwach frequentierte Bedienpunkte im Einzelwagenladungsverkehr
(EWLYV) geschlossen. Die Motion 10.3881 will aber unter anderem einem schlei-
chenden Riickzug entgegentreten. Samtliche Akteure im Giitertransport brauchen
stabile Rahmenbedingungen und Klarheit iiber kiinftige Fordermassnahmen.

Inhalt der Vorlage

Gegenstand der Vorlage ist die Gesamtkonzeption zur Férderung des Giitertrans-
ports auf der Schiene.

Grundsdtze und Ziele

Als erster Schritt wurden Grundsdtze und Ziele fiir den Giitertransport festgelegt.
Dabei wurden alle Verkehrstriger in die Uberlegungen einbezogen. Denn die Ver-
sorgung des Landes mit Giitern muss unabhdngig von einem spezifischen Verkehrs-
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trdger sichergestellt werden. Zu diesem Zweck sollen folgende Grundsdtze und Ziele
gesetzlich verankert werden:

Der Bund setzt Rahmenbedingungen fiir eine nachhaltige Entwicklung des
Giitertransports und ein effizientes Zusammenwirken aller Verkehrstriger.

Er schafft giinstige Rahmenbedingungen fiir den Bau und Betrieb geeigneter
Giiterverkehrsanlagen wie Anschlussgleise und Umschlagsanlagen fiir den
kombinierten Verkehr.

Er sorgt fiir den diskriminierungsfreien Zugang zu den Giiterverkehrsan-
lagen.

Angebote im nicht alpenquerenden Giitertransport auf der Schiene miissen
eigenwirtschaftlich sein. Nur in zwei Ausnahmefillen darf der Bund von die-
sem Grundsatz abweichen: wenn er sich an Bestellungen von Angeboten
durch Kantone beteiligt oder wenn er neue Angebote fordert. Beide Mdg-
lichkeiten der Férderung sind zudem bis 2027 befristet.

Zugunsten flexiblerer Instrumente zur Sicherstellung einer angemessenen Versor-
gung wird ausdriicklich auf einen Verlagerungsaufirag fiir den Giitertransport in
der Fliche verzichtet.

Massnahmen

Um die Grundsdtze zu befolgen und die Ziele zu erreichen, sieht die Vorlage insbe-
sondere folgende Massnahmen vor:

Die Rahmenbedingungen fiir den Giitertransport auf der Strasse, insbeson-
dere das Nacht- und Sonntagsfahrverbot, die Gewichtslimiten, die Leis-
tungsabhdngige Schwerverkehrsabgabe (LSVA) und das Kabotageverbot,
sollen weiterhin gelten.

Der Bund sorgt mit neuen Instrumenten (Netznutzungskonzept, Netznut-
zungspldne) fiir eine sinnvolle Nutzung und Verteilung der verfiigharen
Kapazititen des Schienennetzes auf die Nutzergruppen des Personen- und
Giiterverkehrs.

Der Bund sorgt fiir die Bereitstellung der fiir die Férderung des Giitertrans-
ports auf der Schiene erforderlichen Infrastruktur (Rangierbahnhdife, Frei-
verladeanlagen, Umschlagsanlagen fiir den kombinierten Verkehr, Gleisan-
lagen an den Bedienpunkten und Anschlussgleise). Er bezieht die Kantone
und die betroffenen Akteure friihzeitig in die Konzept- und Planungsarbeiten
ein und beriicksichtigt dabei auch die Sachpline des Bundes und die kanto-
nale Richtplanung.

Der Bau und die Erweiterung von Umschlagsanlagen fiir den kombinierten
Verkehr und von Anschlussgleisen werden durch Investitionsbeitrdige gefor-
dert. Die Féorderung wird harmonisiert und erfolgt fiir Investitionen inner-
halb der Schweiz ausschliesslich iiber A-fonds-perdu-Beitrige. An Terminal-
investionen im Ausland, die der Verlagerungspolitik im alpenquerenden
Verkehr dienen, konnen weiterhin auch Darlehen gewdhrt werden.
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—  Fiir die Steuerung der Investitionsbeitrige werden dem Parlament neu
Rahmenkredite beantragt. Mit dieser Vorlage wird der Entwurf eines Bun-
desbeschlusses iiber einen Rahmenkredit von 210 Millionen Franken fiir die
Jahre 2016—2019 unterbreitet.

—  Die Riickerstattung der LSVA im Vor- und Nachlauf des kombinierten Ver-
kehrs wird beibehalten.

—  Alle vom Bund geforderten Anlagen unterstehen dem diskriminierungsfreien
Zugang. Die Schiedskommission im Eisenbahnverkehr (SKE) soll die Ein-
haltung der Regeln in Zukunft verstdrkt iiberwachen.

—  Um regionale Ungleichheiten zu entschdrfen, kénnen die Kantone ein Ange-
bot des Schienengiiterverkehrs bestellen. Der Bund kann sich daran beteili-
gen. Die Finanzhilfe des Bundes darf aber die Hohe des Beitrags des Kan-
tons nicht iibersteigen.

—  Der Bund kann befristete Betriebsbeitrdge fiir neue Angebote des Schienen-
giiterverkehrs im Sinne einer Anschubfinanzierung gewdhren.

Die heute gewdhrten Betriebsbeitrdge an den EWLV und den nicht alpenquerenden
kombinierten Verkehr fallen nach einer Ubergangsfiist von drei Jahren ab Inkraft-
treten der neuen Bestimmungen weg.

Rechtliche Anpassungen

Die Grundsdtze und Ziele, Konzepte und Massnahmen der finanziellen Férderung
des Giitertransports sollen in einem Gesetz zusammengefasst werden. Zu diesem
Zweck wird auch das Bundesgesetz vom 5. Oktober 1990 iiber die Anschlussgleise in
das totalrevidierte Giitertransportgesetz integriert. Die Totalrevision wird gleich-
zeitig fiir eine Zusammenfiihrung und Vereinfachung der Verfahrensbestimmungen
fiir die Bewilligung von KV-Umschlagsanlagen und Anschlussgleisen genutzt, die
bisher auf verschiedene Erlasse verteilt waren. Das FEisenbahngesetz vom
20. Dezember 1957 wird insbesondere zur Optimierung der Netznutzung und zur
Festlegung der erweiterten Kompetenzen der SKE angepasst. Weitere Anpassungen
werden im Bundesgesetz vom 20. Mdrz 1998 iiber die Schweizerischen Bundes-
bahnen, im Strassenverkehrsgesetz vom 19. Dezember 1958 und im Bundesgesetz
vom 22. Mdrz 1985 iiber die Verwendung der zweckgebundenen Mineralélsteuer
und der Nationalstrassenabgabe vorgesehen.
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Botschaft

1 Grundziige der Vorlage
1.1 Ausgangslage
111 Die Herausforderungen im Giitertransport

als Ausgangspunkt fiir eine Gesamtkonzeption

1.1.1.1 Die Bedeutung des Giitertransports auf der Schiene

Der Schwerpunkt der Gesamtkonzeption liegt bei der gegenseitigen Erginzung
von Strasse und Schiene

Strasse und Schiene sind die beiden tragenden Sdulen fiir den Giitertransport in der
Schweiz. Aufgrund der immer knapperen Strassen- und Schieneninfrastrukturen
gewinnt das Zusammenspiel der Verkehrstriger an Bedeutung. Damit liegt der
Schwerpunkt der Uberlegungen zur Gesamtkonzeption Schienengiiterverkehr in der
Fldache nicht beim Konkurrenzverhiltnis, sondern bei der fiir die Volkswirtschaft
wichtigen gegenseitigen Ergédnzung von Strasse und Schiene. Heute wird sowohl im
Binnenverkehr als auch im Import-/Exportverkehr ein Viertel der gesamten Giiter-
transportleistung auf der Schiene bewiltigt. Neben dem mit Abstand wichtigsten
Verkehrstriger, der Strasse, ist die Schiene damit fiir die Versorgung innerhalb der
Schweiz und fiir den Austausch mit dem Ausland von grosser Bedeutung.

Verlagerung des alpenquerenden Giiterverkehrs steht im Fokus
der Verkehrspolitik

Der Rolle des Schienengiiterverkehrs in der Fliche bleibt in der heutigen schweize-
rischen Verkehrspolitik weitgehend offen. Der Fokus liegt in erster Linie auf der
Verlagerung des alpenquerenden Giiterverkehrs von der Strasse auf die Schiene,
einem der Hauptziele der schweizerischen Verkehrspolitik. Mit der Annahme des
Alpenschutzartikels (Art. 84 Bundesverfassung, BV!) und der ausfithrenden Gesetz-
gebung im Giiterverkehrsverlagerungsgesetz vom 19. Dezember 20082 (GVVG)
wurden konkrete Ziele in diesem Bereich festgelegt, und der Bund hat sein Instru-
mentarium danach ausgerichtet.

Schienengiiterverkehr in der Fliche wird heute ohne expliziten
Verlagerungsauftrag gefordert

Anders prisentiert sich die Situation im Binnen- und im Import-/Exportgiiterver-
kehr. Fiir den Giiterverkehr in der Fliche besteht in der heutigen schweizerischen
Rechtsordnung kein expliziter Verlagerungsauftrag. Trotzdem wird der Schienengii-
terverkehr in der Fliche durch den Bund gefordert. Eine wichtige Grundlage bilden
heute die Investitionsbeitrdge flir Rangierbahnhdfe, fiir Umschlagsanlagen des
kombinierten Verkehrs (KV-Umschlagsanlagen), fiir private Anschlussgleise und
Freiverladeanlagen sowie Betriebsbeitrdge an die Meterspurbahnen, den kombinier-
ten Verkehr (KV) und den Einzelwagenladungsverkehr (EWLV). Die Entlastung der
Strassen, die Schonung der Strasseninfrastruktur und die Versorgungssicherheit in

1 SR101
2 SR 740.1

3835



den Regionen sind neben umweltpolitischen Aspekten die wichtigsten Griinde fiir
die Forderung durch den Bund.

1.1.1.2 Motion 10.3881 «Zukunft des Schienenverkehrs in
der Fliche» als Auftrag fiir eine Gesamtkonzeption

Die Beschliisse des Parlaments aus dem Jahr 2008 zur Giiterverkehrsvorlage3 haben
die bisherigen Formen der Forderung des Schienengiiterverkehrs in der Fliache
bestitigt und mit der Einfiihrung von Betriebsbeitrdgen fiir den EWLV sogar ausge-
weitet. Die Motion 09.3964 Lombardi «Zukunftsfahiger Schienengiiterverkehry»
verlangte zusitzlich auch die Férderung von Innovationen und technischen Verbes-
serungen. Im Zuge der stinderatlichen Beratungen zeigte sich, dass anstelle punktu-
eller Anpassungen eine Gesamtkonzeption fiir die zukiinftige Forderung des schwei-
zerischen Schienengiiterverkehrs in der Fliche erforderlich ist. Die Kommission fiir
Verkehr und Fernmeldewesen des Stdnderats hat in der Folge die Motion 10.3881
«Zukunft des Schienenverkehrs in der Flache» eingereicht. Nach dem Stinderat hat
2011 auch der Nationalrat diese Motion angenommen.

Die Motion beauftragt den Bundesrat, eine Vorlage fiir die Gesamtkonzeption
Schienengiiterverkehr in der Fliche, mit den notwendigen Anpassungen der gelten-
den Rechtsgrundlagen und einer allfidlligen Kreditvorlage, auszuarbeiten. Diese
Gesamtkonzeption soll Massnahmen vorschlagen, wie der Schienenanteil am
Gesamtgiiterverkehr gehalten und — wo moglich und sinnvoll — vergrdssert werden
kann, ohne dabei allerdings einen Mindestanteil festzulegen (z.B. in Form eines
anzustrebenden Modalsplits Strasse/Schiene). Zudem soll die Vorlage Losungen im
Spannungsfeld zwischen flichendeckender Bedienung und wirtschaftlichem Betrieb
aufzeigen.

1.1.2 Der Giitertransportmarkt in der Schweiz
1.1.2.1 Begriffe und Definitionen

Unter dem Begriff «in der Flache» ist zum einen jeglicher Giitertransport zu verste-
hen, der ausschliesslich innerhalb der Schweiz verkehrt (Binnenverkehr inkl. des
alpenquerenden Teils davon), und zum anderen der (nicht alpenquerende) Import-
und Exportverkehr. Diese Abgrenzung ist notwendig, um den von der Motion
betroffenen Verkehr vom Auftrag zur Verlagerung des alpenquerenden Giiterver-
kehrs auf die Schiene abzugrenzen, da dieser spezifische Ziele und Fordermass-
nahmen umfasst.

Der Auftrag fiir eine Gesamtkonzeption schliesst sémtliche Produktionsformen ein,
also den (Einzel-)Wagenladungsverkehr und den kombinierten Verkehr (KV).

Als EWLV wird jene Produktionsform bezeichnet, bei der einzelne Wagen oder
Wagengruppen in verschiedenen Anschlussgleisen und Freiverladeanlagen regional
gesammelt, zu ganzen Ziigen zusammengestellt und in Rangierbahnhofe gefiihrt
werden. Dort werden neue Ziige je nach Bestimmungsregion zusammengestellt. Im
Zielbahnhof werden die Ziige wieder zerlegt und die einzelnen Wagen wieder mit

3 www.parlament.ch > Geschéftsdatenbank > Geschiiftsnummer 07.047
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regionalen Bedienfahrten via Anschlussgleis zugestellt. Ein Einzelwagen oder eine
Wagengruppe kann dabei mehrmals neuen Ziigen zugeteilt werden. Dies bedeutet
einen relativ hohen Rangier-, Infrastruktur- und Zeitaufwand. Ziige, die vom
Abgangsort bis ans Ziel nicht rangiert werden miissen, werden als Ganz- oder
Blockziige bzw. als Ganzzugsverkehr bezeichnet.

Im kombinierten oder intermodalen Giiterverkehr werden beispielsweise Sattel-
auflieger oder andere Ladeeinheiten wie Container oder Wechselbriicken iiber
langere Distanzen auf der Schiene oder dem Wasser transportiert. Der Lastwagen
bzw. das Strassengiiterfahrzeug wird dabei meist nur {iber eine kiirzere Strecke
eingesetzt, um die Container oder Wechselbriicken zur Bahn oder zum Rheinschiff
zu transportieren oder am Entladeort dem Empfinger zuzustellen. Auch die Ver-
kniipfung von Rheinschiff und Bahn beim Containertransport ist eine Form des KV.
An den Verlade- und Entladeorten stehen Umschlagsanlagen des kombinierten
Verkehrs (KV-Umschlagsanlagen), die auch Terminals genannt werden. Sie sind die
Schnittstellen des KV bzw. intermodalen Verkehrs. Mit Kridnen oder speziellen
Verladefahrzeugen werden die Ladeeinheiten vom Strassengiiterfahrzeug auf Ziige
oder Schiffe verladen. Dabei sind Formen des Vertikal-Umschlags (durch Kréne)
sowie des Horizontal-Umschlags (durch Querverschiebung) gangig. Am Entladeort
werden die Ladeeinheiten wieder auf Lastwagen umgeschlagen und an ihr Ziel
transportiert.

Die weiteren Details zu den Produktionsformen im Giitertransport auf der Schiene
finden sich unter Ziffer 1.1.3.

1.1.2.2 Die Entwicklung des Giitertransportmarktes
in der Schweiz

Bis zur Mitte des 20. Jahrhunderts dominierte die Eisenbahn
den Giitertransport

Die Entstehung des Schienengiiterverkehrs im Zuge der industriellen Revolution
ermdglichte iiberhaupt erst den Transport von Massengiitern auf dem Landweg.
Parallel zur allgemeinen Entwicklung des schweizerischen Schienenverkehrs war
der Schienengiiterverkehr mit Inkrafttreten des ersten nationalen Eisenbahngesetzes*
zundchst Sache privater Unternehmern, wobei die Kantone jedoch die Konzessionen
vergaben. 1902 kam es mit der Griindung der Schweizerischen Bundesbahnen
(SBB) zu einer Verstaatlichung der grosseren Privatbahnstrecken in der Schweiz;
dadurch ging der Giitertransport auf der Schiene in weiten Teilen der Schweiz in die
Héande der SBB iiber. Weiterhin existierten aber neben den SBB sogenannte Privat-
bahnen, die zumeist gemischtwirtschaftlich, also unter Beteiligung der 6ffentlichen
Hand, erbaut und betrieben wurden. Die Giitertransportleistungen wurden dabei als
integriertes Angebot erbracht, d.h. fiir einen Transport war das Unternehmen zustéan-
dig, auf dessen Schieneninfrastruktur der Transport stattfand.

4 Bundesgesetz vom 23. Dezember 1872 iiber den Bau und Betrieb von Eisenbahnen auf
dem Gebiet der Schweizerischen Eidgenossenschaft; BS 7 3; AS 1949 563.
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In der zweiten Hiilfte des 20. Jahrhunderts gewann der Strassengiiterverkehr
an Bedeutung

Lange Zeit dominierte die Eisenbahn den Giitertransport, bis die Strasse durch den
starken Ausbau ihrer Infrastruktur im 20. Jahrhundert in den Vordergrund trat. Vor
allem in der zweiten Hilfte des letzten Jahrhunderts gewann der Strassengiitertrans-
port laufend an Bedeutung. Die Internationalisierung der Wirtschaft und der damit
einhergehende internationale Warenaustausch waren auf der Strasse leichter zu
bewiltigen als auf der Schiene. Wéhrend sich die Bahnunternehmen teilweise unter-
schiedlichen nationalen technischen Normen und Regeln gegeniibersahen, stellten
sich auf der Strasse bereits frilh keine wesentlichen technischen Probleme fiir den
grenziiberschreitenden Verkehr mehr. Dies hatte Auswirkungen auf den Import- und
Exportverkehr der Schweiz.

Abbildung 1 zeigt die zunehmenden Giitermengen zwischen 1950 und 2012 und die
wachsende Bedeutung des Strassenverkehrs.

Abbildung 1
Transportleistungen in Mio. tkm 1950-2012
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Abbildung 2 zeigt die Entwicklung des Modalsplits Strasse/Schiene. Es wird sicht-
bar, dass die Anteile des Schienenverkehrs abgenommen, sich aber in den letzten
Jahren stabilisiert haben.

Abbildung 2
Modalsplit 1950-2012
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1.1.2.3 Rahmenbedingungen fiir den Giitertransport

Die Ausgestaltung des Giitertransportmarktes und die Festlegung der Rahmenbedin-
gungen stehen traditionell im Fokus staatlicher Regelungen. Insbesondere die
Arbeitsteilung zwischen Schienen- und Strassengiiterverkehr steht seit mehreren
Jahrzehnten im Mittelpunkt der Giiterverkehrspolitik und war auch Gegenstand
verschiedener Volks- und Gesetzesinitiativens. Mit der Revision des Eisenbahn-
gesetzes 19576 wurden Finanzhilfen an die Bahnen erstmals gesetzlich institutionali-
siert. Mit dem Ziel mdglichst tiefer Bahntarife wurde auch eine Abgeltung fiir soge-
nannte gemeinwirtschaftliche Leistungen (z.B. Stiickgutverkehr) eingefiihrt.

Die heute massgebenden rechtlichen Grundlagen fiir den schweizerischen Giiterver-
kehr sind sowohl in der nationalen Gesetzgebung wie auch in internationalen
Abkommen geregelt. Einige der wichtigsten Rahmenbedingungen des Giitertrans-
ports und im Speziellen des Schienengiiterverkehrs sind im Abkommen vom
21. Juni 19997 zwischen der Schweizerischen Eidgenossenschaft und der Europdi-
schen Gemeinschaft iiber den Giiter- und Personenverkehr auf Schiene und Strasse

5 Z.B. die Abstimmung zum «Verkehrsteilungsgesetz» 1935, die sog. Giitertransport-
initiative 1938 oder die Abstimmung zur Autotransport-Ordnung (Bundesbeschluss iiber
den Transport von Personen und Sachen mit Motorfahrzeugen auf 6ffentlichen Strassen)

1951.
6 SR 742.101
7 SR 0.740.72
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(nachfolgend bezeichnet als Landverkehrsabkommen) verankert. Die im Folgenden
kurz beschriebenen Instrumente sind sowohl im alpenquerenden Giiterverkehr wie
auch im Binnen- und Import-/Exportgiiterverkehr wirksam.

Die Rahmenbedingungen fiir die Strasse sind in erster Linie umweltpolitisch
begriindet und sollen mit dieser Vorlage nicht geiindert werden

Die wichtigsten Rahmenbedingungen fiir den Strassengiiterverkehr umfassen die
Abgabepflicht fiir die Strassenbeniitzung, Fahrverbote und Beschrédnkungen fiir den
Marktzutritt. Die meisten Bestimmungen sind in erster Linie umweltpolitisch moti-
viert, indem sie allgemeine Rahmenbedingungen zum Schutz der Bevolkerung und
zur Internalisierung externer Kosten darstellen.

Leistungsabhdngige Schwerverkehrsabgabe (LSVA): Seit Anfang 2001 wird auf
schweren Motorfahrzeugen und Anhédngern fiir den Giitertransport auf allen Schwei-
zer Strassen eine distanz-, gewichts- und emissionsabhéngige Schwerverkehrsab-
gabe erhoben. Zugleich wurde eine pauschale Schwerverkehrsabgabe fiir eine Reihe
anderer Fahrzeuge eingefiihrt. Die LSVA wirkt verteuernd auf den Strassenverkehr
und begiinstigt damit die Verlagerung auf die Schiene. Die Einnahmen aus der
Schwerverkehrsabgabe fliessen zu maximal zwei Dritteln in den Fin6V-Fonds bzw.
nach dessen Ablosung in den Bahninfrastrukturfonds (BIF).8

Sonntags- und Nachtfahrverbot: Das Sonntagsfahrverbot gilt an allen Sonntagen
und nationalen Feiertagen. Das Nachtfahrverbot gilt wihrend des ganzen Jahres
jeweils von 22.00 Uhr bis 05.00 Uhr. Beide Verbote sind umweltbedingt und dienen
in erster Linie der Verkehrssicherheit, Nacht- und Sonntagsruhe. Ein erwiinschter
Nebeneffekt ist die Begiinstigung des Schienengiiterverkehrs, denn beide Verbote
gelten nur fiir die Strasse.?

Ausmasse und Gewichte schwerer Motorfahrzeuge: Die Gewichtslimite fiir schwere
Motorfahrzeuge wurde parallel mit der Einfithrung und ErhShung der LSVA stu-
fenweise auf 40 Tonnen Gesamtgewicht angehoben. Dies erlaubte dem Strassen-
transport einen Effizienz- und Produktivitdtssprung. Weitere Beschrankungen gelten
fiir die schweren Motorfahrzeuge beziiglich der maximalen Hohe, Lénge usw.10

Kabotageverbot: Der Transport von Giitern zwischen Destinationen innerhalb der
Schweiz durch ausldndische Strassentransporteure ist verboten. Dasselbe gilt fiir
Schweizer Transporteure im Gebiet eines EU-Mitgliedstaates. Das Verbot schiitzt
die Transporteure im Strassenbinnenverkehr vor Anbietern aus dem Ausland.!!

Arbeits-, Lenk- und Ruhezeitvorschriften: Das Landverkehrsabkommen hatte keinen
Einfluss auf die geltenden Arbeits-, Lenk- und Ruhezeitvorschriften fiir Berufs-
chauffeure und -chauffeurinnen. Die diesbeziiglichen Vorschriften fiir berufsméssige
Motorfahrzeugfiithrer und -fithrerinnen im Strassenverkehr sind allgemein weniger
streng als diejenigen fiir das Fithren von Triebfahrzeugen der Eisenbahnen.!2

8 Vgl. die Bestimmungen im SVAG, SR 641.81, sowie die Art. 37-42 des Landverkehrs-
abkommens.

9 Vgl. Art. 2 Abs. 2 SVG, SR 741.01 sowie Art. 15 des Landverkehrsabkommens.

10 Vgl. Art. 9 SVG, SR 741.01, sowie Art. 7 des Landverkehrsabkommens. Im Vor- und
Nachlauf des kombinierten Verkehrs auf der Strasse gilt ein hochstzuldssiges Gewicht
von 44 Tonnen.

11 Vgl. Art. 14 des Landverkehrsabkommens.

12 Die Arbeits-, Lenk- und Ruhezeitvorschriften beruhen auf Art. 56 SVG, SR 741.01.
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Diese Rahmenbedingungen fiir den Strassengiiterverkehr haben sich fiir das
Zusammenspiel von Strasse und Schiene im Giitertransport bewiahrt und sollen mit
dieser Vorlage nicht gedndert werden. Die beteiligten Branchen sind in diesen
Bereichen auf Stabilitdt und damit Planungssicherheit angewiesen. Zugleich sind
diese Bestimmungen in der Bevolkerung breit akzeptiert.

Die Rahmenbedingungen fiir die Schiene wurden durch andere
Gesetzesrevisionen laufend angepasst und verbessert

Bahnreform: Die Bahnreform von 1999 hatte das Ziel, die politischen und unter-
nehmerischen Funktionen besser zu trennen, das Kosten-Nutzen-Verhiltnis fir die
offentliche Hand zu verbessern und Wettbewerbselemente ins Bahnsystem einzufiih-
ren. Ausserdem galt es, die Entschuldung der SBB umzusetzen. Neue Finanzie-
rungsmodalitéiten sollten die Transparenz verbessern. Fiir den Schienengiiterverkehr
zentrale Elemente sind die Regelungen des Netzzugangs und der Trassenpreise.

Marktoffnung und Netzzugang: Als Voraussetzung fiir die Einfiihrung von Wettbe-
werbselementen wurde der freie Netzzugang im Giiterverkehr eingefiihrt, wie er
auch im Landverkehrsabkommen vereinbart worden war. Voraussetzung fiir die
Einfiihrung des freien Netzzugangs war eine gewisse Unabhéngigkeit des Bereichs
Infrastruktur vom Bereich Verkehr der Eisenbahn. Mindestens eine rechnerische
Trennung musste vollzogen werden. Damit war die Voraussetzung geschaffen, dass
Eisenbahnverkehrsunternehmen Gitertransporte auf fremden Eisenbahninfrastruk-
turen durchfiihren konnten. Zum Schutz der Qualitédt und Sicherheit des schweizeri-
schen Eisenbahnverkehrs miissen alle Eisenbahnverkehrsunternehmen als Voraus-
setzung fiir den Netzzugang eine Lizenz und eine Sicherheitsbescheinigung fiir die
befahrenen Strecken vorweisen. Gleichzeitig mit dem Netzzugang fithrte der Bund
beim KV das Bestellprinzip ein. Der KV war zuvor pauschal {iber die SBB subven-
tioniert worden. Auch dieser Schritt schaffte die Voraussetzung fiir mehr Wettbe-
werb im Schienengiiterverkehr.

Trassenpreise: Mit dem Netzzugang wurde mit der Bahnreform auch die Frage der
Kosten der Infrastrukturbenutzung geregelt. Jedes Eisenbahnverkehrsunternehmen
muss der Infrastrukturbetreiberin fiir die Nutzung der Bahninfrastruktur ein Entgelt,
den Trassenpreis, zahlen. Der Trassenpreis muss mindestens die Grenzkosten
decken, das heisst diejenigen Kosten, die eine einzelne Zugfahrt der Infrastruktur-
betreiberin direkt verursacht.!3 Bei einem Trassenpreis unter den Grenzkosten wiirde
jeder zusitzliche Zug das Defizit der Infrastrukturbetreiberin erhhen. Die Hohe der
Grenzkosten wird vom Bundesamt fiir Verkehr (BAV) fiir jede Streckenkategorie
bestimmt. Das Entgelt tridgt dabei insbesondere den unterschiedlichen Kosten im
Netz, der Umweltbelastung der Fahrzeuge sowie der Nachfrage Rechnung. Zudem
sollen auf vergleichbaren Strecken gleich hohe Trassenpreise gelten und die Tras-
senkapazititen dank Preisdifferenzierungen optimal ausgeniitzt werden. Am
1. Januar 2013 trat eine Revision des Trassenpreissystems in Kraft. Mit ihr hat der
Bundesrat verschiedene Differenzierungen und Anreize eingefiihrt, um die Infra-
struktur besser zu nutzen und die Energieeffizienz sowie den Schutz der Bevolke-
rung zu verbessern. So werden die Trassenpreise nun nach Tageszeiten und der
Qualitdt der Trasse differenziert.

13 Art. 9 Eisenbahngesetz (EBG), SR 742.101
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Priorititenregelung: Das Eisenbahngesetz vom 20. Dezember 195714 regelt auch
das Verhdltnis zwischen Personen- und Giiterverkehr im Netzzugang. Dabei hat der
vertaktete Personenverkehr Vorrang. Anschliisse innerhalb einer abgestimmten
Transportkette des 6ffentlichen Verkehrs diirfen nicht gebrochen werden. Dies hat
zur Folge, dass bei der Erstellung des Fahrplans Angebote des Personenverkehrs
gegeniiber jenen des Giiterverkehrs Vorrang haben. Die im tiglichen Betrieb, z.B.
bei Betriebsstorungen, héufig vorgenommene Priorisierung des Personenverkehrs ist
nicht gesetzlich festgelegt, sondern Praxis der Infrastrukturbetreiberinnen.

Auswirkungen der Bahnreform: Die mit der Bahnreform 1999 vollzogene Liberali-
sierung im Schienengiiterverkehr hat die Verhiltnisse im Binnen- und Import-/
Exportgiitertransport in den letzten 15 Jahren massgeblich beeinflusst. Vor der
Liberalisierung hatten alle Eisenbahnen in der Schweiz als integrierte Unternehmen
eine Monopolstellung auf ihrem Netz. Sie waren grundsétzlich allein fiir die Dimen-
sionierung der Anlagen (mit Ausnahme der privaten Anschlussgleise), die angebote-
nen Leistungen und die Abwicklung des Giitertransports zustiandig. Die Liberalisie-
rung des Giiterverkehrs entfaltete in erster Linie im Nord-Siid-Transitverkehr und im
Ganzzugsverkehr ihre Wirkung. Durch die intramodale Konkurrenz zwischen den
Eisenbahnverkehrsunternehmen ist das Preis- und Kostenniveau in diesen Bereichen
in den ersten Jahren stark unter Druck gekommen. So haben Verlader und Spedi-
teure oftmals Ganzzugsverkehre ausgeschrieben und das preislich und qualitativ
beste Angebot gewihlt.

Die Auswirkungen der Liberalisierung auf den Giiterverkehr in der Fldche — ins-
besondere auf das Angebot im EWLV — waren im Rahmen der Bahnreform nur
nachrangig diskutiert worden. Die finanzielle Férderung war vor allem auf die
Infrastruktur flir den Giitertransport auf der Schiene (u.a. Rangierbahnhofe,
Anschlussgleise, Terminals) ausgerichtet. Der diskriminierungsfreie Zugang wurde
vor allem in Bezug auf Trassen und Rangieranlagen als relevant erachtet.

In der jiingeren Vergangenheit hatten verkehrspolitische Beschliisse zur Folge, dass
man von den Anbietern teilweise gegensétzliche Ziele, wie die Eigenwirtschaftlich-
keit und das flichendeckende Angebot verlangte. Diese Vorgaben hat der Bundesrat
vor allem den SBB im Rahmen seiner strategischen Ziele fiir die Schweizerischen
Bundesbahnen!> und der Leistungsvereinbarungen zwischen der Schweizerischen
Eidgenossenschaft und der Aktiengesellschaft Schweizerische Bundesbahnen
(SBB)!6 gemacht. Mit den aktuellen strategischen Zielen 2011-2014 und der gelten-
den Leistungsvereinbarung 2013-2016 wird die Eigenwirtschaftlichkeit als Bundes-
vorgabe gegeniiber der flichendeckenden Versorgung priorisiert; die Bediirfnisse
der verladenden Wirtschaft sollen fortan die Leitlinie des Wagenladungsverkehrs-
netzes bilden.!7

Giiterverkehrsvorlage: Mit der Botschaft vom 8. Juni 2007 unterbreitete der Bun-
desrat dem Parlament die Giiterverkehrsvorlage!8. Diese legte den Schwerpunkt auf

14 Art. 9a EBG, SR 742.101

15 Vgl. z.B. Strategische Ziele des Bundesrates fiir die SBB 2007-2010, BBI 2007 1905

16 Vgl z.B. Leistungsvereinbarung zwischen der Schweizerischen Eidgenossenschaft und
der Aktiengesellschaft Schweizerische Bundesbahnen (SBB) fiir die Jahre
2011-2012, BB1 2011 3523.

17 Strategischen Ziele des Bundesrats fiir die SBB 2011-2014, BBI 2011 4817, Leistungs-
vereinbarung zwischen der Schweizerischen Eidgenossenschaft und der Aktiengesell-
schaft Schweizerische Bundesbahnen (SBB) fiir die Jahre 2013-2016, BB12013 1115.

18 BB12007 4377

3842



die Verlagerung des alpenquerenden Giiterverkehrs von der Strasse auf die Schiene.
Weitere Themen waren die Anpassung des Transportrechts und des Bundesgesetzes
vom 5. Oktober 199019 iiber die Anschlussgleise an die Bediirfnisse des Marktes.
Gleichzeitig wurde die Haftpflicht im Eisenbahngesetz neu geregelt. Im Rahmen der
parlamentarischen Behandlung wurde ein wichtiger neuer Schwerpunkt gesetzt.
Artikel 4 des Giitertransportgesetzes vom 19. Dezember 200820 (GUTG) sollte fortan
die Grundlage fiir die Gewéhrung von Bundesmitteln fiir den Binnengiiterverkehr
(einschliesslich Import und Export) bilden. Zudem hat das Parlament je einen Zah-
lungsrahmen fiir die Férderung des nicht alpenquerenden Schienengiiterverkehrs?!
und fiir die Férderung des Giiterverkehrs auf Schmalspurlinien?? beschlossen. Damit
war die Grundlage dafiir geschaffen, den nicht alpenquerenden KV und den Giter-
verkehr auf den Meterspurbahnen weiterhin zu unterstiitzen und neu auch den
EWLV zu fordern. Diese Ergdnzungen hat das Parlament im Herbst 2008 verab-
schiedet.

Artikel 4 GUTG trat Anfang 2010 in Kraft. Er ermoglicht die Forderung von Dienst-
leistungen im Schienengiiterverkehr in der Fliche, enthilt jedoch keinen konkreten
Auftrag. Die Bestimmung legt weder ein konkretes Verlagerungs- noch ein spezifi-
ziertes Versorgungsziel fest. Die bisherige Unterstiitzung durch den Bund in diesem
Bereich sollte mit dieser gesetzlichen Grundlage weitergefiihrt bzw. leicht ausgebaut
werden konnen.

Gleichzeitig mit dem GUTG trat auch das Giiterverkehrsverlagerungsgesetz vom
19. Dezember 200823 (GVVG) in Kraft. Artikel 8 GVVG hilt fest, dass die Bun-
desmittel schwergewichtig fiir den unbegleiteten kombinierten Verkehr (UKV)
eingesetzt werden sollen. Zudem sollen die Abgeltungen pro transportierte Sendung
Jahr fiir Jahr kontinuierlich gesenkt werden. Der Geltungsbereich des GVVG ist
jedoch weitgehend auf den alpenquerenden Giiterverkehr eingeschréinkt.

Bundesbeschluss iiber die Finanzierung und den Ausbau der Eisenbahninfrastruk-
tur?4: Mit dem sogenannten FABI-Beschluss werden alle Kosten der Bahninfra-
struktur, d.h. auch jene fiir Betrieb und Substanzerhalt, {iber einen Fonds finanziert.
Der bisherige, befristete FindV-Fonds (Grossprojekte) wird dafiir in den neuen,
unbefristeten Bahninfrastrukturfonds (BIF) iiberfiihrt. Dieser neue Fonds wird in
einem neuen Bahninfrastrukturfondsgesetz (BIFG23) geregelt. Die Finanzierung von
Betrieb und Substanzerhalt wird {iber vierjdhrige Zahlungsrahmen und Leistungs-
vereinbarungen mit den verschiedenen Eisenbahnunternehmen erfolgen.

Der BIF wird durch die Weiterfiihrung der bisherigen zweckgebundenen FindV-
Einlagen gespeist werden. Es sind dies hochstens zwei Drittel der Nettoertrage aus
der Schwerverkehrsabgabe, ein Mehrwertsteuer-Promille sowie befristete Mittel aus
der Mineral6lsteuer. Neu werden jene Mittel des ordentlichen Bundeshaushalts, die
bisher flir den Betrieb und Substanzerhalt der Bahninfrastruktur vorgesehen waren,
von 2,2 auf 2,3 Milliarden Franken erhoht und dem BIF zugeleitet. Hinzu kommen
weitere Finanzierungsinstrumente (erhohte Kantonsbeitrdge, Obergrenze fiir den

19 SR 742.141.5
20 SR 740.41

21 BBI12009 8287
22 BBI12009 8289
23 SR 740.1

24 BBI12012 1577
25 BBI2012 1761
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Fahrkostenabzug, Erhohung der Trassenpreise und von 2018-2030 ein zusétzliches
Mehrwertsteuer-Promille).

Der Bund legt mit FABI eine Langfristperspektive fiir die Bahn fest. Der Akzent
liegt bei mehr Kapazitit auf der Schiene, in den Ziigen und in den Bahnhéfen. Die
Konkurrenzfahigkeit des Schienengiiterverkehrs soll durch wettbewerbsfahige
Transportzeiten, Plinktlichkeit und giinstige Produktionsbedingungen erh6ht werden.
Diese Langfristperspektive wird mit einem strategischen Entwicklungsprogramm
Bahninfrastruktur (STEP) konkretisiert und umgesetzt. Darin eingeschlossen sind
neben Ausbauten des Netzes weitere betriebsnotwendige Komponenten (z.B.
Abstellanlagen). Die Umsetzung von STEP erfolgt in mehreren Ausbauschritten.
Diese wird der Bundesrat in der Regel alle vier oder acht Jahre dem Parlament
unterbreiten.

Der FABI-Beschluss definiert auch die Zustdndigkeiten in der Bahnplanung. Pro-
zessfihrer der Bahnplanung ist beim Bund das BAV. Dieses gibt Rahmenbedingun-
gen, langfristige Zielsetzungen und Grundsdtze fiir den Planungsprozess vor und
sorgt in den verschiedenen Verkehrsarten fiir Angebotsplanungen. Die Kantone sind
fiir die regionalen Angebotsplanungen verantwortlich. Die Planung von Kapazititen,
Bahninfrastruktur und Giiterverkehrsanlagen gemiss FABI wird unter den Zif-
fern 1.1.4 und 1.1.5 vertieft dargestellt.

Die Vorlage wurde von den beiden Réten in den Schlussabstimmungen im Juni 2013
verabschiedet. Zugleich wurde ein grosserer Ausbauschritt 2025 beschlossen, als der
Bundesrat beantragt hatte (6,4 Mrd. Fr. statt 3,5 Mrd. Fr.). Volk und Stéinde haben
die Verfassungsidnderung am 9. Februar 2014 mit deutlichem Mehr (62 % Ja-
Stimmen) angenommen. Die Inkraftsetzung ist per 1. Januar 2016 vorgesehen.26

Bau und Finanzierung eines 4-Meter-Korridors fiir den Schienengiiterverkehr auf
der Gotthard-Achse: Das Parlament hat Ende 2013 das Bundesgesetz vom
13. Dezember 201327 iiber den Bau und die Finanzierung eines 4-Meter-Korridors
auf den Zulaufstrecken zur NEAT (4-Meter-Korridor-Gesetz) verabschiedet. Auf
dieser Grundlage sollen bis 2020 die Zulaufstrecken zum Gotthard-Basistunnel
ausgebaut werden. Damit entsteht ein 4-Meter-Korridor zwischen Basel und Chias-
so/Ranzo. So konnen neu hohe Sattelauflieger auch auf der Gotthardstrecke der
NEAT transportiert werden. Heute ist dies zwar bereits auf der Lotschberg-Simplon-
Achse moglich, doch die Kapazitit ist ungenligend. Neben dem Transitverkehr
profitieren auch die alpenquerenden Binnentransporte auf der Bahn vom 4-Meter-
Korridor. Das 4-Meter-Korridor-Gesetz soll am 1. Juni 2014 in Kraft gesetzt werden.

Einfiihrung von verbindlichen Emissionsgrenzwerten fiir Giiterwagen: Am 1. Mérz
2014 trat das revidierte Bundesgesetz vom 24. Mirz 200028 {iber die Lirmsanierung
der Eisenbahnen (BGLE) in Kraft. Es ermdglicht verbindliche Emissionsgrenzwerte
fiir bestehende Giiterwagen, womit in der Schweiz die ldrmverursachenden Grau-
gussbrems-Sohlen faktisch verboten werden. Die Emissionsgrenzwerte ergdnzen den
Larmbonus und damit das bereits im Jahr 2000 eingefiihrte wirtschaftliche Anreiz-
system zur Umriistung des bestehenden Rollmaterials. Weiter kann der Bund Inves-
titionsbeihilfen fiir besonders ldrmarmes Rollmaterial leisten und die Erprobung und
Zulassung larmarmer Produkte fordern.

26 www.parlament.ch > Geschiftsdatenbank > Geschiftsnummer 12.016
27 BBI12013 9699
28 SR 742.144
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1.1.24 Der Giitertransportmarkt heute

Zusammenspiel von staatlichen Rahmenbedingungen und privaten
Branchenakteuren im Grundsatz richtig

Grundsitzlich ist der Giitertransportmarkt in der Schweiz privat organisiert. Private
Unternehmen bieten auf Strasse, Schiene und weiteren Verkehrstragern Giitertrans-
porte an. Die ebenfalls privat organisierte verladende Wirtschaft dimensioniert iiber
ihre Produktions- und Standortentscheide die Giitertransporte. Angebote und Preise
definieren sich mehrheitlich unter Wettbewerbsverhéltnissen.

In der heutigen Aufgabenteilung zwischen Staat und Privatwirtschaft legt der Bund
die Rahmenbedingungen fiir den Giitertransport auf den verschiedenen Verkehrstra-
gern fest. Damit beeinflusst er direkt oder indirekt die Preise fiir Giitertransportleis-
tungen auf den verschiedenen Verkehrstragern und somit in einem gewissen Aus-
mass auch die Wahl der Verkehrstriager. So greift der Bund zwar nicht in die grund-
sdtzliche Tariffreiheit im Giitertransport ein, er nimmt aber z.B. mit der Erhebung der
LSVA oder der Festlegung der Bemessungsprinzipien fiir die Trassenpreise Einfluss
auf wichtige Kostenelemente. Als Eigner der SBB AG setzt er zudem im Schienen-
giiterverkehr unternehmerische Ziele fiir einen bedeutenden Akteur im Markt.

Verschiedene Uberlegungen veranschaulichen, dass dieses Zusammenspiel zwischen
Bund und privaten Akteuren sowie die Aufgaben- und Kompetenzverteilung im
Schienengiiterverkehr im Grundsatz richtig sind:

Wirtschafisordnung im Transportmarkt: Aus ordnungspolitischen Uberlegungen soll
der Markt die Preisbildung und das Zusammenspiel von Angebot und Nachfrage
steuern. Der Bund gibt den allgemeinen Rahmen vor, innerhalb dessen die wirt-
schaftlichen Prozesse des Logistikmarktes ablaufen. Marktergebnisse stellen sich
immer als «Summey» des Verhaltens der einzelnen Marktakteure ein. Der Bund
konnte somit konkrete Marktergebnisse im Schienengiiterverkehr nur herbeifiihren,
wenn er die einzelnen Akteure direkt steuern wiirde. Ein konkretes Verlagerungsziel
zum Beispiel konnte der Bund nur iiber ein massiv ausgebautes Instrumentarium
erreichen, welches schwerwiegende Eingriffe in die unternehmerische Freiheit der
einzelnen Marktakteure zur Folge hitte. Der Bund hat deshalb bis anhin auf solche
Zwangsmassnahmen verzichtet (vgl. auch die vom Bundesrat verworfenen Zielset-
zungen in Ziff. 1.2.2.2).

Komplexitdit des Logistikmarktes: Der Logistikmarkt ist sehr komplex. Die bestim-
menden Faktoren der Transportnachfrage sind sehr vielfdltig und durch politische
Massnahmen nur sehr begrenzt beeinflussbar. Die generelle wirtschaftliche Entwick-
lung in der Schweiz und in den einzelnen Regionen der Schweiz beeinflusst die Art
und Hohe der Transportnachfrage wesentlich. Ebenso bestimmend sind die Arbeits-
teilung zwischen der Schweiz und dem Ausland sowie das Konsumverhalten der
Bevolkerung in der Schweiz wie auch in anderen Staaten. Diese Faktoren kdnnen
nicht durch konkrete verkehrspolitische Massnahmen gesteuert werden. Ein politisch
gesteuertes Angebot im Schienengiiterverkehr liefe immer Gefahr, nicht der tatséch-
lichen Nachfrage der Bevolkerung und Wirtschaft zu entsprechen.

Aus diesen Griinden kann und will der Bund nur beschrinkt in den Markt eingreifen
und den Giiterverkehr nur in einem gewissen Ausmass steuern. So konnen durch die
Ausgestaltung der allgemeinen Rahmenbedingungen zwar gewisse Preissignale
ausgesandt und die Attraktivitdt bestimmter Angebote erhoht werden. In der Regel
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kann jedoch nicht gesteuert werden, ob tatséchlich die Schiene als Verkehrstriager
gewidhlt und bestimmte Giiterverkehrsangebote tatséchlich in Anspruch genommen
werden.

Der Giitertransport auf der Schiene ist fiir die Giiterversorgung der Schweiz
von grosser Bedeutung

Der schweizerische Schienengiiterverkehr ist fiir die Giiterversorgung innerhalb der
Schweiz und den Giiteraustausch mit dem Ausland von grosser Bedeutung. Zwar hat
der Strassengiiterverkehr heute mengenméssig den weitaus grosseren Anteil an der
Giitertransportleistung, im Binnen-, Import- und Exportverkehr wird insgesamt aber
rund ein Viertel der Giitertransportleistung auf der Schiene erbracht. Der konventio-
nelle Giiterverkehr (insbesondere der EWLV) deckt die grosse Mehrheit davon ab,
ein geringerer Teil entfdllt auf den KV.

Die Abbildungen 3 und 4 zeigen, auf welchen Achsen und in welcher geografischen
Verteilung heute Giitertransportleistungen auf der Strasse und auf dem Normalspur-
netz der Eisenbahnen in der Schweiz erbracht werden. Die Karten zeigen den
gesamten Giiterverkehr, bilden also auch den Transitgiiterverkehr ab. Die Karten
verdeutlichen die Arbeitsteilung zwischen Strassen- und Schienengiiterverkehr:
Wiéhrend auf den Hauptverkehrsachsen der Schweiz (West-Ost entlang der Achsen
Genf-Basel, Genf—Ziirich und Basel-Ziirich; Nord-Siid zwischen Basel und Chiasso
und zwischen Basel und Simplon) sowie in den Agglomerationen Strassen- und
Schienengiitertransporte in dhnlich grossem Ausmass stattfinden, hat der Strassengii-
terverkehr in den Regionen bei der Giiterverteilung und beim Giiterabtransport viel
hohere Anteile.

Abbildung 3
Belastungskarte Strassengiiterverkehr in der Schweiz 2012

Giiterverkehr 2012: Strasse 1+]
Trafic marchandises 2012: route
Traffico merci 2012: strada

Millionen Tonnen pro Jahr
Millons de tonnes par années
Milioni di tonnellate per anno

<1 Mo

Quelle / Source / Fonte : Verkehrsmodellierung VM-UVEK (ARE), INFOPLAN-ARE, BFS-GEOSTAT, swisstopo ©ARE
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Abbildung 4
Belastungskarte Schienengiiterverkehr (ohne Meterspurnetz)
in der Schweiz 2012

Giterverkehr 2012: Schiene
Trafic marchandises 2012: rail
Traffico merci 2012: rotaia

Millionen Tonnen pro Jahr
Millions de tonnes par années
Milioni di tonnellate per anno

<1 Mo
= 25 Mio
— < 5 Mio

allothers

Quelle / Source / Fonte : Verkehrsmodellierung VM-UVEK (ARE), BAV, INFOPLAN-ARE, BFS-GEOSTAT, swisstopo ©ARE

Abbildung 5 zeigt die «in der Flache», also im Binnen-, Export- und Importverkehr
erbrachten Giitertransportleistungen der Schiene. Anders als beim gesamten Schie-
nengiiterverkehr (4bbildung 4) liegt der Schwerpunkt dieser Verkehre auf der West-
Ost-Achse der Schweiz bzw. im Dreieck Basel-Ziirich-Lausanne. Die Belastungs-
karte ist letztlich ein Abbild davon, wo in der Schweiz industrielle Wertschdpfung
stattfindet und wohin Rohstoffe, halbfertige und fertige Erzeugnisse und Konsum-
giiter auf der Schiene transportiert werden. Die Rangierbahnhdfe Limmattal und
Lausanne sind fiir den Wagenladungsverkehr wichtige Biindelungs- und Knoten-
punkte.
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Abbildung 5

Belastungskarte Schienengiiterverkehr im Binnen-, Export- und
Importverkehr (Normalspurnetz) in der Schweiz 2012

Giiterverkehr 2012: Schiene ohne Transit

Millionen Tonnen pro Jahr
Millions de tonnes par années
Milioni di tonnellate per anno

<1 Mo
< 2.5Mio
<5 Mo
< 7.5Mio
<125Mo
>125Mo

Quelle / Source / Fonte : Verkenrsmodellierung VM-UVEK (ARE), BAY, INFOPLAN-ARE, BFS-GEOSTAT, swisstopo ©ARE

Im Transitverkehr ist der Marktanteil der Schiene am hochsten

Die Gegeniiberstellung der Transportleistungen von Strassen- und Schienengiiter-
verkehr in Abbildung 6 bestitigt, dass die Schiene vor allem auf den langen Strecken
im alpenquerenden Verkehr ihre Vorteile gegeniiber der Strasse ausspielen kann. Im
Transitverkehr liegt der Schienenanteil bei etwa drei Viertel, im Binnen-, Import-
und Exportverkehr bei rund einem Viertel.
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Abbildung 6
Transportleistung und Modalsplit Strasse/Schiene im Binnen-,
Import-, Export- und Transitverkehr 2012

Transportleistung und Modalsplit Strasse und Schiene 2012

Mio. tkm in Mio. tkm und % (ohne Binnenschiff, Pipeline und Luftverkehr)
14'000 100%
12'000 | 90% 1T23%  24%  24% B

80% 1L — —
10'000

70% - —

i 74% Schiene
8'000 60%

50% M Strasse

40% -
30; 77%=76%=76%

20% -
10% -

0%
Binnen Import Export Transit Binnen Import Export Transit

6'000

4'000

2'000

0

Quelle: BFS

Die Strasse ist im Import-/Exportverkehr der wichtigste Verkehrstriger, doch
auch die Schiene und die Rheinschifffahrt sind von grosser Bedeutung

Der konventionelle Schienengiiterverkehr ist beim Import-/Exportverkehr gegeniiber
dem KV dominant. Der Anteil des KV ist jedoch etwas hdher als im Binnenverkehr.
Neben Strasse und Schiene ist im Import und Export auch die Rheinschifffahrt von
Bedeutung.

Abbildung 7
Transportaufkommen (in Mio. Tonnen) und Modalsplit Import/Export 2012

Transportaufkommen und Modalsplit im Import + Export 2012
Mio. t in Mio. Tonnen und %
60 100% —— — —
900/" 9% Tan ¥
6 77/!{5/7 —
13 14% ™ Luftverkehr
S —— 80% |
- o
40 ,W— 70% Pipeline
| 60%
o
30 50% # Rheinschifffahrt
40%
20 1 Py 30% )
Schiene
o
10 | 20%
10%
W Strasse
0 - 0%
Import Export
Quelle: BFS, E2V

Die unterschiedlichen Zahlen fiir den Import- und Exportverkehr kommen dadurch
zu Stande, dass das Transportaufkommen in Tonnen gemessen wurde. Die impor-
tierten Giiter sind oft Rohstoffe (z.B. Ol, Metalle) und tendenziell schwerer als die
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meist verarbeiteten exportierten Giiter. Das driickt sich auch im Modalsplit aus.
Schwere Giiter eignen sich besser als leichte fiir den Schienen- und Schiffstransport.

Das Angebot im EWLYV wurde in der Vergangenheit mehrmals redimensioniert

Der Schienengiiterverkehr in der Flache hat sich seit der ersten Bahnreform 1999 in
vielfacher Hinsicht verdndert. Seither wurden neue Angebote des KV entwickelt.
Zugleich hat sich auch der EWLYV, der die Feinverteilung via Anschlussgleise,
Freiverlade oder Logistikzentren (z.B. CargoDomizil) ermoglicht, entscheidend
verdndert. Die SBB Cargo hat als filhrendes Unternehmen im schweizerischen
EWLYV die Bedienung in der Fliche durch den Aufbau regionaler Cargo-Produk-
tionsteams neu organisiert und die vertraglichen Beziehungen zu anderen Akteuren
im EWLV (z.B. den Eisenbahnunternehmen des Meterspurnetzes) neu geregelt. Im
Jahr 2005 hat SBB Cargo die Zahl der Bedienpunkte im Rahmen des Projekts
«Fokus» erheblich reduziert. Ein weiterer Abbau erfolgte auf den Fahrplanwechsel
2012/13. Dennoch stellt der EWLV aufgrund seiner Stirken bei der Biindelung und
Feinverteilung fiir eine Vielzahl von Transporten im schweizerischen Giiterverkehr
weiterhin eine geeignete Losung dar.

Der Anteil an schweren Massengiitern nimmt ab, der Containerverkehr
nimmt zu

Die Weiterentwicklung und Umstrukturierung der Angebote ist auch eine Folge des
strukturellen Wandels, dem der Giiterverkehrsmarkt in der Schweiz unterworfen ist.
Durch die teilweise Abwanderung von Schwerindustrie aus der Schweiz fallen
Transporte weg, die traditionellerweise vor allem auf der Schiene abgewickelt
wurden. Durch die zunehmende Globalisierung der Markte nimmt hingegen der
Anteil der in Containern befdrderten Uberseefracht zu. Mit dem Ausbau der Seehi-
fen (z.B. Rotterdam und Antwerpen) und dem Trend zu grosseren Containerschiffen
steigt die Bedeutung der Hafen-Hinterland-Verkehre weiter. Auf dem Kontinental-
markt nimmt mit der Optimierung der Giiterfliisse und Lagerhaltung die Grosse des
einzelnen Transportloses in der Feinverteilung ab, wéihrend die Anforderungen an
die Flexibilitdt und Just-in-time-Lieferungen steigen.

Im Vergleich zur EU sind die durchschnittlichen Transportdistanzen
im schweizerischen Binnenverkehr deutlich geringer

In der EU gilt der Schienengiiterverkehr im Vergleich zur Strasse ab einer Distanz
von ca. 500 km als wettbewerbsfahiges Transportmittel. Fiir die Zukunft hat sich die
EU-Kommission in ihrem Weissbuch «Fahrplan zu einem einheitlichen européi-
schen Verkehrsraum — Hin zu einem wettbewerbsorientierten und ressourcenscho-
nenden Verkehrssystem»29 das Ziel gesetzt, Verkehre ab einer Transportdistanz von
300 km vermehrt auf die Schiene zu verlagern.

In der Schweiz sind die Distanzen auf Strasse und Schiene deutlich kleiner. Dank
den geltenden gesetzlichen Rahmenbedingungen (insbesondere LSVA, Nacht- und
Sonntagsfahrverbot), der hohen Dichte an Anschlussgleisen und dem héheren Preis-

29 KOM(2011) 144 endgiiltig. Die Européische Kommission formuliert auf S. 10 des
Weissbuches folgendes Ziel: «30 % des Strassengiiterverkehrs tiber 300 km sollten bis
2030 auf andere Verkehrstrager wie Eisenbahn- oder Schiffsverkehr verlagert werden,
mehr als 50 % bis 2050, was durch effiziente und umweltfreundliche Giiterverkehrs-
korridore erleichtert wird. Um dieses Ziel zu erreichen, muss auch eine geeignete Infra-
struktur geschaffen werden.»
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niveau im Strassengiiterverkehr betrdgt heute die durchschnittliche Transportdistanz
im Binnengiiterverkehr auf der Schiene rund 120 km. Je nach Branche reichen die
Distanzen von 50-150 km. Abbildung § zeigt die innerhalb der Schweiz heute im
Durchschnitt effektiv gefahrenen Transportdistanzen.

Abbildung 8
Durchschnittliche Transportdistanzen Strasse und Schiene
innerhalb der Schweiz
Durchschnittliche Transportdistanzen im Inland
km Strasse und Schiene 2012
300 in km 282
263
250 —
200 —
155 M Strasse
150 123 - Schiene
108
00 82 {88 B
50 35— =
Binnen Import Export Transit
Quelle: BFS

Die Anforderungen der Kunden an Logistikleistungen
(Transport, Umschlag, Lagerung) haben sich veriindert

Die Logistikunternehmen miissen neue Produkte und eine bessere Qualitdt bieten,
um ihre Kundschaft halten zu kénnen. Fiir viele Transporte werden die Giiter zuerst
gesammelt (Vorlauf), dann auf einem grossen Teil der Strecke zusammen transpor-
tiert (Biindelung) und am Schluss wieder zu verschiedenen Kunden verteilt (Nach-
lauf). Gleichzeitig ist eine Tendenz zu kleineren Grossen des einzelnen Transport-
loses feststellbar. Die verladende Wirtschaft fordert immer héufiger, dass die
Transportunternehmen auch ergénzende Mehrwert-Leistungen (Zwischenlagerung,
Umpaketierung, Umetikettierung, Warenaufbereitung etc.) erbringen kénnen.

Die Nachfrage nach Leistungen des Schienengiiterverkehrs schwankt stark
und ist nur schwer planbar

Erfahrungsgemaéss schwankt die Nachfrage nach Leistungen des Schienengiiterver-
kehrs bereits iiber kurze bis mittlere Zeitspannen stark. Hauptgriinde sind die oft
kurzfristige Planung der Kunden, die Kundenstruktur sowie die vor allem im inter-
nationalen Verkehr hohe Abhéngigkeit von der Konjunktur. Besonders stark betrof-
fen davon sind vor allem Giiter wie Stahl, Chemiegrundstoffe, Automobile und Ol.
Dies erhdht die Unsicherheit fiir die Anbieter von Giitertransporten auf der Schiene.
Erfahrungsgemaiss werden heute {iber 50 % des Volumens erst in den letzten Tagen
vor dem eigentlichen Transport verbindlich nachgefragt. Wegen der hohen Fixkos-
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ten im Schienengiiterverkehr lassen sich die Kosten bei einem Einbruch der Nach-
frage nicht geniigend schnell senken. Umgekehrt ist es nicht immer moglich, eine
kurzfristig zunehmende Nachfrage vollstindig auf der Schiene abzuwickeln. Res-
sourcen nur fiir kurzfristige Nachfragesteigerungen bereitzuhalten, wire ineffizient.

1.1.2.5 Marktprognose fiir den Giiterverkehr

Die Entwicklung von Bevilkerung und Wirtschaft lisst auf eine weiterhin
steigende Nachfrage nach Giitertransportleistungen schliessen

Da die Nachfrage nach Giitertransportleistungen sich immer aus den Bediirfnissen
von Bevolkerung und Wirtschaft ableitet, ist die Entwicklung dieser Faktoren fiir
jede quantitative Prognose zum Giiterverkehr zentral.

Fiir die Schweiz ist von einer weiter wachsenden Bevolkerung mit einem steigenden
Anteil élterer Menschen auszugehen. Fiir den Giiterverkehr relevant ist auch der zu
erwartende Anstieg der Weltbevolkerung als Absatzpotenzial fiir Schweizer Pro-
dukte. Hintergrund der Zunahme der Bevolkerung in der Schweiz sind v.a. das
Wachstum der Wirtschaft und die damit verbundene Zunahme der erwerbstitigen
Bevolkerung.

Fiir die zukiinftige wirtschaftliche Entwicklung ist auch die Frage zentral, wie sich
die Globalisierung weiterentwickeln wird. Verschiedene Prognosen gehen davon
aus, dass die globale Arbeitsteilung sich nicht im gleichen Ausmass wie in den
vergangenen Jahren intensivieren wird. Vielmehr diirfte die Produktion teilweise
nach Europa zuriickverlagert werden, allerdings bei steigender Arbeitsteilung inner-
halb Europas. Der Werkplatz Schweiz kann in diesen Perspektiven bestehen, wenn
er auf hochspezialisierte, hochwertige und innovative Giiter mit weltweiter Nach-
frage baut.

Vor diesem Hintergrund ist zu erwarten, dass die Nachfrage nach Giitertransportleis-
tungen weiterhin zunehmen wird. Begleitet wird diese Entwicklung durch den Trend
zu logistikintensiven Beschaffungs-, Produktions- und Absatzprozessen innerhalb
der verladenden Wirtschaft.

Die folgenden Aussagen zur Entwicklung des schweizerischen Giiterverkehrs basie-
ren auf verschiedenen Prognosen, die im Vorfeld dieser Vorlage vorgenommen
wurden.30 Ausserdem sind die Resultate des fast abgeschlossenen SVI-Forschungs-
pakets «Strategien zum wesensgerechten Einsatz der Verkehrsmittel im Giiterver-
kehr der Schweiz» (vgl. Ziff. 1.1.7.1) eingeflossen.3!

30 Bundesamt fiir Raumentwicklung (Hrsg.): Erginzungen zu den schweizerischen
Verkehrsperspektiven bis 2030, Bern 2012; Verband 6ffentlicher Verkehr (Hrsg.): Markt-
analyse und Marktprognose Schienengiiterverkehr 2030, Bern 2012.

31 SVI-Forschungspaket «Strategien zum wesensgerechten Einsatz der Verkehrsmittel im
Giiterverkehr der Schweiz (Leitung ASTRA)», Teilprojekt B1: Giiterverkehrsintensive
Branchen und Giiterverkehrsstrome in der Schweiz (Lehrstuhl fiir Logistik, Universitat
St. Gallen), Teilprojekt B2: Branchenspezifische Logistikkonzepte und Giiterver-
kehrsaufkommen sowie deren Trends (ProgTrans, Basel).
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Fiir den gesamten Giitertransport in der Schweiz wird bis 2030
eine Zunahme um 20-40 % prognostiziert

Aufgrund des Bevolkerungswachstums und wirtschaftlicher Effekte werden sowohl
das Aufkommen wie auch die Leistung im Giiterverkehr in der Schweiz bis 2030
weiter ansteigen. Dies gilt fiir alle drei Verkehrsarten (Binnen-, Import-, Exportver-
kehr) und fiir die Verkehrstriger Strasse und Schiene gleichermassen. Die Nachfrage
konzentriert sich weiterhin auf den bereits heute dicht besiedelten Raum zwischen
Basel, Bern, Genf und Ziirich.

Verschiedene Branchen tragen ganz besonders zum zukiinftigen Verkehrswachstum
bei: die chemische Industrie (globale Nachfrage nach chemischen Spezialprodukten
und pharmazeutischen Erzeugnissen), die Metallbearbeitung (hochspezialisierte
Halberzeugnisse), die Nahrungsmittelindustrie (globale Nachfrage nach hochwerti-
gen, speziellen Nahrungsmitteln und Zusatzstoffen) sowie land- und forstwirtschaft-
liche Rohprodukte. Im Baugewerbe und in der Baumittelindustrie ist ein zunehmen-
der Wohnungs-, Renovations- und Sanierungsbedarf zu erwarten. Die Infrastruk-
turen sind auszubauen und teilweise neu zu bauen. Vor allem die Nachfrage nach
Baustoffen diirfte deutlich zunehmen.

Die Transportnachfrage bei Vor- und Endprodukten weiterer Branchen unterstiitzt
die Vergrosserung des Giiterverkehrsmarkts. Die Transporte erfolgen vielfach in
Form von Sammelgiitern. Dabei werden Halb- und Fertigwaren gebiindelt und
produktiibergreifend in verschiedenen Transportgefdssen gesammelt.

Eine dhnliche Charakteristik wie die Sammelgiiter haben auch die Abfalltransporte.
Dabhinter stehen neben den klassischen Haushaltsabfallen vermehrt Sekundarrohstof-
fe aus gebrauchten oder rezyklierten Produkten oder aus Produktionsprozessen.

Eine gegenldufige Entwicklung ist hingegen bei den Energietrdgern zu erwarten: Die
Transportmengen an Rohol und Treibstoffen werden deutlich zuriickgehen. Dies
betrifft insbesondere Heizdl und Benzin, fiir die der Bundesrat in seinen Energieper-
spektiven in Zukunft einen wesentlich geringeren Bedarf unterstellt.

Gesamthaft resultiert aus diesen Entwicklungen iiber alle Mirkte hinweg eine
Zunahme des schweizerischen Giiterverkehrsaufkommens (in Tonnen) bis 2030 um
— je nach Prognose — zwischen 20 % und 40 % im Vergleich zu heute. Die logisti-
schen Abldufe und Optimierungsprozesse, aber auch die Giiterstrukturen fiithren
auch kiinftig zu geringfiigigen Ausdehnungen der mittleren Transportdistanzen,
sodass die Verkehrsleistung (in Tonnenkilometern) stirker zunehmen wird als das
Aufkommen.

Fiir den Schienengiiterverkehr in der Schweiz wird bis 2030 eine Zunahme
um 30 % prognostiziert

Die Bahn hat gute Chancen, ihr Aufkommen in den néchsten zwanzig Jahren ent-
sprechend der Wachstumsrate des gesamten Giiterverkehrs gegeniiber heute um fast
30 % steigern zu konnen. Haupttreiber dahinter ist die generell steigende Nachfrage
nach Giitertransportleistungen. Gute Chancen besitzt die Bahn vor allem mit attrak-
tiven Angeboten im Wachstumssegment der Sammelgiiter. Hier konnen insbeson-
dere kombinierte Transportleistungen Strasse-Schiene profitieren.

Im Binnenverkehr stehen hinter diesen Transporten vor allem ldnger laufende Rela-
tionen zwischen den einzelnen Landesteilen. Dies betriftt in erster Linie Transporte
des Detailhandels mit Nahrungsmitteln und sonstigen Verbrauchsgiitern. Auf den
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grenziiberschreitenden Relationen (Import-/Exportverkehr) kommen die bereits bei
der gesamtmodalen Nachfrage relevanten Faktoren dazu: chemische Vorprodukte
sowie Metalle und Halbfabrikate beim Import, Halbfabrikate und Nahrungsmittel
beim Export.

Im restlichen konventionellen Ladungsverkehr (d.h. ohne die zum Teil auch konven-
tionell transportierten Stiickgiiter) hingegen und speziell bei einigen Massengut-
transporten sind die Aussichten fiir die Schiene weniger gut.

Erst an zweiter Stelle stehen beim wachsenden Verkehrsautkommen der Bahn
allfdllige Verlagerungen von der Strasse auf die Schiene. Insgesamt wird das Poten-
zial fiir eine Steigerung der Produktivitét bei der Bahn hoher eingeschétzt als filir den
Strassengiiterverkehr. Doch das Potenzial fiir hohere Modalsplit-Anteile der Schiene
ist mit Ausnahme der Sammelgiiter beschrdnkt. Zentraler Treiber fiir eine stérkere
Nutzung des Schienengiiterverkehrs ist die Fahigkeit der Bahn, auf die Nachfrage
nach kombinierten, intermodalen Angeboten reagieren zu konnen. Relevant sind das
Umschlagspotenzial und die Zusammenarbeit mit der Strasse; demgegeniiber spielen
die Wahl des Behiltertyps (Container, Wechselbehélter, Sattelauflieger etc.) oder
der Einsatz eines konventionellen Bahnwagens eine geringere Rolle.

Eine wesentliche Voraussetzung fiir den Erfolg der Bahn sind qualitativ hochwertige
und somit attraktive Logistikprozesse und ausreichende Trassen- und Umschlagska-
pazititen. Hinzu kommen nach wie vor die Verfiigbarkeit und die Bedienung von
Anschlussgleisen fiir Verlader mit grosseren (regelmissigen) Giitermengen, aber
auch die Beriicksichtigung einer Bahnerschliessung von Wirtschaftsstandorten in
kantonalen Siedlungspldnen. Vermehrt in den Blickpunkt der Verkehrsmittelwahl
werden auch politische Bestimmungen riicken, etwa in Form von Modalsplit-Vor-
gaben fiir spezifische Transporte (Baustoffe, Abfille) oder Verkehrserzeuger (Logis-
tikzentren, Umschlagsanlagen). Hier besteht ein enger Zusammenhang mit den
zunehmenden Kapazititsengpéssen, die auf der Strasse, speziell in den Agglomera-
tionen, immer zahlreicher werden.

1.1.3 Die Produktionsformen im schweizerischen
Schienengiiterverkehr und ihre Herausforderungen

Grundsitzlich lassen sich die folgenden Produktionsformen im Schienengiiterver-
kehr unterscheiden:

Unterscheidung nach Produktionsgefiss

Wagenladungsverkehr (WLV): Die Giiterwagen im Wagenladungsverkehr sind
grundsétzlich an das Transportgut angepasst. Das Transportgut wird direkt in die
Giiterwagen verladen. Beispiele sind Kesselwagen fiir Fliissigkeiten wie Ol, Schiitt-
gutwagen fiir Landwirtschaftsprodukte, offene Giiterwagen, z.B. fiir die Entsorgung
von Schrott, oder Giiterwagen zum Transport neuer Strassenfahrzeuge. Erginzend
dazu verkehren auch sogenannte Schiebewandwagen, in die das Transportgut meist
palettiert eingeladen wird.

Kombinierter Verkehr (KV): Den KV kennzeichnen normierte Transportbehélter fiir
den multimodalen Transport. Giiterwagen im KV sind fiir den Transport von Con-
tainern, Sattelaufliegern oder Wechselbriicken sowie ganzer schwerer Motorfahr-
zeuge (inkl. Transport der Fahrer in einem Begleitwagen; sogenannte Rollende
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Landstrasse) geeignet. Diese Transportgefédsse sind flir den Transport auf verschie-
denen Verkehrstriagern (Wasser, Strasse, Schiene) konzipiert. Sie sind darum oft in
ihrer Grdsse normiert.

Unterscheidung nach Transportsystem

System  Einzelwagenladungsverkehr (EWLV): Einzelne Eisenbahnwagen oder
Wagengruppen werden aus Anschlussgleisen oder ab Freiverladeanlagen gebiindelt,
zu Ziigen formiert und in Rangierbahnhofe gefiihrt, wo neue Ziige je nach Bestim-
mungsregion zusammengestellt werden. Am Bestimmungsbahnhof werden sie
wieder als einzelne Wagen oder Wagengruppen auf Anschlussgleise, an Freiverlade
oder KV-Umschlagsanlagen verteilt. Im System EWLV koénnen sowohl Wagenla-
dungen wie auch Wechselbehilter (z.B. im sogenannten Swiss Split) transportiert
werden.

Abbildung 9
Schematische Darstellung des Systems EWLV

Anschlussgleis Anschlussgleis

Rangierbahnhof

Freiverlad ‘ ‘ Freiverlad

Regional-
bahnhof
KV-Terminal KV-Terminal

Ganzziige (Direktverkehr): Ganzziige verkehren als Einheit vom Abgangs- zum
Zielort (Anschlussgleis oder KV-Umschlagsanlage). Sind regelméssig grosse Men-
gen an Giitern vom Abgangsort zum Zielort zu transportieren, so werden die Ver-
kehre bisweilen in sogenannten Shuttle-Ziigen abgewickelt, d.h. die Zugskomposi-
tionen bleiben zwischen den Transporten unveridndert. Dies ist eine kostengiinstige
Produktionsform.

Abbildung 10
Schematische Darstellung von Ganzzugsverkehren

Anschlussgleis Anschlussgleis

Freiverlad / D D Freiverlad /
KV-Terminal ‘ ‘ KV-Terminal

Bei kleineren Wagengruppen mit identischem Abgangs- und Zielort ist die effizien-
teste oder giinstigste Transportart nicht immer offensichtlich. Das System EWLV ist
auf eine gute Auslastung angewiesen. So wird SBB Cargo ihren Kunden oft einen
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Transport innerhalb des EWLV-Systemverkehrs anbieten. Fiir andere Bahnanbieter
kann sich fiir dieselbe Wagengruppe unter Umsténden bereits ein Ganzzug rechnen.
Die Volatilitit solcher Transporte, fiir die sowohl der EWLV als auch Ganzziige
eine mogliche Transportlosung darstellen, ist ein Grund fiir die Schwierigkeit, das
System EWLV dauerhaft auszulasten.

In der Fliiche transportiert der Wagenladungsverkehr deutlich grossere
Mengen als der kombinierte Verkehr

Abbildung 11 zeigt das Verhiltnis zwischen Wagenladungsverkehr und kombinier-
tem Verkehr, gemessen in Tonnen. Diese Abbildung verdeutlicht die Wichtigkeit
der konventionellen Wagenladungen. Auch wenn die Wachstumschancen fiir den
KV grésser sind, transportiert der WLV/EWLV im Schienengiiterverkehr in der
Flache heute mit Abstand die grosseren Mengen. Hier unterscheidet sich die Bedeu-
tung der verschiedenen Produktionsformen grundsétzlich vom internationalen
Schienengiiterverkehr auf den Nord-Siid-Achsen durch die Schweiz, wo der KV
mittlerweile eine dominante Rolle spielt.

Abbildung 11

Transportaufkommen Giiterverkehr in der Fliche nach Produktionsart 2011

1'000 Transportaufkommen Schiene 2011
Netto-t Kombinierter Verkehr sowie (Einzel-)Wagenladungsverkehr/Ganzzugsverkehr
30'000
25'000 -
20'000 -
# Kombinierter
15'000 - Verkehr
W EWLV/WLV/
10'000 - Ganzzige
Wl
5'000 -
o | _ .
Binnen Import Export Transit
Quelle: BFS
1.1.31 System Einzelwagenladungsverkehr

Uber den Einzelwagenladungsverkehr werden Verkehre gebiindelt

Der EWLYV ist im schweizerischen Schienengiiterverkehr heute von zentraler Bedeu-
tung. Das System EWLYV verfiigt iiber eine Vielzahl von Anschlussgleisen und die
Moglichkeit, kleine Verkehrsmengen in Rangierbahnhdfen und dezentralen Team-
bahnhofen zu biindeln. Aufgrund dieser Biindelung ist der Transport zu anderen
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Anschlussgleisen kostengiinstig. Dieser Effekt kann sich jedoch nur entfalten, wenn
die nétigen Mengen am Abgangs- wie auch Zielbahnhof vorhanden sind.

Auch in anderen europiischen Liandern sind konventionelle Wagenladungsverkehre
weiterhin ein wesentlicher Bestandteil von Transport- und Logistikkonzepten von
Industrie- und Handelsunternehmen. Im Import-/Exportverkehr sind diese Verkehre
mit der Schweiz verkniipft. Einzelne Wagen oder kleine Wagengruppen werden in
grenziiberschreitender Zustellung von und zu Anschlussgleisen oder Freiverlade-
anlagen in der Schweiz gefiihrt. Dies bedingt einen hohen Grad an Interoperabilitéit
der Bahnwagen im EWLV.

Fiir die Entwicklung des Schienengiiterverkehrs ist die Verfiigbarkeit
der notwendigen Infrastruktur zentral

Fiir den EWLV-Systemverkehr sind neben den Schienen- bzw. Trassenkapazititen
und den Anlagen zum Be- und Entladen verschiedene Infrastrukturen fiir die Pro-
duktion des Schienengiiterverkehrs relevant. Grundsitzlich koénnen folgende Anla-
getypen unterschieden werden:

—  Dbetriebsnotwendige Gleise (Gleise in Bahnhdfen, Gleisanbindung an Stre-
cken),

—  Umschlag in Freiverladeanlagen,
—  Rangierbahnhofe.

Mit dem Wachstum des Schienengiiterverkehrs und den sich wandelnden logisti-
schen Anforderungen éndert sich auch der Bedarf an Anlagen fiir die Produktion im
Schienengiiterverkehr. Zur Diskussion stehen die Zahl der Anlagen und die Anfor-
derungen an deren Funktionalitéten.

Die Existenz solcher Anlagen und ihre Weiterentwicklung sind fiir den Schienengii-
terverkehr in der Flidche zwingend. Fiir das System EWLV sind leistungsféhige
Rangierbahnhéfe nétig, um die verschiedenen regionalen Giiterziige entbiindeln und
neu formieren zu konnen. Ebenso miissen an den regionalen Produktionsstandorten
(Teambahnhofe) die notwendigen Anlagen vorhanden sein, damit die Rangierungen
zum lokalen Formieren und Biindeln der regionalen Giiterziige vorgenommen wer-
den konnen. Daneben braucht es auch Anlagen zum Abstellen von Ziigen und
Wagengruppen.
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. Abbildung 12
Ubersicht iiber die Rangieranlagen
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Das System EWLV wie auch das Angebot konventioneller Ganzziige basieren auf
einer hohen Dichte an Anschlussgleisen in den Produktions- und Handelszentren der
Schweiz. Nur so ist gewéhrleistet, dass die zur Ausschopfung der Biindelungseffekte
erforderlichen Mengen vorhanden sind. Obwohl Anschlussgleise in der Regel priva-
tes Eigentum sind und damit rechtlich nicht zur Bahninfrastruktur im Sinne des
Eisenbahngesetzes3? gehoren, sichern sie den Zugang zum Schienennetz. Dies ist
vergleichbar mit der Strassenanbindung eines Industrieareals.

32 SR 742.101
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Die Dichte und Verteilung des aktuellen Anschlussgleissystems der Schweiz ldsst
sich wie folgt abbilden:

Abbildung 13
Anschlussgleisdichte Schweiz33

W mehr als 10 Gleisanschltsse/10 km?
M 5-5,9 Gleisanschlisse/10 km?
1-4,9 Gleisanschliisse/10 km?
weniger als 0,9 Gleisanschlisse/10 km?

Das Angebot im System EWLYV ist komplex

Beim Ganzzugsverkehr beschrénkt sich die Rolle des Eisenbahnverkehrsunterneh-
mens darauf, einen Zug vom Bestimmungs- zum Zielort zu fiihren. Im EWLYV ist die
Angebotserstellung hingegen weitaus komplexer. Daher stellt sich die Frage der
Koordination des Angebots. Das Betreiben eines Systems EWLV bedingt die Defi-
nition zahlreicher Standards, welche {iber Prozesse und Systeme umgesetzt werden
miissen. Die gesamte Verantwortung fiir die Auslastung des Netzwerkes liegt in der
Regel beim Eisenbahnverkehrsunternehmen. Zum Angebot gehort auch das Mana-
gement des Bahnwagens, den der Kunde fiir seinen Transport bestellen kann. Zur
Handhabung der angebotenen Bedienpunkte ist eine umfassende Organisation in der
Flache notwendig. Konnen Gebiete nicht selber abgedeckt werden, so ist zu koordi-
nieren, wie die dazu notwendigen Leistungen eingekauft werden konnen. Die Nah-
bedienung an Anschlussgleise und Freiverlade wird verbunden mit regelméssig
verkehrenden Ferngiiterziigen, welche zu und von den Rangierbahnhofen der Infra-
struktur gefiihrt werden.

33 Quelle: Stdlzle, W., Hofmann, E., Lampe, K. (2012): Logistikmarktstudie Schweiz 2012,
GS1 Schweiz, Bern, S. 82.
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Die «Systemfiihrerschaft» der SBB Cargo im EWLYV ist nicht definiert

Mit der Bahnreform und der damit verbundenen neuen Rollenverteilung im Schie-
nengiiterverkehr hat sich wegen des hohen Koordinationsbedarfs die Frage der
Systemfiihrerschaft im EWLV gestellt. Diese Rolle erfiillen iiblicherweise die natio-
nalen Staatsbahnen.

Bisher wurde SBB Cargo die Verantwortung iiber das EWLV-System im Rahmen
der Leistungsvereinbarung Bund-SBB34 iibertragen, indem ihr die Systemfiihrer-
schaft zugeteilt wurde. Die in der Leistungsvereinbarung erwihnte Systemfiihrer-
schaft wird aber inhaltlich nicht weiter definiert, was den Auftrag unklar und nicht
sehr verbindlich macht. Es ist daher ungeklart, welche Pflichten, Rechte oder Ziele
mit der Systemfiihrerschaft auf rechtlicher Basis verbunden sein sollen.

Fir den EWLV in der Schweiz ist kennzeichnend, dass SBB Cargo anndhernd
samtliche Leistungen der Prozesskette auf dem Normalspurnetz in Eigenleistung
erbringt. Einzige Ausnahme sind die Rangierbewegungen in den Rangierbahnhéfen,
welche durch die Infrastrukturbetreiberin (SBB Infrastruktur) erbracht werden.
Dieser hohe Eigenanteil an der Wertschopfungskette bedeutet aber auch, dass das
Auslastungsrisiko der Verkehrsangebote bei SBB Cargo liegt. Im Falle eines Nach-
frageriickgangs konnen die Kosten wegen des hohen Anteils an Fixkosten nicht
sofort gesenkt werden.

Okonomisch betrachtet ist das System EWLV heute ein natiirliches Monopol. Ange-
sichts der bestehenden Nachfrage erscheint es weder effizient noch moglich, zwei
Netze nebeneinander mit einem weitgehend identischen Bedienungsraster aufrecht-
zuerhalten. Eine zu geringe Auslastung der im System verkehrenden Ziige stellt
schon heute das zentrale Verlustrisiko fiir SBB Cargo dar. Die rechtlichen Rahmen-
bedingungen, insbesondere des Netzzugangs, wiirden ein konkurrierendes EWLV-
Systems heute zwar ermoglichen. Neben den erwdhnten Schwierigkeiten bei der
Auslastung der Systemziige ist der Betrieb eines EWLV-Systems aber sehr fixkos-
tenintensiv. Auslastungsrisiko, hohe Fixkosten und geringe Ertragsaussichten haben
bisher Konkurrenten ferngehalten. Die Angebote von SBB Cargo stehen daher nicht
in Konkurrenz zu einem andern Angebot im EWLV. Trotzdem sind die Verkehre im
EWLV dem Wettbewerb ausgesetzt. Sie konnen beispielsweise von Angeboten der
Konkurrenz im Ganzzugsverkehr, im KV oder auf der Strasse abgeworben werden.

Herausforderungen im schweizerischen EWLV

Die Nachfrageentwicklung ist zu beriicksichtigen, das Auslastungsrisiko
ist zu minimieren

Die Produktion des EWLV-Systems hat sich seit der Bahnreform entscheidend
verdandert. SBB Cargo hat die Flachenbedienung mehrmals neu organisiert. Es
wurden an den Regionalbahnhofen regionale Cargo-Produktionsteams formiert, die
fir die Feinverteilung verantwortlich sind und die vertraglichen Beziehungen zu
anderen Leistungserbringern im EWLV — beispielsweise den Transportunternehmen
des Meterspurnetzes — pflegen. Im Rahmen der Neuausrichtung im Projekt «Fokus»
wurde 2005 die Zahl der Bedienpunkte erheblich reduziert. Eine weitere Redimen-
sionierung ist auf den Fahrplanwechsel 2012/13 erfolgt.

34 Vgl. z.B. Leistungsvereinbarung zwischen der Schweizerischen Eidgenossenschaft und
der Aktiengesellschaft Schweizerische Bundesbahnen (SBB) fiir die Jahre
2011-2012, BB1 2011 3523.
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In vielen europidischen Staaten ist der Trend zur Redimensionierung vergleichbar
oder bereits weiter fortgeschritten. Nur noch wenige ehemalige Staatsbahnen (z.B. in
Deutschland, Osterreich, Belgien) bieten EWLV in Form eines Systemverkehrs an.
Auf internationaler Ebene haben verschiedene Eisenbahnverkehrsunternehmen eine
Allianz («XRail») gebildet, an der auch SBB Cargo beteiligt ist. So wollen sie das
Angebot im internationalen EWLV besser koordinieren und eine Qualitétssteigerung
erreichen.

Die Herausforderungen des EWLYV sind fiir SBB Cargo und fiir die meisten Anbie-
ter in Europa @hnlich. Fiir die industrielle Verarbeitung in der Schweiz stehen klassi-
sche Massen- und Volumengiiter immer weniger im Vordergrund. In den logisti-
schen Abldufen verlangt die verladende Wirtschaft kiirzere Transportzeiten, die
Sendungen werden kleiner und die Lagerhaltung wird zentralisiert. Dies fiihrt in der
Summe zu einer geringeren Attraktivitdt des heutigen Angebots im EWLV, da
dieser seine Stdrken insbesondere bei volumindsen und schweren Giitern nicht mehr
im bisherigen Ausmass nutzen kann.

Aufgrund des Nachfrageriickgangs nehmen die Erlose im EWLV ab. Mit dem
Riickgang des EWLV in anderen Landern wird auch das EWLV-System in der
Schweiz geschwicht. Die Finanzierung der notwendigen Investitionen filir eine
Weiterfilhrung des EWLV ist damit langfristig nicht gesichert. Zudem ist das
EWLV-System fixkostenlastig. Die Auslastungsrisiken sind daher hoch. Fiir die
zukiinftige Ausgestaltung der Angebote im EWLV miissen Auslastungs- und Biinde-
lungsmdglichkeiten gepriift werden. Auch ist zu priifen, ob und wie die Zusammen-
arbeit zwischen Strasse und Schiene verbessert werden kann.

Innovations- und Koordinationspotenziale im EWLV sind zu nutzen

Das System EWLYV hat noch Potenziale zur Effizienzsteigerung. Diese zu nutzen, ist
eine wesentliche Herausforderung fiir die Betreiber des EWLV. Dabei stehen nicht
nur technische Neuerungen im Vordergrund. Erfolgversprechende Innovationen sind
meist mit einem sehr hohen Investitionsbedarf verbunden und miissen mit in- und
ausldndischen Akteuren koordiniert werden (z.B. der Einsatz der automatischen
Mittelpufferkupplung oder von Intrazugs-Kommunikationstechnologien). Dies hat
zur Folge, dass die Mittel fiir solche Umriistungen in absehbarer Zeit nicht aufge-
bracht werden und die erforderlichen Migrationsprozesse nicht stattfinden konnen.

Mehr Effizienz konnen auch organisatorische Neuausrichtungen bringen. Dafiir
miissen bestimmte Stufen der Wertschopfungskette fiir Dritte gedffnet werden. Dies
konnte (z.B. in der Nahbereichsbedienung) innovative Impulse im System setzen.
Dariiber hinaus ist eine verstirkte und transparente Koordination zwischen den
Anbietern des EWLV und den Infrastrukturbetreiberinnen anzustreben. Sind die fiir
den EWLV ndtigen Anlagen — Rangierbahnhdfe, Gleise in Bahnhéfen, Formie-
rungsgleise, Freiverlade — nicht in ausreichender Kapazitit und Qualitit vorhanden,
kann der EWLV nicht nachfragegerecht und attraktiv produzieren. Zugleich beste-
hen enge Beziechungen zwischen den verschiedenen Anlagen: Wie viele Rangier-
und Formierungsanlagen in einem Teambahnhof bendtigt werden, hdngt von der
Zahl der Freiverlade und Anschlussgleise und den dort generierten Mengen ab. Die
Dimensionierung der Rangierbahnhéfe hangt davon ab, wie viele regionale Giiter-
zlige verarbeitet und neu gebiindelt werden miissen. Die Dimensionierung héngt
wiederum von der totalen Zahl der Rangierbahnhofe und der verfiigbaren Zahl von
Trassen zu und von den Rangierbahnhéfen ab.
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1.1.3.2 Der kombinierte Verkehr

Der kombinierte Verkehr (KV) umfasst die Kooperation verschiedener Verkehrstré-
ger im Verlauf der Transportkette. Das Transportgefiss wird zwischen den verschie-
denen Verkehrstragern umgeschlagen. Als Transportgefdasse konnen Container oder
Wechselbehélter, Sattelanhédnger oder auch ganze schwere Giiterfahrzeuge auf der
Schiene transportiert werden.

Im KV werden die Giiter zum iiberwiegenden Teil mit Containern oder Wechsel-
behiltern (WB) transportiert (vgl. Abbildung 14).

Abbildung 14
Transportaufkommen im kombinierten Verkehr 2011

1'000 Transportaufkommen im kombinierten Verkehr 2011
Netto-t Rola und UKV mit Sattelanhingern sowie Containern/Wechselbehaltern
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Quelle: BFS

Der Binnen-KV hat im schweizerischen Schienengiiterverkehr heute eine
untergeordnete Rolle (vgl. Abbildung 11)

Eisenbahnverkehrsunternehmen und Operateure des KV bieten nur vereinzelte
Relationen mit Ganzziigen an. Im Jahr 2013 wurden rund 75 000 Sendungen in
KV-Ganzziigen befordert.35 Das Angebot wird derzeit allerdings ausgebaut. Mit
rund 130 000 Sendungen wurde der grossere Teil der KV-Sendungen im System
EWLV von SBB Cargo transportiert. Heutige Angebote umfassen vor allem den
Transport von Giitern des Detailhandels, von Paketen oder anderen zeitsensitiven
Giitern. Zugleich konnen jene Verlader KV-Angebote nutzen, die keinen Gleisan-
schluss besitzen. In vielen Fillen handelt es sich um «Door-to-door»-Leistungen,
indem der gesamte Transport vom Bestimmungs- zum Zielort mit verschiedenen
Verkehrsmitteln durch einen einzigen Anbieter (Spedition oder KV-Operateur)

35 Quelle: Meldungen der Anbieter von KV-Leistungen im Rahmen der Bestellungen
des BAV.
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organisiert wird, also mit dem KV-Zug im Hauptlauf und in der Regel dem Lastwa-
gen im Vor- und Nachlauf.

Fiir die steigende Nachfrage nach KV-Produkten im Binnenverkehr
und im nicht-maritimen Import-/Exportverkehr braucht es geniigend
Umschlagsanlagen

Fiir die kommenden Jahre ist mit einer steigenden Nachfrage nach KV-Produkten im
Binnen- und im nicht-maritimen Import-/Exportverkehr zu rechnen. Angesichts der
verdnderten Lager- und Transportlogistik (z.B. Zentralisierung von Lagerhaltung
und Kommissionierung an wenigen Logistik- und Distributionszentren) sind die
KV-Angebote besonders interessant, da sie dem Trend zu kleineren Sendungsgros-
sen und Sammelgiitern oftmals entsprechen.

Fiir diese Verkehre miissen KV-Umschlagsanlagen in der Schweiz zur Verfligung
stehen. Die Kapazititen dafiir miissen aufgrund des zu erwartenden geringeren
Transportvolumens und der fehlenden Verkniipfung mit dem EWLV-System dezen-
tral bereitstehen. Eine gute Infrastrukturanbindung ist fiir eine effiziente Abwicklung
des Verkehrs notwendig.

Auch im maritimen Import-/Exportverkehr von und zu den Seehéfen
ist mit einer steigenden Nachfrage nach KV-Produkten zu rechnen

Heute bestehen mehrere KV-Relationen von den Nordseehéfen (Antwerpen, Rotter-
dam, Hamburg, Bremerhaven) in die Schweiz. Von Mittelmeerhédfen bestehen
derzeit keine direkten Verbindungen in die Schweiz. Der Hauptlauf zwischen Hoch-
seeterminal und der Schweiz erfolgt auf der Schiene, der Nachlauf erfolgt oft auf der
Strasse. Fiir viele dieser Import-/Exportverkehre ab den Seehdfen besteht auch die
Moglichkeit, als Hauptlauf bis Basel die Rheinschifffahrt zu nutzen.

Aktuell werden rund 100 000 Sendungen im Jahr im KV mit Hauptlauf Schiene
zwischen den Nordseehdfen und der Schweiz transportiert. In der Regel werden
Hochseecontainer mit Konsumgiitern und halbfertigen Erzeugnissen aus oder nach
Ubersee befordert. Die Transporte fithren zu den kleinen bis mittelgrossen
KV-Umschlagsanlagen in der Schweiz. Von dort werden Sendungen teilweise im
System EWLV (im sogenannten Swiss Split) bis zum Anschlussgleis weitertrans-
portiert. Aufgrund der knappen Kapazititen an den einzelnen KV-Umschlags-
anlagen werden in der Regel tdglich nur einzelne Zugspaare ab und zu diesen
KV-Umschlagsanlagen gefiihrt.

Mit der Rheinschiftfahrt werden von und bis Basel jahrlich ca. 60 000 Sendungen
transportiert. Der Weitertransport ab und nach Basel erfolgt auf der Schiene (v.a. im
System EWLYV) oder auf der Strasse.

Fiir die kommenden Jahre ist mit einer steigenden Nachfrage nach KV-Produkten im
maritimen Import-/Exportverkehr zu rechnen.

Die Entwicklung der Terminallandschaft in der Schweiz verlief
bis anhin unkoordiniert

Seit den 1980er-Jahren entwickelt sich die Terminallandschaft in der Schweiz auf
Initiative der Verlader, Spediteure und KV-Operateure. Der Bund hat dabei bisher
nur ansatzweise eine koordinierende Funktion wahrgenommen und die Initiative
bewusst den Betreibern der KV-Umschlagsanlagen iiberlassen. Als Folge davon
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wurden bis anhin keine Grossterminals gebaut, welche die Interessen vieler Benutzer
biindeln konnten.

In der Schweiz stehen heute Umschlagskapazititen in der Hohe von insgesamt
250 000 TEU3%/Jahr fiir den Umschlag Schiene-Strasse und rund 100 000 TEU/Jahr
fiir den Umschlag Schiff-Schiene zur Verfiigung. Die KV-Umschlagsanlagen neh-
men meist mehrere Aufgaben wahr:

—  Verteilung fiir die Region (Vor- und Nachlauf auf der Strasse),

—  Verteilung im Swiss Split (Containerverteilung aus Importziigen ins EWLV-
System bzw. aus dem EWLV-System auf Exportziige),

—  Weiterleitung von Teilziigen,
—  Lagerung von Leerbehéltern.

Diese Aktivitdten werden zwischen den verschiedenen Betreibern von KV-
Umschlagsanlagen kaum koordiniert, Sie basieren allein auf unternehmerischen
Entscheidungen der einzelnen Akteure.

Eine Konzentration von Standorten mit KV-Umschlagsanlagen lédsst sich im Raum
Basel mit bi- und trimodalen Terminals und im Mittelland (Aarau, Birr, Rekingen)
feststellen. Die folgende Karte zeigt die Terminallandschaft heute:

. Abbildung 15
Ubersicht iiber die KV-Umschlagsanlagen in der Schweiz
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36 TEU = Twenty-foot Equivalent Unit (international standardisierte Einheit fiir
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Es erscheint aus heutiger Sicht zweifelhaft, ob die bestehende Terminallandschaft
aufgrund der bisher unkoordinierten Entwicklung in Zukunft eine effiziente Abwick-
lung des UKV zulésst.37

Herausforderungen im KV in der Schweiz

Im Binnen-KV und im kontinentalen Import-/Exportverkehr
ist die Mindestauslastung kritisch

Die Entwicklungen in der Transport- und Lagerlogistik begiinstigen kombinierte
Transportlésungen. Die Sendungsgrossen und die Notwendigkeit der Biindelung
machen einen kombinierten Einsatz von Bahn und Lastwagen attraktiv.

In der Schweiz liegen die Herausforderungen fiir den Gitertransport auf der Schiene
in der Kleinrdumigkeit. Der Schienenhauptlauf ist im Binnenverkehr kaum langer
als 200 km. Diese kurzen Distanzen auf der Schiene verschlechtern die Wirtschaft-
lichkeit der Angebote, da die Kosten fiir Ressourcen und Anlagen schwer zu amorti-
sieren sind.

Neben dem System EWLYV bleiben fiir den KV in der Regel nur komplementére
Angebote iibrig. Nur eine Biindelung der Verkehre verspricht eine ausreichende
Auslastung und damit einen eigenwirtschaftlichen Betrieb.

Im Import-/Exportverkehr von und zu den Seehdfen ist die Terminalstruktur
nicht optimal

Gemiss Prognosen wird die Schweiz an der Arbeitsteilung mit Ubersee weiterhin
teilhaben. Als Folge diverser Auflagen zum Modalsplit der grossen Seehdfen wird
vor allem im Import-/Exportverkehr mit den Seehifen ein hohes Wachstum bei den
Container-Ziigen erwartet.

Die Mengen und die Produktion in Form von KV-Shuttleziigen machen kostengiins-
tige Angebote fiir den Hauptlauf auf der Schiene mdoglich. Parallel steht der Trans-
port auf dem Rhein fiir maritime Import-/Exportverkehre ab und zu den Nordseehé-
fen Antwerpen und Rotterdam zur Verfiigung. Fiir eine effiziente Produktion dieser
Verkehre ist die dezentrale Terminalstruktur jedoch kein Vorteil, da fiir die letzten
Schienenkilometer oft spezielle Herausforderungen bestehen, wie z.B. Restriktionen
bei den Zugsldngen oder aufwendige Rangiertétigkeiten.

Vor diesem Hintergrund stellt sich die Frage, ob die maritimen Verkehre ab und zu
den KV-Umschlagsanlagen in der Schweiz auf der Strasse (bis zur Rampe des
Empfingers) oder auf der Schiene (bis zum Anschlussgleis) weitergefiihrt werden
sollen. Das heute bestehende Angebot im Swiss Split baut auf den zahlreichen
Anschlussgleisen auf und sorgt fiir eine gewisse Grundauslastung im System
EWLV.

Um die Attraktivitit des Swiss-Split-Angebots zu erhohen, sind vor allem verbes-
serte Schnittstellen zwischen KV-Umschlagsanlagen und dem System EWLV erfor-
derlich. Eine weiterhin dezentrale Entwicklung der KV-Umschlagsanlagen bietet
kaum die notwendigen produktiven Voraussetzungen: Ab den kleineren KV-
Umschlagsanlagen miissten Ziige bis zum néchsten Rangierbahnhof gefiihrt und erst

37 Siehe u.a. SVI-Forschungspaket «Strategien zum wesensgerechten Einsatz der Verkehrs-
mittel im Giiterverkehr der Schweiz» Teilprojekt C: Anforderung der Giiterlogistik an die
Netzinfrastruktur und die langfristige Netzentwicklung in der Schweiz (IVT, ETH Ziirich)
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dort auf die Regionalziige verteilt werden. Wie heute bestiinden weiterhin viele
Schnittstellen, die das System wenig effizient machen.

Die Terminallandschaft der Schweiz muss marktgerecht und koordiniert
weiterentwickelt werden

Gemiiss einer Studie des BAV38 ist fiir den Zeithorizont 2020-2030 ein Umschlags-
bedarf von 440 000 bis 570 000 TEU/Jahr fiir das System Schiene-Strasse und von
145 000 bis 155 000 TEU/Jahr fiir das System Schiff-Schiene nétig. Vor allem um
das Wachstum bei den Verkehren von und zu den Seehéfen aufzufangen, braucht es
zusitzliche Umschlagskapazititen in der Schweiz.

Andernfalls besteht die hohe Wahrscheinlichkeit, dass die Ladungen dieser Ziige
vermehrt vor oder unmittelbar an der Schweizer Grenze auf die Strasse umgeschla-
gen werden und die Feinverteilung in der Schweiz per LKW erfolgt. Damit wiirde
eine Bedienung per Bahn bis zum Anschlussgleis oder Freiverlad im Rahmen des
EWLV-Systems wegfallen. Eine Einspeisung in das EWLV-System funktioniert
nur, wenn die Ganzziige bis zu schweizerischen KV-Umschlagsanlagen gefiihrt und
dort auf einfache Weise ins System EWLYV eingegliedert werden konnen.

SBB Cargo und verschiedene KV-Operateure haben den Bedarf an grossen
KV-Umschlagsanlagen flir die wachsenden Mengen im Import und Export beim
Bund angemeldet. Zur Diskussion stand die Realisierung der Grossterminals Basel
Nord, Gateway Limmattal oder andere Projekte, um die erwarteten Mengen im
Import und Export auf der Schiene abwickeln zu kénnen. Zudem sollten die Verkeh-
re ab diesen Terminals mdglichst auf der Schiene, mittels Ganzziigen oder im Swiss-
Split bis zu einer dezentralen KV-Umschlagsanlage oder zum Anschlussgleis wei-
tergefiihrt werden konnen mit dem Ziel, den Strassenlauf moglichst gering zu halten.

Auch fiir den Binnen-KV sind Umschlagseinrichtungen erforderlich. Um einen
moglichst langen Schienenlauf zu ermdglichen, sollten solche Anlagen fiir die ganze
Schweiz an den wichtigsten Produktions- und Logistikstandorten bestehen. Ist das
lokale Verkehrsvolumen gering, so geniigt fiir die Anspriiche des Binnen-KV z.B.
die Positionierung mobiler Umschlagsgerite (sog. Reachstacker) an Freiverladen.

Um die Entwicklung der schweizerischen Terminallandschaft in den kommenden
Jahren nach den Bediirfnissen der Branchenakteure zu koordinieren, hat das BAV
2013 eine Terminalkonferenz einberufen, begleitet von bilateralen Gespriachen, einer
Mediation und Workshops. Ziel der Konferenz war es, die Branche auf eine gemein-
same Haltung zur Terminallandschaft im Allgemeinen und zu den beiden Grosster-
minalprojekten Basel-Nord und Gateway Limmattal im Besonderen zu einigen. Die
Realisierung dieser Projekte hétte erhebliche Auswirkungen auf die zukiinfige
Abwicklung des Imports und Exports im KV und und dessen Feinverteilung inner-
halb der Schweiz. Die Ergebnisse der Konferenz fliessen direkt in die Massnahmen
dieser Vorlage zur Entwicklung der Anlagen des Schienengiiterverkehrs ein (vgl.
Ziff. 1.2.3.4).

Wenige Tage vor Verabschiedung dieser Botschaft hat die SBB bekanntgegeben,
dass sie das Projekt Gateway Limmattal zuriickstellen will und dass die Pléne in der
bestehenden Form nicht weiterverfolgt werden.

38 Infras IVT: Grossterminalstudie — Beurteilung der Terminalprojekte Gateway Limmattal
und Basel Nord, 19.06.12.
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1.1.33 Die Meterspurbahnen

Der Giitertransport per Bahn kostet im Gebirge mehr

Die Meterspurbahnen weisen verschiedene Produktionsformen im Giiterkehr auf.
Sie sammeln und verteilen auf ihren Infrastrukturen Wagen analog dem System
EWLYV und sind fiir die Feinverteilung in ihrem angestammten Gebiet verantwort-
lich. Teilweise bestehen Umschlags- oder Verkniipfungspunkte zum System EWLV
von SBB Cargo (Normalspurnetz). Hinzu kommen Angebote im KV und konven-
tionelle Ganzziige (z.B. Mineral6l- oder Holztransporte). Vereinzelt werden auch
Giitertransporte gemischt mit Personenverkehrsangeboten durchgefiihrt.

Aufgrund der Topografie kann der Schienengiiterverkehr im Gebirge meist nur zu
hoheren Kosten angeboten werden. Wichtige Anbieter sind die Rhétische Bahn
(RhB), die Matterhorn-Gotthard-Bahn (MGB) und Chemins de fer du Jura (CJ).

Trotz geringen Mengen und tiefer Auslastung hat der Giiterverkehr per Bahn
in den Bergen eine besondere Rolle

Abbildung 16 zeigt die transportierten Mengen und Tonnenkilometer auf Meterspur-
bahnen. Auf den schweizerischen Meterspurbahnen werden rund 1 Million Tonnen
Giiter transportiert. Die Transportleistung liegt bei liber 50 Millionen tkm. Die
Transportdistanzen sind somit mit durchschnittlich 50 km vergleichsweise kurz. Im
Vergleich zum Schienengiiterverkehr auf dem Normalspurnetz ist der Anteil der
Meterspurbahnen sehr gering. Die Bedeutung des Giiterverkehrs auf Meterspurbah-
nen ist fiir die Versorgung vor allem der Gebirgsregionen der Schweiz gross. Denn
nur die Bahn kann Giiter in topografisch schwierigen Gebieten sicher und ganzjahrig
transportieren.

Abbildung 16
Transportmengen im Giiterverkehr bei den Meterspurbahnen
Giiterverkehr Meterspurbahnen in Mio. t
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Fiir eine effiziente Produktion wird aufgrund der diinnen Besiedelung und Industrie-
dichte das erforderliche Transportaufkommen fiir eine hohe Auslastung auch in
Zukunft kaum vorhanden sein.

1.14 Der Bedarf an Infrastrukturkapazititen
fiir den Schienengiiterverkehr

Heute bestehen bei der Nutzung der Infrastruktur Konflikte
zwischen Giiter- und Personenverkehr

Der Bund plant heute gemeinsam mit den Bahnen den Ausbau der schweizerischen
Eisenbahninfrastruktur. Die Finanzierung der grossen Investitionen erfolgt heute
iiber den Fin6V-Fonds und voraussichtlich ab 2016 iiber den BIF.39 Die Eisenbahn-
strecken und die Bahnhofsinfrastruktur werden in aller Regel vom Personen- und
Giiterverkehr gemeinsam genutzt. Wegen der hohen Auslastung bestehen auf vielen
Streckenabschnitten Nutzungskonflikte zwischen Giiter- und Personenverkehr.
Diese konnen zwar meist gelost werden, haben aber Qualitdtseinbussen bei den
Verkehrsangeboten zur Folge. Insbesondere im Raum Basel-Ziirich-Aargau ist die
Konzentration des Giiterverkehrs sehr hoch (vgl. die Belastungskarte des schweize-
rischen Schienengiiterverkehrs, Abbildung 5).

Bei der Zuteilung von Trassen ist der Giiterverkehr gegeniiber
dem Personenverkehr in einer schwiicheren Position

Bei der Planung und Zuteilung der Trassen fiir den Giiter- und den Personenverkehr
bestehen heute verschiedene Schwierigkeiten.

Die Trassenkapazititen fiir den Schienengiiterverkehr in der Flache sind heute oft
knapp. Neue Personenverkehrsangebote machen dem Schienengiiterverkehr die
Trassen — vor allem als Folge der geltenden Priorititenregelung des EBG#0 — oft
streitig. Zudem ist die Ausbauplanung des Bundes heute vorwiegend auf Projekte
zur Verbesserung des Angebots im Personenverkehr ausgerichtet.4! Die knappen
oder fehlenden Trassen fiihren in vielen Fillen zu Abstrichen bei der Produktivitét
und Qualitdt im Giitertransport auf der Schiene.

Auch fiir den Schienengiiterverkehr existiert heute jedoch ein Systemfahrplan.
Dieser reserviert Trassen fiir die grundlegenden Bediirfnisse des Giiterverkehrs. Dies
gilt fiir die Trassen auf den Transitachsen, aber — weniger bekannt — auch fiir den
Giiterverkehr in der Flache. Allerdings sind diese Trassen fiir den Giiterverkehr bei
der Erstellung des Fahrplans aufgrund der geltenden Prioritétenregelung nicht ver-
bindlich gesichert.

39 Vgl. Art. 196 Ziff. 3 BV, SR 101

40 Art. 9a EBG, SR 742.101

4l Vgl. auch die Ergebnisse des SVI-Forschungspakets «Strategien zum wesensgerechten
Einsatz der Verkehrsmittel im Giiterverkehr der Schweizy, Teilproject C: Anforderung
der Giiterlogistik an die Netzinfrastruktur und die langfristige Netzentwicklung in der
Schweiz (IVT, ETH Ziirich), Bern 2013 sowie Teilprojekt F: Einschatzungen der Infra-
strukturnutzer zur Weiterentwicklung des Regulativs, (ProgTrans Basel), Schlussbericht,
Bern 2012.
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Die kurzfristige Planung im Giiterverkehr erschwert die liingerfristige
Bestellung von Trassen

Die verladende Wirtschaft und die Logistikbranche werden bei der Trassenplanung
und Trassenzuweisung nicht systematisch einbezogen. Dies wird nicht selten als
Benachteiligung des Giiterverkehrs empfunden. Die Kommunikation iiber die vor-
handenen Trassen lduft zwischen den Eisenbahninfrastruktur- und den Eisenbahn-
verkehrsunternehmen. Letztere konnen in der Tat nicht allen Bediirfnissen nach
Verlade- und Abladezeiten ihrer Kunden nachkommen. Doch die teilweise fehlen-
den Trassen fiir den Giiterverkehr stellen dabei nur eine von vielen Ursachen dar.

Die Nachfrageschwankungen beim Giiterverkehr machen die Trassenplanung fiir
den Giiterverkehr schwieriger als fiir den Personenverkehr. Geht die Nachfrage
zuriick, so benétigt der Giiterverkehr einen Teil der fiir ihn reservierten Trassen
nicht. Nimmt die Nachfrage in Zeiten wirtschaftlicher Prosperitdt zu, so sind die
Trassen fiir den Giiterverkehr in Spitzenzeiten immer knapp. Aufgrund dieses kurz-
fristigen Planungshorizonts sind die Vertreter des Giiterverkehrs im Gegensatz zu
denjenigen des Personenverkehrs nicht in der Lage, sich auf langfristige Trassenbe-
stellungen zu verpflichten. Deshalb gibt es fiir die Infrastrukturbetreiberin auch
keinen Ansprechpartner, der die generellen Bediirfnisse des Giiterverkehrs bei der
langerfristigen Planung der Trassen verbindlich vertreten kann.

In der Planung der Ausbauschritte des STEP werden die Anliegen
des Giiterverkehrs stirker einbezogen

Aufgrund dieser Ausgangslage will das BAV die Interessen des Giiterverkehrs bei
der langerfristigen Trassenplanung und -zuteilung deutlicher vertreten und die
notwendigen Kapazitéiten sicherstellen. Dafiir miissen sich die Vertreter des Giiter-
verkehrs bei den Giiterverkehrsprognosen und der Frage moglicher Produktionskon-
zepte jedoch verstérkt einbringen.

Die Vorlage zu Finanzierung und Ausbau der Bahninfrastruktur4? (FABI) skizziert
die anstehenden Ausbauschritte der schweizerischen Eisenbahninfrastruktur. In der
Planung fiir das STEP im Rahmen von FABI wurde mit einer deutlichen Zunahme
des nationalen und internationalen Giitertransports auf der Schiene gerechnet. Es
wurden auch Qualitdtsbediirfnisse wie Vertaktung, Verkniipfungsmoglichkeiten von
Trassen, Zugslénge, Fahrzeit zwischen Knoten, Profile, Geschwindigkeit und Trak-
tion berticksichtigt. Das Ergebnis ist ein Systemfahrplan fiir den Giiterverkehr unter
Beriicksichtigung der Verkehrsmengen, die fiir 2030 erwartet werden.

Der Bund plant und finanziert auch die spezifischen Giiterverkehrsanlagen, die Teil
der offentlichen Eisenbahninfrastruktur sind. Dies betrifft die Rangierbahnhofe, die
Teambahnhdfe und die Freiverladeanlagen. Die Weiterentwicklung der bestehenden
Anlagen innerhalb der Eisenbahninfrastruktur ist also grundsétzlich gesichert.

42 BBI12012 1577
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1.1.5 Planungsprozess Giiterverkehrsanlagen

Eine ganzheitliche, nationale Planung der Giiterverkehrsanlagen fehlt heute

Die Planung von Giiterverkehrsanlagen fliesst in die Sachplanung des Bundes im
Bereich Verkehr, also insbesondere in den Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur
Schiene*3, und in die Richtplanung der Kantone ein. Diese Festlegungen von Bund
und Kantonen erfolgen jedoch allein auf Basis der autonomen Planungen der einzel-
nen Akteure. Sie sind nicht das Ergebnis eines zwischen Bund, Kantonen und Bran-
chenakteuren abgestimmten Planungsprozesses. Das BAV beurteilt zwar einzelne
Gesuche um finanzielle Beitrdge des Bundes. Doch dabei bleibt bisweilen offen, ob
die fiir die geplanten Verkehrsmengen erforderlichen Trassenkapazititen dauerhaft
gesichert werden konnen und ob die verschiedenen Projekte unter Umsténden auf
die gleichen Verkehre abzielen.

Diese Situation ist unbefriedigend. Anzustreben ist eine gesamtschweizerisch koor-
dinierte Planung der Kapazititen des Netzes und der Giiterverkehrsanlagen unter
Federfithrung des Bundes und unter Einbezug der Kantone und der Branchenvertre-
ter des Giiterverkehrs.

Die besondere Herausforderung in einem solchen Planungsprozess bilden die hohe
Abhingigkeit von der allgemeinen volkswirtschaftlichen Entwicklung und die
unsichere Entwicklung des Marktes iiber einen langen Planungshorizont. Die in den
vergangenen Jahren erfolgte tiefgreifende Umstrukturierung der Logistikprozesse
erschwert die Planung zusétzlich. Diese Unsicherheiten senken heute die Investi-
tionsbereitschaft von Unternehmen im Schienengiiterverkehr.

1.1.6 Die bestehenden Forderinstrumente
der offentlichen Hand
1.1.6.1 Ubersicht iiber finanzielle Férdermassnahmen

Der Schienengiiterverkehr wird heute durch den Bund auf vielfiltige Weise finan-
ziell gefordert. Diese Vielfalt ist historisch bedingt und mit den verschiedenen
politischen Vorlagen schrittweise gewachsen. Das Instrumentarium entspricht weder
einer ganzheitlichen Betrachtung noch einem konzeptionellen Ansatz.

Beim Trassenpreis sind keine Anderungen vorgesehen

Der Trassenpreis stellt einen wesentlichen Faktor in der Kostenstruktur des Schie-
nengiiterverkehrs dar. Er basiert auf dem Grenzkostenprinzip. Die einzelnen Ele-
mente des Trassenpreises wurden mehrmals iiberarbeitet. Die letzte Anderung trat
am 1. Januar 2013 in Kraft, nachdem umfangreiche Abklarungen gemacht worden
waren. Im Rahmen dieser Vorlage wird der Trassenpreis nicht erneut zur Diskussion
gestellt (vgl. Ziff. 1.1.2.3).

43 Als Sachplan nach Artikel 13 des Raumplanungsgesetzes (RPG; SR 700) stimmt der
Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Schiene die Ziele der Raumentwicklung und der
Entwicklung des Schienennetzes der Schweiz aufeinander ab. Er ist fiir die zusténdigen
Behorden verbindlich und bildet eine Grundlage fiir verkehrs- und infrastrukturrelevante
Entscheide des Bundes.
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Eine Erhohung der finanziellen Mittel fiir den Schienengiiterverkehr ist
nicht geplant

Die verschiedenen Bereiche des Schienengiiterverkehrs in der Fliche und die
Ansatzpunkte der verschiedenen Fordermassnahmen konnen folgendermassen dar-
gestellt werden:

Abbildung 17

Ubersicht iiber die Ansatzpunkte fiir die Fordermassnahmen des Bundes
im Giiterverkehr

System Wagenladungsverkehr

Anschlussgleis:
Investitionsbeitrige
gemdiss MinVG,

AnGV Rangierbahnhof:

Bestellung im Rahmen LV
Freiverlad:
Bestellung im ' '
Rahmen LV

KV-Terminal:
Investitionsbei-

trige gemdss
MinVG, BGFV

Betriebsbeitrige an EWLV
gemdss GiilTG, BGFV
UKV-Ganzziige

‘_] El KV-Terminal:
. I

In age

D_l Betriebsbeitrdge an UKV gemdiss MinVG,
gemdss GiilTG, BGFV

Fir die Forderung des Schienengiiterverkehrs setzt der Bund heute ein breites
Instrumentarium ein, das an verschiedenen Punkten der Wertschopfungskette im
WLV und KV ansetzt. Gemiss Tabelle I beliefen sich die eingesetzten Mittel im
Durchschnitt der letzten Jahre auf etwas iiber 200 Millionen Franken. Davon wird
rund die Hilfte liber die Leistungsvereinbarungen mit den Infrastrukturbetreibe-
rinnen finanziert. Mit dieser Vorlage ist nicht vorgesehen, den finanziellen Rahmen
zu erhohen. Der Giiterverkehr soll aber neu auf Basis einer expliziten Zielsetzung
gefordert werden. Zudem soll das Instrumentarium vereinfacht und transparenter
gestaltet werden.
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Tabelle 1
Ubersicht iiber die finanzielle Forderung des Schienengiiterverkehrs in der Fliche (in Mio. Fr.)

Ist 2011 Ist 2012 Ist 2013 Voranschlag 2014 2015
LV SBB Infrastruktur Investitionsbeitrag 33 33 33 35 15
nur Anteil Investitionen Rangierbahnhdfe; A4300.0115
LV SBB Infrastruktur Betriebsbeitrige 104 100 100 100 100
nur Anteil ungedeckte Kosten Rangierbahnhéfe; A2310.0213
Terminalanlagen (in Klammer inkl. Terminals im Ausland) (7) (5) (1) (25) (46)
nur Anteil fiir Giiterverkehr in der Fliche A4300.0141; 5 3 1 13 40
finanziert aus Spezialfinanzierung Strassenverkehr (SFSV)
Anschlussgleise 16 10 12 18 16
A4300.0121; finanziert aus SFSV
Abgeltung nicht alpenquerender Giiterverkehr 33 29 30 28 24
A2310.0450; Anteil KV finanziert aus SFSV
LSVA-Riickerstattung 19 19 20 20 20
E1100.0109 (Mindererlos LSVA)
Abgeltungen Giiterverkehr Schmalspurbahnen 6 6 5 6 6

A2310.0451

Ubersicht iiber die Forderinstrumente und die Entwicklung der Bundesbeitriige (nicht enthalten sind Betrieb und Substanzerhalt der Freiverlade-
anlagen der SBB sowie Finanzhilfen fiir Infrastrukturanlagen fiir den Giiterverkehr bei den Privatbahnen; diese werden iiber Leistungsverein-
barungen finanziert).
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1.1.6.2 Investitionsbeitrige an Giiterverkehrsanlagen

Fiir die Forderung gelten unterschiedliche Kriterien

Fir die Realisierung von Giiterverkehrsanlagen (private Anschlussgleise und
KV-Umschlagsanlagen) gewidhrt der Bund heute Investitionsbeitrdge. Je nach
Anlage werden unterschiedliche Forderkriterien angewendet und unterschiedliche
Fordermittel zur Verfiigung gestellt (Darlehen und/oder A-fonds-perdu-Beitrige).
Auch die Hohe der moglichen Bundesbeteiligung hangt vom Typ der zu realisieren-
den Anlage ab.

Anschlussgleise

Den Bau und die Erneuerung privater Anschlussgleise fordert der Bund seit 1986
mit zweckgebundenen Geldern aus der Mineraldlsteuer (SFSV). Dabei beteiligt er
sich mit 40-60 % an den Investitionskosten der verladenden Wirtschaft. Mit Aufla-
gen stellt er sicher, dass die Mindesttransportmengen erreicht werden, die der Bun-
desrat in der Verordnung vom 26. Februar 199244 iiber die Anschlussgleise festge-
legt hat. Andernfalls macht er eine Riickerstattung der Investitionshilfe geltend. Der
Bund verlangt minimale Verkehrsmengen (Wagen, Tonnen), die eine wirtschaftliche
Bedienung erlauben sollen.

Der Voranschlag 2014 sieht einen Betrag von 18 Millionen Franken fiir die Forde-
rung von Anschlussgleisen vor.

KV-Umschlagsanlagen

Gemiss der Verordnung vom 4. November 200945 iiber die Forderung des Bahngii-
terverkehrs (BGFV) beteiligt sich der Bund am Bau von KV-Umschlagsanlagen im
In- und Ausland. So schafft er die Voraussetzungen fiir ein weiteres Wachstum des
KV und beseitigt Engpésse. Die Betreiber der KV-Umschlagsanlagen stellen Antré-
ge fiir eine Mitfinanzierung. Aufgrund verschiedener Kriterien priift der Bund Pro-
jekte auf Berechtigung und Ausmass der Forderung hin. Dazu zdhlen der Kapazi-
tatsbedarf, der Standort (Bewertung des Standorts, Erschliessung Strasse/Schiene,
Ausbaumoglichkeit), die Kosten, Wirtschaftlichkeit und Subventionseffizienz (erfor-
derliche Investitionen und Foérdermittel pro Umschlag, Kosten-Nutzen-Verhéltnis),
die Verlagerung von der Strasse auf die Schiene und die vermiedenen Strassenkilo-
meter auf schweizerischem Boden. Der Anteil an Eigenmitteln des Antragsstellers
muss nach géngiger Praxis mindestens 20 % betragen. Hochstens 80 % werden
durch den Bund gedeckt. Das Verhiltnis von A-fonds-perdu-Mitteln zu Darlehen
ergibt sich aus der Priifung der verschiedenen Forderkriterien.

Der Kredit fiir KV-Terminals im Jahr 2014 belduft sich auf insgesamt 25 Millionen
Franken. Er umfasst sowohl KV-Terminals fiir den (nicht alpenquerenden) Binnen-
bzw. Import- und Exportverkehr (vgl. die rund 13 Mio. Fr. fiir das Jahr 2014 in
Tabelle 1) sowie KV-Terminals fiir den alpenquerenden Verkehr in der Schweiz und
im angrenzenden Ausland. In den vergangenen Jahren konnten die Mittel verschie-
dentlich nicht ausgeschdpft werden, da sich Projekte verzdgerten oder nicht realisiert
wurden. Im Besonderen wurden die angekiindigten Projekte Basel-Nord und Lim-
mattal mehrfach aufgeschoben (vgl. Ziff. 1.1.3.2).

44 AnGV, SR 742.141.51
45 BGFV, SR 740.12
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Giiterverkehrsspezifische Anlagen der allgemeinen Eisenbahninfrastruktur

Der Bund bestellt im Rahmen der Leistungsvereinbarung mit den SBB auch giiter-
verkehrsspezifische Anlagen der allgemeinen Eisenbahninfrastruktur (wie z.B.
Rangieranlagen, Freiverladeanlagen). Die Forderung erfolgt geméss Bestimmungen
des EBG, wonach 6ffentliche Verladeanlagen und Rangierbahnhéfe zur 6ffentlichen
Eisenbahninfrastruktur zéhlen und zu dem vom Bund bestellten Leistungsangebot
zihlen.46

Jéhrlich sind ungefdhr 130 Millionen Franken aus der Leistungsvereinbarung zwi-
schen der Eidgenossenschaft und den SBB fiir giiterverkehrsspezifische Anlagen
vorgesehen. Diese Mittel dienen sowohl den Ersatzinvestitionen wie der Deckung
der ungedeckten Betriebskosten dieser Anlagen, indem den Benutzern der Rangier-
anlagen nur ein Teil der effektiven Kosten in Rechnung gestellt wird.

1.1.6.3 Betriebsbeitrige an Verkehrsangebote

Im nicht alpenquerenden Verkehr werden sowohl das Angebot im EWLV als auch
verschiedene Angebote im KV (Binnen-, Import- und Exportverkehre) durch den
Bund bestellt und abgegolten. Massgebend ist die BGFV47.

Das Parlament hat dafiir einen Zahlungsrahmen von 200 Millionen Franken fiir die
Forderung des nicht alpenquerenden Schienengiiterverkehrs fiir die Jahre 2010-2015
bewilligt.48 Mit dem Nachtrag 1/2010 wurde dieser Zahlungsrahmen — begriindet mit
dem Wegfall des Deckungsbeitrags als Bestandteil des Trassenpreises fiir den
Giiterverkehr — um 20 auf neu 180 Millionen Franken gekiirzt.

In der Praxis legt der Bund jdhrlich die Abgeltung pro Wagenladung und pro
KV-Sendung fest. Im Jahr 2014 belduft sich die Abgeltung pro zugestellten belade-
nen Wagen im EWLV auf 35 Franken. Der Abgeltungssatz pro KV-Sendung ist
abhéngig von der Transportdistanz innerhalb der Schweiz und belduft sich aktuell
auf maximal 68 Franken. Es werden nur die tatséchlich transportierten Sendungen
oder Wagenladungen abgegolten. Insgesamt sind dafiir im Jahr 2014 28 Millionen
Franken budgetiert.

Seit dem Inkrafttreten der Giiterverkehrsvorlage werden auch die Abgeltungen im
Giiterverkehr der Meterspurbahnen nicht mehr iiber die Bestellung im Regional-
verkehr abgewickelt. Das Parlament hat fiir die Jahre 2011-2015 einen separaten
Zahlungsrahmen in der Hohe von 30 Millionen Franken gesprochen.4® Fiir diese
Abgeltungen stehen jéhrlich maximal 6 Millionen Franken zur Verfiigung.

Im Vor- und Nachlauf des kombinierten Verkehrs erfolgt zudem eine pauschale
LSVA-Riickerstattung geméss Artikel 4 des Schwerverkehrsabgabegesetzes vom
19. Dezember 199750 (SVAG). Die Hohe der Riickerstattung ist von der Grosse der
Umschlagsbehilter abhédngig. Sie betrdgt heute 24 Franken fiir kleine und 37 Fran-
ken fiir grosse Behilter. Die Riickerstattungen schlagen sich in Mindereinnahmen
bei der LSVA in Hohe von jdhrlich knapp 20 Millionen Franken nieder. Damit

46 Vgl. Art. 46, 51 und 62 EBG, SR 742.101
47 vgl. Art. 12-17 BGFV, SR 740.12

43 BBI12009 8287

49 BBI12009 8289

50 SR 641.81.
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fliessen weniger zweckgebundene Mittel in den FinoV-Fonds oder voraussichtlich
ab 2016 in den BIF bzw. an die Kantone.

1.1.6.4 Abhingigkeiten von der Verlagerungspolitik
im alpenquerenden Verkehr

Zwischen dem alpenquerenden und dem nicht alpenquerenden Giiterverkehr
bestehen Abhiingigkeiten

Die Verlagerung des alpenquerenden Giiterschwerverkehrs von der Strasse auf die
Schiene ist ein Hauptziel der schweizerischen Verkehrspolitik. Volk und Stinde
haben mit der Annahme des Alpenschutzartikels (Art. 84 BV51) den Willen gedus-
sert, den alpenquerenden Schwerverkehr von der Strasse auf die Schiene zu verla-
gern. Das ausfithrende Giiterverkehrsverlagerungsgesetz (GVVG)32 ist als Bestand-
teil der Giiterverkehrsvorlage am 1. Januar 2010 in Kraft getreten. Das Gesetz legt
die maximale Anzahl Fahrten im alpenquerenden Strassengiitertransport fest.

Das Instrumentarium der Verlagerungspolitik weist einige Schnittstellen zum Giiter-
verkehr in der Fliche auf. So wird die LSVA bekanntlich in der gesamten Schweiz
fiir alle Verkehre erhoben. Auch auf die LSVA-Riickerstattung im Vor- und Nach-
lauf haben alle KV-Verkehre Anspruch. KV-Investitionen mit Schwerpunkt im
alpenquerenden Verkehr konnen auch Binnen- oder nicht alpenquerenden Import-
und Exportverkehren niitzen. Daraus ergeben sich gewisse Abhéngigkeiten zwischen
der gewiinschten Entwicklung im alpenquerenden und im nicht alpenquerenden
Verkehr.

Eine der zentralen Massnahmen fiir den alpenquerenden Schienengiiterverkehr ist
die Bestellung von Relationen im kombinierten Verkehr.

1.1.7 Untersuchungen zu den Rahmenbedingungen
fiir den schweizerischen Giiterverkehr und zu
Gesamtkonzeptionen in anderen Staaten

1.1.7.1 SVI-Forschungspaket «Strategien zum
wesensgerechten Einsatz der Verkehrsmittel
im Giiterverkehr der Schweiz»

Erkenntnisse aus dem SVI-Forschungspaket sind in der Vorlage eingeflossen

Das vom Bundesamt fiir Strassen (ASTRA) geleitete Forschungspaket der Schwei-
zerischen Vereinigung der Verkehrsingenieure und Verkehrsexperten «Strategien
zum wesensgerechten Einsatz der Verkehrsmittel im Gliterverkehr der Schweizy
(SVI-Forschungspaket) wird 2014 mit der Synthese der durchgefiihrten Forschungs-
projekte abgeschlossen. Ziel des Forschungspakets war es, den Beitrag des Logis-
tikmarkts und des Giiterverkehrs zur nachhaltigen Sicherung des Wirtschaftsstand-
orts Schweiz zu analysieren. Daraus galt es, Strategien filir einen nachhaltigen
Giiterverkehr abzuleiten. Ausgangslage der Analysen waren die Bediirfnisse des
Logistik- und Verkehrsmarkts und die gesellschaftlichen Bediirfnisse hinsichtlich

51 SR 101
52 SR 740.1
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der drei Nachhaltigkeitsdimensionen (O0kologische, soziale und wirtschaftliche
Nachhaltigkeit).

Die verschiedenen Forschungsprojekte (siehe Tabelle 2) sollen Antworten geben auf
Fragen der Entwicklung des Logistik- und Giiterverkehrsmarktes, der Giiterver-
kehrsnachfrage, des Giiterverkehrsangebotes, der Regulierung und der Belastung der
Gesellschaft. Das Paket konzentrierte sich auf den schweizerischen Binnen-, Import-
und Exportverkehr von Giitern. Die Transitstrome werden nur so weit beriicksich-
tigt, als sie einen direkten Einfluss auf die Ergebnisse der Projekte haben.

Bei Redaktionsschluss dieser Vorlage war das SVI-Forschungspaket noch nicht
abgeschlossen. Die wesentlichen Resultate waren jedoch bekannt und sind in die
Arbeiten eingeflossen.

Insgesamt vier Teilprojekte (TP) beschiftigten sich mit quantitativen Grundlagen
des Schweizer Giiterverkehrs- und Logistikmarkts. Dabei ging es einerseits um eine
verbesserte Erhebung statistisch relevanter Daten zum Giiterverkehr (TP A), um eine
detaillierte Analyse bisher nicht ausreichend erfasster Verkehrstriager (Lieferwagen,
TP B3) sowie um Grundlagen zu giiterverkehrsintensiven Branchen und deren
Logistikkonzepte heute und in Zukunft (TP B1/B2). Resultate der Teilprojekte
B1/B2 wurden insbesondere fiir die Marktanalyse und Prognose in dieser Vorlage
berticksichtigt (Ziff. 1.1.2). Die Auswirkungen zukiinftiger Anforderungen des
Giiterverkehrs an die Verkehrsinfrastruktur wurden in TP C analysiert. Ergebnisse
dieses Teilprojekts fanden insbesondere fiir die Themen zur Terminallandschaft
(Ziff. 1.1.3.2) Beriicksichtigung.

Drei Teilprojekte (D, F und G) waren konzeptioneller Art und beschéftigten sich mit
bestehenden Regulierungen im Giiterverkehr und der Ableitung von Zieldimensio-
nen. Anhand des formulierten Zielsystems wurden bestehende Massnahmen und
Instrumente darauf hin untersucht, ob und welchen Beitrag sie zur Erreichung der
Ziele leisten konnen. Wiahrend der Erarbeitung der Grundsétze der Gesamtkonzep-
tion (Ziff. 1.2) fand ein intensiver Austausch mit den in diese Teilprojekte involvier-
ten Forschungsstellen statt.

Heutige und kiinftige Auswirkungen des Giiterverkehrs auf die Umwelt wurden in
Teilprojekt H analysiert. Die Ergebnisse werden in Ziffer 1.2.1.4 beriicksichtigt.

3876



Die nachfolgende Tabelle zeigt alle Forschungsprojekte in einer Ubersicht:

Tabelle 2

Teilprojekte des Forschungspakets «Strategien zum wesensgerechten Einsatz
der Verkehrsmittel im Giiterverkehr der Schweiz»

TP Titel Verantwortliche Forschungsstelle

A Konzept zur effizienten Erfassung und Analyse RappTrans, Ziirich
der Giiterverkehrsdaten

B1 Giiterverkehrsintensive Branchen und Giiterverkehrs- Lehrstuhl fiir Logistik
strome in der Schweiz Universitét St. Gallen

B2 Branchenspezifische Logistikkonzepte und Giiter- ProgTrans, Basel
verkehrsaufkommen sowie deren Trends

B3 Giiterverkehr mit Lieferwagen RappTrans, Ziirich

C Anforderung der Giiterlogistik an die Netzinfrastruktur ~ IVT, ETH Ziirich
und die langfristige Netzentwicklung in der Schweiz

D Regulierung des Giiterverkehrs — Auswirkungen Infras, Ziirich
auf die Transportwirtschaft

E Informationstechnologien in der zukiinftigen Institut fiir Verkehrswesen
Transportwirtschaft Universitét Stuttgart, [VT,

ETH Ziirich

F Beeinflussung der Nutzer durch Regulierung und ProgTrans, Basel
integrierte Bewirtschaftungskonzepte aus Sicht
der Nutzer

G Effizienzsteigerungspotenziale in der Transportwirt- Ecoplan, Bern
schaft durch integrierte Bewirtschaftungsinstrumente
aus Sicht der Infrastrukturbetreiberinnen; Zielsystem im
Giiterverkehr

H Ortsbezogene Massnahmen zur Reduktion der Infras, Bern
Auswirkungen des Giiterverkehres

1.1.7.2 Projekt «Infrastruktur Giiterverkehr 2030»

der Kantone und der verladenden Wirtschaft

Die Engpiisse auf dem Strassen- und Schienennetz sind zu beseitigen

Im Rahmen des Projekts «Infrastruktur Giiterverkehr 2030»53 haben Kantone54 und
verladende Wirtschaft5s im Rahmen verschiedener Studien die léngerfristigen Her-
ausforderungen fiir die Infrastruktur des Giiterverkehrs in der Schweiz (Binnen-,
Import- und Exportverkehr) analysiert. Gestiitzt darauf wurden 24 Folgerungen und
Handlungsempfehlungen an die Behdrden von Bund und Kantonen sowie an die
Giiterverkehrsbranche formuliert. Bei der Entwicklung der Infrastruktur des Giiter-
verkehrs wird zunehmender Handlungsbedarf lokalisiert. Ohne Gegenmassnahmen
werden sich die Engpdsse im nationalen Strassen- und Schienennetz wie auch bei

53 www.koev.ch

54 Bau-, Planungs- und Umweltdirektoren-Konferenz BPUK, Konferenz der kantonalen
Direktoren des 6ffentlichen Verkehrs K6V, Konferenz kantonaler Volkswirtschafts-
direktoren VDK.

55 VAP Verband der verladenden Wirtschaft, Cargo Forum Schweiz, Logistikcluster Region
Basel.
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den Logistikstandorten in Zukunft weiter massiv verschiarfen. Wesentliche Hand-
lungsempfehlungen des Projekts fordern daher die Beseitigung von Engpéssen auf
dem nationalen Strassen- und Schienennetz und die Planung und Sicherung von
Logistikstandorten in einem kohdrenten und koordinierten Prozess.

1.1.7.3 Masterplan Giiterverkehr und Logistik
in Deutschland

Der deutsche Masterplan ist rechtlich nicht verbindlich

Mit dem «Masterplan Giiterverkehr und Logistik»3¢ hat die deutsche Bundesregie-
rung 2008 ein strategisches Konzept mit konkreten Massnahmen fiir die kiinftige
Ausrichtung des Giiterverkehrs vorgelegt. Der Verabschiedung des Masterplans
vorausgegangen war ein zweijdhriger Diskussionsprozess zwischen dem deutschen
Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) und Vertrete-
rinnen und Vertretern von Unternechmen, Gewerkschaften, Politik, Wirtschafts- und
Umweltverbdnden sowie der Wissenschaft.

Die Ziele des Masterplans Giiterverkehr und Logistik sind:
1. Verkehrswege optimal nutzen / Verkehr effizient gestalten,
2. Verkehr vermeiden — Mobilitit sichern,
3. mehr Verkehr auf Schiene und Binnenwasserstrasse,
4. verstirkter Ausbau von Verkehrsachsen und -knoten,
5. umwelt- und klimafreundlicher Verkehr,
6. gute Arbeit und gute Ausbildung im Transportgewerbe.

Der Masterplan wurde vom BMVBS gemeinsam mit Wirtschaftsakteuren mit einem
«Aktionsplan Giiterverkehr und Logistik»37 2010 weiterentwickelt. Insgesamt
enthélt der Masterplan 35 Massnahmen, deren Umsetzung mit dem Aktionsplan
skizziert wurde. Das urspriinglich im Masterplan verankerte Ziel, mehr Verkehr auf
Schiene und Binnenwasserstrasse zu verlagern, wurde aus dem Aktionsplan gestri-
chen. Das Massnahmenpaket ist sehr breit gefachert. Beispielhaft sind zu nennen:
Erarbeitung eines Konzeptes fiir die beschleunigte Einfiihrung des europiischen
Zugsicherungsstandards European Train Control System (ETCS) auf den Frachtkor-
ridoren Deutschlands, verstirkte Investitionen der Unternehmen in innovative und
kapazitétssteigernde Technologien und Prozessoptimierung der Logistikkette unter
stirkerer Beriicksichtigung der Umweltbelange.

Masterplan und Aktionsplan des BMVBS waren mit keiner Gesetzesvorlage und
auch mit keiner eindeutigen Zuweisung der Verantwortlichkeiten verbunden. Sie
besitzen letztlich den Status von Absichtserklarungen und haben in erster Linie neue
Foren fiir den Austausch zwischen den Branchenakteuren, den Lindern und dem
Bund in Deutschland geschaffen.

56 www.bmvbs.de> Verkehr und Mobilitéit > Verkehrspolitik > Giiterverkehr und Logistik >
Aktionsplan > Anlagen

57 www.bmvbs.de > Verkehr und Mobilitit > Verkehrspolitik > Giiterverkehr und Logistik
> Aktionsplan
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1.2 Die Gesamtkonzeption zur Forderung
des Schienengiiterverkehrs in der Fliche

1.21 Grundsiitze der Gesamtkonzeption

1.2.1.1 Ziele als Grundlage fiir die Forderung

Die zukiinftige Forderung des Schienengiiterverkehrs soll klaren Zielen folgen

Der Bund fordert den Schienengiiterverkehr in der Flache schon heute auf vielfdltige
Weise. Die Forderung erfolgt aber nicht aufgrund von ausformulierten Zielen des
Bundes. Sie ist historisch gewachsen und daher wenig fokussiert.5® Der Mangel an
iibergeordneten Zielen des Bundes war ein wesentlicher Ausloser fiir die parlamen-
tarische Motion, welche zu dieser Vorlage gefiihrt hat.

Die iibergeordneten Ziele fiir den Giiterverkehr in der Flache sind daher klar festzu-
legen. An diesen Zielen muss sich das vorgeschlagene Forderinstrumentarium
orientieren und messen lassen. Im Rahmen dieser Vorlage ist nicht vorgesehen, die
finanziellen Mittel fiir den Giiterverkehr in der Flidche zu erhdhen. Die Mittel des
Bundes, die bereits heute eingesetzt werden, sollen aber zielgerichteter verwendet
werden.

1.2.1.2 Schwerpunkte der Forderung und Beitrag
der Wirtschaft

Auch die Wirtschaft muss zu mehr Effizienz im Giiterverkehr beitragen

Im Grundsatz strebt der Bund eine Eigenwirtschaftlichkeit der Schienenverkehrsan-
gebote in der Flache an. Die Nachfrager nach Transportleistungen, also die Wirt-
schaft, miissen einen entscheidenden Beitrag zur effizienteren Bereitstellung der
EWLV- und KV-Angebote leisten.

Die heutige Situation eines in weiten Teilen defizitdren Schienengiiterverkehrs in
der Fldche soll nicht durch staatliche Forderung «kosmetisch» verbessert werden.
Die an der Transportkette beteiligten Unternehmen miissen ihren Beitrag primér auf
der Kostenseite leisten. Dies betrifft die Eisenbahnverkehrsunternehmen, aber auch
die Infrastrukturbetreiberinnen, die Betreiberinnen von KV-Umschlagsanlagen, die
Operateure, Spediteure und die verladende Wirtschaft. Alle Akteure miissen zur
Verbesserung der Ergebnisse Massnahmen zur Steigerung der Effizienz in ihren
eigenen Verantwortungsbereichen treffen, innovative Produkte entwickeln oder not-
wendige Preismassnahmen ergreifen.

Die Forderung des Bundes soll den Markt moglichst wenig beeintrichtigen

Der Bund sorgt in erster Linie fiir glinstige Rahmenbedingungen und die notwendi-
gen Infrastrukturen fiir eine nachhaltige Entwicklung des Giitertransports, damit
moglichst ein eigenwirtschaftliches Angebot erbracht werden kann. Die Forderin-
strumente sollen nur punktuell ergidnzt werden. Sie sollen es den Kantonen und dem
Bund ermdéglichen, die Entwicklung des Schienengiiterverkehrs so zu lenken, wie

58 Vgl. auch die Ergebnisse des SVI-Forschungspakets «Strategien zum wesensgerechten
Einsatz der Verkehrsmittel im Giiterverkehr der Schweiz», Teilprojekt G: Zielsystem im
Giiterverkehr, Schlussbericht, Bern 2012.
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dies beispielsweise aus raumplanerischer Sicht erwiinscht ist. Diese Unterstiitzung
soll die Anreizmechanismen des Marktes mdglichst wenig beeintrichtigen. Die
Forderinstrumente sollen dort ansetzen, wo die Marktfunktionen nicht selbstver-
standlich vorausgesetzt werden konnen. Grossenvorteile und Netzeffekte konnen fiir
neue Anbieter oftmals ein Hindernis fiir den Markteintritt bedeuten. Die beteiligten
Unternehmen sollen innerhalb dieser Rahmenbedingungen jedoch selbst das grosste
Interesse daran haben, das «richtige» Produkt anzubieten, um die Transportbediirf-
nisse der Volkswirtschaft zu befriedigen.

1.2.1.3 Zusammenwirken von Logistik- und
Giiterverkehrsbranche, Kantonen und Bund

Alle Beteiligten wirken an einer Giiterverkehrskonzeption mit

Die Abstimmung der politischen und raumplanerischen Bestrebungen mit den
Bediirfnissen der Logistik- und Transportbranche ist eine Kernvoraussetzung fiir
eine zukunftsfahige Entwicklung des Giiterverkehrsmarktes allgemein und des
Schienengiiterverkehrs im Besonderen. Mit der Gesamtkonzeption werden daher
eine enge Koordination und ein enger Austausch zwischen Logistik- und Giiterver-
kehrsbranche, Kantonen und Bund angestrebt.

Die Zusammenarbeit zwischen Bund, Kantonen und der Branche
soll institutionalisiert werden

Diese Koordinationsaufgabe gilt es vor allem mit Blick auf die Weiterentwicklung
der Giiterverkehrsanlagen und des Trassenangebots fiir den Schienengiiterverkehr
wahrzunehmen. So sind gemeinsame Evaluationsprozesse mit der Branche und den
Kantonen zur Beurteilung der aktuellen Marktentwicklung anzustreben. Dabei ist zu
priifen, ob eine Anpassung der Rahmenbedingungen angezeigt ist. Die Bediirfnisse
fiir eine marktgerechte Weiterentwicklung von Giiterverkehrsanlagen und Trassen-
angebot sollen in einer weitgehend institutionalisierten Zusammenarbeit zwischen
Bund, Kantonen und Branche erarbeitet und diskutiert werden. Basis bilden die
gemeinsame Analyse von Transportprognosen und die Ableitung der mittel- bis
langfristig wahrscheinlichen Produktionskonzepte des Schienengiiterverkehrs. Auch
fiir die Identifikation und Bewertung von technischen Neuerungen, die dem Schie-
nengiiterverkehr den grossten Nutzen versprechen, soll der Austausch mit der Bran-
che institutionalisiert werden.

1.2.14 Zusammenwirken der Verkehrstriiger

Schiene und Strasse haben beide ihre Stirken

Die verschiedenen Verkehrstrager erginzen sich je nach ihren Stirken. Die Schiene
hat Vorteile bei grossen, regelmissigen Lastaufkommen und bei der Uberbriickung
des Nachtfahrverbots auf der Strasse. Die Feinverteilung und Transporte in lédndli-
chen Regionen erfolgen schwergewichtig auf der Strasse. Eine Duplizierung von
Verkehrsinfrastrukturen ist nicht in jedem Fall sinnvoll, kann die Hauptverkehrsach-
sen aber gegenseitig entlasten. In diesem Sinn ist die Ko-Modalitdt eine zwingende
Voraussetzung fiir eine Gesamtkonzeption fiir den Schienengiiterverkehr in der
Flache: Die verschiedenen Verkehrstriager werden, entweder einzeln oder in Kombi-
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nation, so gewdhlt, dass eine optimale und nachhaltige Ressourcennutzung und
Giiterversorgung aller Landesteile erreicht werden.

Der Schienengiiterverkehr in der Fliche spielt eine tragende Rolle

Im Zusammenspiel der Verkehrstriger kommt dem Schienengiiterverkehr in der
Fliche unter verschiedenen Aspekten eine tragende Rolle zu59:

Beitrag fiir die verladende Wirtschaft:

Bahninfrastruktur und giiterverkehrsspezifische Bahnanlagen und die darauf
erbrachten Giiterverkehrsangebote bilden ein wichtiges logistisches Riickgrat der
schweizerischen Wirtschaft. Verschiedene Marktsegmente, u.a. die chemische und
die metallverarbeitende Industrie sowie der Detailhandel, stiitzen ihre transportlogis-
tischen Prozesse heute und gemiss den Marktprognosen auch in Zukunft auf die
Angebote im Schienengiiterverkehr ab. Vielfach ist der Bahntransport vollstindig in
die komplexen Produktions- und Logistikprozesse integriert. Dies schldgt sich auch
in bedeutsamen Investitionen dieser Unternehmen in Transport- und Logistikinfra-
strukturen der Bahn (Ladeeinrichtungen, Anschlussgleise) nieder.

Fiir die in diesen Branchen aktiven Unternehmen bieten Angebote im Schienenver-
kehr Vorteile in Bezug auf Berechenbarkeit und Piinktlichkeit auf Basis eines festen
Fahrplans sowie aufgrund der Transportleistungsfahigkeit. Das Transportsystem
Strasse hingegen ist stauanfdllig, was sich negativ auf Berechenbarkeit und Piinkt-
lichkeit auswirkt.

Beitrag zur Entlastung der Strasseninfrastrukturen:

In den Ballungsgebieten sind die Infrastrukturkapazititen auf der Strasse und der
Schiene knapp. Es ist schon heute unerldsslich, dass beide Verkehrstriager fiir den
Giitertransport zum Einsatz kommen und sich gegenseitig entlasten. Mit dem prog-
nostizierten Wachstum der Giitermengen wird diese ergdnzende Zusammenarbeit in
Zukunft noch wichtiger.

Abbildung 18 zeigt illustrativ die Entwicklung der Staustunden auf den schweizeri-
schen Nationalstrassen zwischen 2003 und 2012. Dabei wird das Wachstum der
Staustunden deutlich.60 Die Angebote im Schienenverkehr werden durch die Staus
auf den Strassen zu einem noch entscheidenderen Faktor bei der Versorgungssicher-
heit und der Standortattraktivitit der Schweiz. Damit die Giiter in den Ballungsge-
bieten effizient transportiert werden konnen, muss die Feinverteilung in die Regio-
nen aber durch ein effizientes Zusammenwirken der Verkehrstrager bewerkstelligt
werden.

59 Vgl. zu der Systematisierung der Aspekte auch: B. Adamek, M. Drewitz, S. Rommers-
kirchen: Bedeutung und Nutzen des Schweizer Bahngiiterverkehrsnetzes fiir die Gesell-
schaft und Wirtschaft. In: Schweizerische Verkehrswirtschaft Jahrbuch 2011,

St. Gallen 2011, S. 9-22.

60 Vgl. ASTRA Jahresbericht 2012, Verkehrsentwicklung und Verfiigbarkeit der National-

strassen.
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Abbildung 18

ASTRA Jahresbericht 2012 Verkehrsentwicklung und Verfiigbarkeit
der Nationalstrassen: Entwicklung der jidhrlichen Staustunden

Stauentwicklung auf dem gesamten Nationalstrassennetz
2003-2012
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Ein Schienengiiterverkehrsangebot in der Flache entlastet die Strasseninfrastrukturen
und verbessert den Verkehrsfluss. Der im Schienengiiterverkehr in der Fliche abge-
wickelte Verkehr entspricht mindestens 3 Millionen Lastwagenfahrten pro Jahr.
Ohne ihn wiirden sich Stauhédufigkeit und Staudauer auf der Strasse zuséitzlich
erhohen. Der erwartete Zuwachs beim Giiterverkehr wiirde die Problematik steigen-
der Verkehrsbelastungen auf der Strasse weiter verschérfen.

Beitrag zur Versorgung von Berg- und anderen peripheren Regionen:

In den Bergregionen gilt es die heutige Arbeitsteilung zwischen Strasse und Schiene
zu erhalten. In diesem Lebens- und Wirtschaftsraum garantieren die vorhandene
Bahninfrastruktur und das auf ihr erbrachte Giiterverkehrsangebot die Versorgung
mit und den Abtransport von Giitern.

Mit Blick auf die zukiinftige volkswirtschaftliche Entwicklung kann die Existenz
eines Angebots im Schienengiiterverkehr auch in den Randregionen den Anreiz
geben, dass Industriestandorte bestehen bleiben oder neue Gewerbebetriebe ange-
lockt werden. Dies gilt speziell in den Marktsegmenten, fiir welche die Schiene die
giinstigsten transportlogistischen Leistungen anbietet.

Flankierung des Nachtfahrverbots:

In der Schweiz existiert seit vielen Jahren das Nachtfahrverbot (vgl. Ziff. 1.1.2.3).
Es schiitzt die Bevolkerung vor néchtlichem Strassenverkehrslarm besonders dort,
wo Zufahrten zu Produktionsstitten durch Wohngebiete fithren oder in deren Néhe
vorbeifiihren. Dieses Nachtfahrverbot ist sowohl in der Bevélkerung als auch in der
Wirtschaft anerkannt und akzeptiert. Die verladende Wirtschaft hat ihre Produk-
tions- und Logistikprozesse an das Fahrverbot angepasst.

Eine Vielzahl von Unternehmen der produzierenden Wirtschaft (z.B. metallverarbei-
tende oder chemische Industrie) und des Detailhandels sind auf Versorgungs- und
Entsorgungsprozesse auch in der Nacht angewiesen. Angebote des Schienengiiter-
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verkehrs in der Flache bieten so auch wéhrend der Nachtzeiten eine Alternative.
Ohne sie miissten die Unternehmen zusitzlich in die Lagerhaltung fiir Vor- und
Fertigprodukte investieren, um eine reibungslose Produktion zu ermdglichen. Fiir
den Detailhandel gewihrleistet die Schiene die Versorgung mit Frischwaren. Schie-
nengiiterverkehrsangebote in der Flache erhdhen in der Konsequenz die Akzeptanz
des Nachtfahrverbots in der Schweiz durch die verladende Wirtschaft.

Beitrag zur Entlastung der Umwelt:

Der Schienengiiterverkehr in der Schweiz trigt wesentlich zur Entlastung der Um-
welt im Bereich der Luftschadstoffe (NOx, NO2, PM10) aus Verbrennungsprozessen
bei. Aufgrund des nahezu CO,-freien Strom-Mix der Schweizer Bahnen ermdglicht
der Schienengiiterverkehr zudem eine starke Reduktion der Treibhausgasemissionen
im Vergleich zum Strassentransport. In einer Studie im Rahmen des vom Bundesamt
fir Strassen (ASTRA) koordinierten SVI-Forschungspakets «Strategien zum
wesensgerechten Einsatz der Verkehrsmittel im Giiterverkehr der Schweiz»6! wur-
den Zahlen zur Emission von Luftschadstoffen im Schweizer Giiterverkehr zusam-
mengestellt. Die nachfolgende Karte zeigt den Anteil der schweren Giiterfahrzeuge
an den gesamten Stickoxidemissionen (NOx) des Strassenverkehrs in der Schweiz
fiir das Jahr 2010.

Abbildung 19

Stickoxidemissionen der schweren Nutzfahrzeuge in der Schweiz 2010.
Quelle: SVI Forschungspaket Giiterverkehr, Teilprojekt H
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Deutlich sichtbar wird dabei der hohe Anteil des Schwerverkehrs im Mittelland im
Dreieck Basel-Ziirich-Bern, auf der A2 in Richtung Luzern sowie auf der gesamten
Gotthardachse. Dort ist der Schwerverkehr fiir 40-60 % (orange) oder 60—-80 % (rot)
der gesamten Stickoxidemissionen des Strassenverkehrs verantwortlich.

61 Teilprojekt H: Ortsbezogene Massnahmen zur Reduktion der Auswirkungen des
Giiterverkehrs, Teil I: Referenzzustinde 2010 und 2020 «Umweltatlas», Schlussbericht,
Bern 2012.
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In Bezug auf lungengéngige Feinstaubemissionen aus Verbrennungsprozessen ist
der Anteil des Schwerverkehrs an den Gesamtemissionen des Strassenverkehrs
deutlich niedriger als bei den Stickoxiden; er liegt in einem Bereich von 15-20 %.

Insgesamt ergibt dies fiir den Binnen-, Import- und Exportverkehr im Jahr 2010 die
folgenden Gesamtemissionen:

Tabelle 3
Luftschadstoffbelastung des Giiterverkehrs im Binnen-, Import- und
Exportverkehr in der Schweiz auf Strasse und Schiene
Einheit Strasse Schiene Total bzw. Faktor
Strasse : Schiene
(Schiene = 1)
Verkehrsleistung Binnen-, Mio. tkm 13 288 4682 17971
Import-, Exportverkehr
Emissionen Stickoxide NOx ~ Tonnen 9335 486 9821
Emissionen PM10 Auspuff ~ Tonnen 176 8.1 184
Emissionsfaktoren in g pro Tkm
Stickoxide NOyx g/tkm 0.70 0.10 68:1
PM10 Auspuff-Emissionen  g/tkm 0.0132 0.0017 7.8:1

Quelle: SVI Forschungspaket Giiterverkehr, Teilprojekt H, sowie eigene Berechnungen des
BAYV zur Abschitzung der Emissionen des Binnen-, Import- und Exportverkehrs auf Basis der
Emissionen des Gesamtverkehrs der zugrunde liegenden Studie.

Die Tabelle 3 zeigt, dass die Luftschadstoffbelastung des Schienengiiterverkehrs pro
transportierte Tonne und Kilometer bei den Stickoxiden um einen Faktor 7 tiefer ist
als beim Strassengiiterverkehr. Bei den lungengéngigen Feinstaubpartikeln aus
Verbrennungsprozessen hat die Schiene 7- bis 8-fach tiefere Emissionen pro Ton-
nenkilometer. Die strengeren Vorgaben flir neu zugelassene Strassenfahrzeuge
diirften allerdings dazu fiihren, dass diese Unterschiede kiinftig geringer werden.

Neben einer im Vergleich zur Strasse signifikant tieferen Luftschadstoffbelastung
trdgt die Schiene aufgrund des eigenen CO;-freien Kraftwerkparks bzw. der lang-
fristigen Bezugsrechte an CO»-freiem Strom wesentlich zu einer geringeren Emis-
sion von Treibhausgasen im Verkehr bei. Gemiss den Forschungsarbeiten im
Rahmen des SVI-Forschungsprogramms zum Giiterverkehr62 lassen sich fiir den
Strassengiiterverkehr in der Schweiz Gesamtemissionen von ca. 1,45 Millionen
Tonnen CO; abschidtzen (ohne Transitverkehr). Dies entspricht knapp 4 % der
jahrlichen CO;-Emissionen in der Schweiz. Pro Tonnenkilometer werden auf der
Strasse rund 110 g CO, emittiert. Oder anders ausgedriickt: Wird eine Ladung von
10 t Giber 100 km statt auf der Strasse auf der Schiene transportiert, so kénnen ca.
110 kg CO; eingespart werden. Der Schienengiiterverkehr leistet daher einen wich-
tigen Beitrag zur Reduktion der Treibhausgasemissionen des Verkehrs.

62 Teilprojekt H: Ortsbezogene Massnahmen zur Reduktion der Auswirkungen des
Giiterverkehrs, Teil I: Referenzzustinde 2010 und 2020 «Umweltatlas», Schlussbericht,
Bern 2012.
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1.2.2 Uberblick iiber die Gesamtkonzeption
1.2.2.1 Grundsiitze und Ziele

FABI regelt den Schienengiiterverkehr auf Stufe der Verfassung

Mit Annahme des FABI-Beschlusses ist der Schienengiiterverkehr in Artikel 81a
Absatz 1 BV mit folgendem Wortlaut verankert: «Bund und Kantone sorgen fiir ein
ausreichendes Angebot an 6ffentlichem Verkehr auf Schiene, Strasse, Wasser und
mit Seilbahnen in allen Landesgegenden. Die Belange des Schienengiiterverkehrs
sind dabei angemessen zu beriicksichtigen.»%3 Die in dieser Vorlage enthaltenen
Ziele konnen auf dieser Bestimmung aufbauen. Eine Anpassung der Bundesverfas-
sung zum Schienengiiterverkehr in der Fliche im Rahmen dieser Vorlage ist daher
nicht notwendig.

Der Bund formuliert neue Grundsitze und Ziele fiir den Giiterverkehr
in der Fliche

Im Rahmen dieser Vorlage definiert der Bund Grundsdtze und Ziele fir den Giiter-
verkehr in der Flidche und die Aufgaben des Bundes auf Gesetzesstufe. Die Forder-
instrumente sollen in Zukunft daran ausgerichtet werden:

1. Der Bund setzt Rahmenbedingungen fiir eine nachhaltige Entwicklung des
Gitertransports und ein effizientes Zusammenwirken der Verkehrstréger.

2. Der Bund setzt Rahmenbedingungen fiir geeignete KV-Umschlagsanlagen
und Anschlussgleise und deren optimale Anbindung an die Eisenbahninfra-
struktur.

3. Der Bund setzt Rahmenbedingungen fiir den diskriminierungsfreien Zugang
zu KV-Umschlagsanlagen und den Anschlussgleisen.

4. Angebote des Giitertransports auf der Schiene miissen eigenwirtschaftlich
sein. Nur in zwei Ausnahmefillen darf der Bund von diesem Grundsatz
abweichen: wenn er sich an Bestellungen von Angeboten durch Kantone
beteiligt oder wenn er neue Angebote fordert.

Ziel 1

Der Bund setzt im Giiterverkehr in erster Linie die Rahmenbedingungen fiir die
Verkehrstriger. Dabei stehen drei Elemente im Vordergrund: die Nachhaltigkeit der
Angebote, die Versorgung des Landes mit Giitern und das Zusammenwirken der
Verkehrstriger. Unter dem Zusammenwirken der Verkehrstrdger versteht sich vor
allem eine angemessene Ko-Modalitdt zwischen Strasse und Schiene.

Ziel 2

Der Bund plant die bedarfsgerechte Infrastruktur fiir den Eisenbahnverkehr und die
bedeutenden Anlagen fiir den Schienengiiterverkehr (KV-Umschlagsanlagen und
Anschlussgleise). Er beteiligt sich an deren Finanzierung. Er sichert mit geeigneten
Massnahmen die Kapazitéten fiir den Giitertransport auf der Schiene in hochbelaste-
ten Teilen des Schienennetzes.
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Ziel 3

Der Bund legt die Zugangsregeln fiir die von ihm finanziell unterstiitzten Anlagen
fest und gewdhrleistet so allen Marktteilnehmern die diskriminierungsfieie Nutzung
dieser Anlagen.

Ziel 4

Die Angebote im Schienengiiterverkehr sollen grundsétzlich von den Eisenbahnver-
kehrsunternehmen und Speditionen in eigener Verantwortung und eigenwirtschafi-
lich erbracht werden. Der Bund unterstiitzt subsididr zusammen mit den Kantonen
und trigt den raumplanerischen Aspekten Rechnung. Die Kantone tragen so zusam-
men mit dem Bund einem angemessenen Angebot im Schienengiiterverkehr Sorge.

1.2.2.2 Verworfene Ziele

Der Bundesrat hat fiir die Weiterentwicklung des Schienengiiterverkehrs in der
Fléche alternative Ziele gepriift und verworfen. Diese sind:

Verlagerungsziel fiir den Giiterverkehr in der Fliche

Ein Verlagerungsziel fiir den Giiterverkehr in der Fliche — analog der Zielsetzung
fiir den alpenquerenden Schwerkehr in Hohe von 650 000 alpenquerenden Fahrten
gemiss Artikel 3 GVVG% — wiirde die Verlagerung von Strassengiiterverkehr auf
die Schiene zum Ziel haben. Diese Zielsetzung liesse sich auf zwei Arten prézisie-
ren: Durch einen definierten — gegeniiber heute hoheren oder gleichen — prozentua-
len Marktanteil der Schiene, oder aber durch die Festlegung der absoluten Zahl der
in der Schweiz erfolgenden Schwerverkehrsfahrten, der Transportleistung des Stras-
senschwerverkehrs (tkm) oder der Fahrzeugleistung des Strassenschwerverkehrs
(Fahrzeug-km).

Staatliche Bestimmung eines Grundangebots im Schienengiiterverkehr

Auch die staatliche Bestimmung eines Grundangebots des Schienengiiterverkehrs
konnte eine Zielsetzung darstellen. Die Umsetzung dieses Ziels wiirde eine politi-
sche Festlegung der verschiedenen Angebote im Schienengiiterverkehr umfassen,
z.B. die Definition des Bediennetzes im EWLV und von KV-Angeboten, entweder
in Form einer konkreten Benennung von Bedienpunkten und angebotenen Trans-
portrelationen oder in Form einer Abhéngigkeit vom lokal und regional vorhandenen
Transportautkommen (ab einer bestimmten Tonnage wird ein Bedienpunkt regel-
massig angefahren).

Mehrere Griinde sprechen fiir den Verzicht auf diese beiden Zielsetzungen

Beide Ziele wurden gepriift und insbesondere aufgrund der ordnungspolitischen
Implikationen und ungeniigenden umwelt- und energiepolitischen Begriindbarkeit
verworfen. Wichtigste Griinde dafiir sind:

—  Die Forderung nach einer Zielsetzung, Giiterverkehr in der Fldche von der
Strasse auf die Schiene zu verlagern, wird oft umweltpolitisch begriindet.
Grundsétzlich kann aber fiir den Giiterverkehr in der Flache kein pauschaler
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Umweltvorteil der Schiene gegeniiber der Strasse mehr festgestellt werden.
Die strenger werdenden Vorgaben fiir Strassenfahrzeuge, der technologische
Fortschritt sowie die Erneuerung des Fahrzeugparks haben zu einer erheb-
lichen Reduktion der Emissionen des Strassenschwerverkehrs gefiihrt.
Damit kann der Schienengiiterverkehr seine Umweltvorteile nur dort geltend
machen, wo auch Biindelungsvorteile beim Transport entstehen. Ein pau-
schaler Verlagerungsauftrag und das Ziel eines moglichst flaichendeckenden
Angebots fiihren nicht selbstredend zu einer Verbesserung der Umweltsitua-
tion.

—  Die Bediirfnisse der verladenden Wirtschaft wandeln sich stindig, ebenso
die technischen Mdglichkeiten und Logistikprozesse im Giitertransport. Ein
im Voraus definiertes Verlagerungsziel oder ein staatlich definiertes
Bediennetz werden dem nicht gerecht.

— Im Binnen-, Export- und Importverkehr ist ein Zusammenspiel zwischen
Strasse und Schiene von grosser Bedeutung. Aufgrund der knappen Infra-
struktur beider Verkehrstriger ist eine Ko-Modalitét in Zentren und Agglo-
merationen unverzichtbar und im Zusammenspiel von Hauptlauf und Fein-
verteilung vielfach geboten. Auch fiir die Giiterversorgung in den Berg- und
Randregionen ist die Zusammenarbeit von Strasse und Schiene wichtig.

—  Die Entwicklung der Warenfliisse, die Standortwahl der Unternehmen sowie
Vorgaben zu den Logistikprozessen liessen sich vom Bund nur mit massiven
Eingriffen in die Entscheidungs- und Produktionsprozesse der privaten Wirt-
schaft erreichen. Solche Eingriffe sind mit der Wirtschaftsordnung der
Schweiz nicht vereinbar. Der schweizerische Transportmarkt ist heute weit-
gehend wettbewerblich organisiert. Die Umsetzung einer Verlagerung von
der Strasse auf die Schiene in der Flidche oder im Speziellen die Bestimmung
eines politisch gewiinschten Grundangebots wiirde diesen Wettbewerb viel-
fach beeintrichtigen, was mit volkswirtschaftlichen Ineffizienzen verbunden
wire. Hingegen ist es wichtig, dass der Bund mit den Forderinstrumenten
flexibel auf die Anforderungen des Marktes reagieren kann.

Es bestehen unterschiedliche Erwartungen an eine verkehrstriger-
iibergreifende Konzeption fiir den Giiterverkehr in der Schweiz

Von verschiedenen Seiten wird anstelle einer alleine auf den Schienengiiterverkehr
fokussierenden Konzeption eine verkehrstrageriibergreifende Gesamtkonzeption fiir
den Giiterverkehr gefordert. Die Erwartungshaltungen gegeniiber einer solchen
Gesamtkonzeption sind jedoch sehr unterschiedlich.

Zum Teil sind damit eher planwirtschaftliche Vorstellungen verbunden, indem im
Rahmen einer Gesamtkonzeption eine politische Entscheidung herbeigefiihrt werden
soll, welche Giitertransporte besser durch welchen Verkehrstriger vorzunehmen
sind. Den Grundsétzen der schweizerischen Wirtschaftsordnung entsprechend ist
dies jedoch eine Entscheidung des Marktes, die im Zusammenspiel der Rahmen-
bedingungen und Marktbediirfnisse erfolgt. Zum Teil wird — in Anlehnung an die
zwischen 1968 und 1977 erfolgten Arbeiten zu einer «Gesamtverkehrskonzeption
Schweiz (GVK-CH)»%5 — eine Gesamtgiiterverkehrskonzeption in Erwédgung gezo-

65 Vgl. Eidgendssisches Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartement EVED (Hrsg.):
Schlussbericht der Eidgenossischen Kommission fiir eine Schweizerische Gesamtver-
kehrskonzeption (GVK-CH), Bern 1977.
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gen, die technische, dkonomische, 6kologische, rechtliche, soziale und politische
Aspekte umfasst.

Es sind keine neuen Erkenntnisse, aber eine hohere Komplexitit zu erwarten

Abgesehen davon, dass der Auftrag des Parlaments im Rahmen der Motion 10.3881
allein eine Gesamtkonzeption fiir die Forderung des Schienengiiterverkehrs in der
Flache vorsieht, erachtet der Bundesrat eine solche verkehrstrageriibergreifende
Konzeption fiir den Giiterverkehr als nicht erforderlich. Denn die Ableitung der
Grundsitze und Ziele sowie der zweckmissigen Rahmenbedingungen und Mass-
nahmen flir den Schienengiiterverkehr beriicksichtigt bereits explizit das Zusam-
menspiel des Giiterverkehrs auf den verschiedenen Verkehrstrigern. Der Einbezug
anderer spezifischer Massnahmen, insbesondere des Strassengiiterverkehrs, wiirde
fiir die Fragestellungen keinen Erkenntnisgewinn darstellen, hingegen die Komple-
xitdt massgeblich erhdhen.

Der Bundesrat anerkennt jedoch die Notwendigkeit einer verbesserten Abstimmung
zwischen den Verkehrstragern im Rahmen der Raumplanung und der Weiterent-
wicklung der Anlagen fiir den Giiterverkehr. Die iterativen Planungsschritte in
diesem Bereich sollen die Entwicklungen im Schienen- und Strassengiiterverkehr in
Betracht ziehen. In diesem Sinne kann der vorgesehene Planungsprozess (vgl. Ziff.
1.2.3.3) in einen verkehrstriageriibergreifenden Planungsprozess integriert oder als
Teil dessen verstanden werden.

1.2.2.3 Instrumente zur Forderung
des Schienengiiterverkehrs

Die Forderinstrumente sind auf die neuen Ziele und Grundsiitze ausgerichtet

Die heute schon vorhandenen Instrumente und Mittel zur Forderung des Schienen-
giiterverkehrs werden auf die in dieser Vorlage neu formulierten Grundsétze und
Ziele ausgerichtet. Konkret wird das Engagement des Bundes bei der Planung,
Bewirtschaftung und Finanzierung der Infrastrukturen fiir den Schienengiiterverkehr
intensiviert. Gleichzeitig werden die Angebote im Schienengiitertransport zuriick-
haltender, aber zielgerichteter im Sinne der Entwicklung eines zukunftsfahigen
Angebots unterstiitzt.

— Die Rahmenbedingungen des Strassengiiterverkehrs, insbesondere das
Nacht- und Sonntagsfahrverbot, die 40-Tonnen-Limite (inkl. 44-Tonnen-
Limite im Vor- und Nachlauf des KV), die Hohe der LSVA und das Kabo-
tageverbot sollen weiterhin unveréndert gelten. Diese Rahmenbedingungen
sind in der Bevolkerung breit akzeptiert. Sie sind in erster Linie umweltpoli-
tisch motiviert, indem sie allgemeine Rahmenbedingungen zum Schutz der
Bevolkerung und zur Internalisierung externer Kosten darstellen. Die Schie-
nenfreundlichkeit ist somit nicht Ziel, sondern Ergebnis dieser Regelungen.
Dennoch sind sie fiir die Konkurrenzféhigkeit des Schienengiiterverkehrs
und ein angemessenes Angebot mit Schienengiiterverkehr unverzichtbar.

—  Der Bund sorgt mit neuen Instrumenten der Kapazitétssicherung, namentlich
einem verbindlichen langfristigen Netznutzungskonzept und kurzfristigen
Netznutzungspldinen, fir eine sinnvolle Verteilung der verfligbaren Schie-
neninfrastrukturkapazititen auf die Verkehrsarten in der Planung und bei der
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Trassenvergabe. Den Interessen des Personen- und des Giiterverkehrs ist
jeweils angemessen Rechnung zu tragen. System- oder Takttrassen fiir den
Giiterverkehr lassen sich damit iiber die Planung bis hin zur Trassenvergabe
sichern.

Der Bund sorgt fiir die Bereitstellung von Rangierbahnhdfen und unterstiitzt
die Verfiigbarkeit von KV-Umschlagsanlagen und Gleisanlagen an den
Bedienpunkten. Er fithrt dazu einen institutionalisierten Planungsprozess
ein. Der Bund erarbeitet in Zusammenarbeit mit den Kantonen und den
Branchenakteuren ein Konzept fiir die Entwicklung der bedeutenden Giiter-
verkehrsanlagen und deren Abstimmung mit der Entwicklung der Eisen-
bahninfrastruktur. Die Inhalte des Konzepts werden soweit erforderlich im
Sachplan Verkehr festgeschrieben und mit den Richtplinen der Kantone
abgestimmt. Der Bund bezieht die betroffenen Akteure, also Vertreter der
Giiterverkehrsunternehmen und der verladenden Wirtschaft, bei der Erarbei-
tung mit ein. Sie wirken auch bei der Vorbereitung der Entscheide mit. Der
Bund sieht fiir diesen Einbezug den Aufbau institutionalisierter Gremien und
Ablaufe vor.

Die finanzielle Féorderung von KV-Umschlagsanlagen und von Anschluss-
gleisen erfolgt iiber A-fonds-perdu-Beitrdge gestiitzt auf die Vorgaben des
oben erwihnten Konzepts. Fiir kleinere KV-Umschlagsanlagen erfolgt die
Forderung analog zur Forderung von Anschlussgleisen. Fiir die finanzielle
Steuerung der Entwicklung wird neu ein Rahmenkredit fiir Investitionsbei-
trdge zugunsten des Giitertransports auf der Schiene geschaffen. Fiir die
Jahre 2016-2019 wird ein erster Rahmenkredit beantragt.

In definierten Bereichen (Trassenpreise, Rangierleistungen in Rangierbahn-
hofen) werden die Kosten nach Vorgabe des Bundes wie bisher zu Grenz-
kostenpreisen verrechnet.

Die LSVA-Riickerstattung im Vor- und Nachlauf des kombinierten Verkehrs
wird beibehalten.

Die vom Bund geforderten Anlagen unterstehen alle dem diskriminierungs-
freien Zugang. Der Bund kann dafiir konkrete Auflagen verfiigen. Die Ein-
haltung der Regeln soll in Zukunft durch die Schiedskommission im Eisen-
bahnverkehr (SKE) verstarkt iiberwacht werden. Zugleich kann der Bund
auch den Zugang zu gewissen Dienstleistungen auf den Giiterverkehrsan-
lagen regeln, um die Diskriminierungsfreiheit zu gewéhren.

Der Bund kann gemeinsam mit den betroffenen Kantonen die Unterschiede
des Naturraums (z.B. bei Topografie und Klima) mit Betriebsbeitrigen
durch gezielte Bestellungen ausgleichen und fiir eine angemessene Bedie-
nung in diesen Rdumen sorgen. Diese Betriebsforderung soll gestiitzt auf
kantonale Giiterverkehrskonzepte erfolgen.

Der Bund gewdhrt zudem befristete Betriebsbeitrdge fiir neue Angebote des
Schienengiiterverkehrs in der Fliche im Sinne einer Anschubfinanzierung.
Er tibernimmt dabei einen Teil des Risikos beim Aufbau neuer Angebote im
Schienengiiterverkehr.

Der Bund kann fechnische Neuerungen finanziell unterstiitzen, indem er
Beitrdge an Investitionen fiir Pilotanwendungen und fiir die Beschleunigung
von technischen Migrationsprozessen leistet.
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—  Die heute gewiéhrten Betriebsbeitrdge an den EWLV und den nicht alpen-
querenden KV fallen nach einer Ubergangsfiist weg. Die frei werdenden
Fordermittel werden teilweise fiir die kiinftigen gemeinsamen Bestellungen
mit den Kantonen und die befristeten Anschubfinanzierungen fiir neue
Angebote eingesetzt.

—  Anstelle der heute im Bundesgesetz vom 20. Mérz 199866 iiber die Schwei-
zerischen Bundesbahnen (SBBG) definierten Kernaufgabe Giiterverkehr soll
eine Kann-Vorschrift fiir das Angebot von Giiterverkehrsleistungen definiert
werden. Dienstleistungen im Giiterverkehr zdhlen heute zu den Kernaufga-
ben der SBB. Gleichzeitig sind in der laufenden Leistungsvereinbarung mit
den SBB auch strategische Ausrichtungen im Bereich des Giiterverkehrs
vereinbart. Dies sorgt einerseits fiir Unklarheiten bei den Zielsetzungen des
Bundes im Bereich des Schienengiiterverkehrs und beschridnkt andererseits
die unternehmerischen Freiheiten und die eigenwirtschaftliche Ausrichtung
der SBB.

—  Die Bestimmungen zu Bau, Betrieb und Aufsicht von Giiterverkehrsanlagen
werden erheblich vereinfacht. Auf diesem Weg soll fiir alle Beteiligten eine
Senkung des administratives Aufwands bei gleichzeitiger Aufrechterhaltung
eines dichten Anschlussgleisnetzes ermdglicht werden.

1.23 Ausgestaltung der neuen Instrumente

1.2.3.1 Langfristiges Netznutzungskonzept

Die Infrastrukturplanung und die Kapazititssicherung sind vernetzte Prozesse

Das langfristige Netznutzungskonzept und die nachgelagerten Netznutzungspléne
dienen der Sicherung von Infrastrukturkapazititen fiir die Verkehrsarten im Eisen-
bahnverkehr:

—  Personenfernverkehr,

—  regionaler Personenverkehr,
—  Giiterverkehr,

—  weitere Verkehrsarten.

Die Kategorie «weitere Verkehrsarten» umfasst insbesondere den Autoverlad,
Dienstziige, Leerfahrten und Ziige der Infrastruktur.

Infrastrukturplanung und Kapazitétssicherung sind miteinander vernetzte Prozesse.
In jenem Teil der Kapazititsplanung, der die Sicherung der Trassen fiir die Ver-
kehrsarten auf mehrere Jahre hinaus anstrebt, kann die vorgesehene Nutzung der
Kapazitdten nur im Rahmen eines definierten Prozesses gedndert werden. Netznut-
zungskonzept und Netznutzungspldne umfassen diesen Teil der Kapazititsplanung.
Netznutzungskonzept und Netznutzungsplédne stehen also nicht am Anfang der
Infrastrukturplanung, sondern sind ein Ausfluss derselben.

66 Vgl. Art. 3 SBBG, SR 742.31
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In der Infrastrukturplanung sind Personen- und Giiterverkehr gleichgestellt

Im Zuge des STEP wird die schweizerische Eisenbahninfrastruktur gleichberechtigt
fiir die Personenbeforderung und den Giitertransport weiterentwickelt. Dabei werden
die Anspriiche der Verkehrsarten an die Infrastruktur aufeinander abgestimmt und
die verschiedenen Massnahmen fiir Personen- und Giiterverkehr gesamthaft geplant,
beurteilt und priorisiert. Diese Priorisierung betrifft grundsitzlich die verschiedenen
Angebotskonzepte unter dem Gebot der Finanzierbarkeit. Es findet keine Priorisie-
rung zwischen den Verkehrsarten statt.

Diese Entwicklung erfolgt im Rahmen einer rollenden Planung, d.h. eine bereits
erfolgte Planung kann aktualisiert, konkretisiert und iiberarbeitet werden. Zur Siche-
rung der Kapazititen im Personen- und Giiterverkehr werden dem Planungsprozess,
der mit dem FABI-Beschluss¢7 definiert worden ist, die Instrumente der Kapazitéts-
sicherung hinzugefiigt.

Die Sicherung der Infrastrukturkapazititen erfolgt
iiber das Netznutzungskonzept

Nach einem Beschluss des Parlaments {iber einen STEP-Ausbauschritt oder iiber die
Anpassung eines solchen unterbreitet das Eidgenodssische Departement fiir Umwelt,
Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK) dem Bundesrat das sogenannte
Netznutzungskonzept. Es gelten folgende Elemente:

a. Der vom Parlament beschlossene Ausbauschritt basiert auf einer Kapazitéts-
planung. Diese besteht aus Netzpldnen mit Systemtrassen (Systemtrassen
definieren auf den schweizerischen Streckenabschnitten die Anzahl Trassen
pro Stunde fiir eine Modellstunde) und ist die Grundlage fiir das Netznut-
zungskonzept. Das Netznutzungskonzept enthélt die Zuteilung der Trassen
zwischen den Knoten auf die erwédhnten vier Verkehrsarten. Es enthélt wei-
tere Angaben, die fiir das Funktionieren des Systemfahrplans notwendig sind
(z.B. Knotennutzung).

b. Das Netznutzungskonzept umfasst nicht zwingend alle auf einer Strecke
planbaren Trassen. Wenn immer moglich bleiben auf allen Strecken freie
Kapazititen fiir zusétzliche Bediirfnisse bei der Trassenvergabe und wéh-
rend des Fahrplanjahres.

c. Die Koordination mit den Kapazititsplanungen der umliegenden Lénder
erfolgt in den langfristigen Planungshorizonten innerhalb von konkreten
Projekten und Vereinbarungen. Die Hauptkoordination findet im Planungs-
horizont der Netznutzungspléne statt.

d.  In der Regel alle vier oder acht Jahre iiberpriift der Bundesrat das STEP und
die identifizierten Massnahmen. Bei allfdlligen Anderungen wird in der
Regel auch das Netznutzungskonzept angepasst.

e. Auch Eisenbahninfrastrukturunternehmen, Eisenbahnverkehrsunternehmen,
berechtigte Unternehmen%8 und Kantone kénnen Begehren zur Anderung der
Netznutzungskonzepte einreichen. Uber solche Antriige beschliesst der Bun-
desrat, wenn sie nicht konfliktfrei im Netznutzungskonzept ergidnzt werden
konnen.

67 BBI12012 1577
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f.  Die interessierten Kreise (Kantone, Branchenakteure, Verbénde etc.) werden
vor der ersten Verbindlichkeitserkldrung eines Netznutzungskonzepts und
vor wesentlichen Anderungen angehdrt.

g. Das Netznutzungskonzept ist die zwingende Vorgabe fiir Netznutzungspléne
(vgl. Ziff. 1.2.3.2). Die angestrebte Kapazitétssicherung ist damit von der
ersten verbindlichen Planung bis zum Ausfiihrungsjahr gesichert.

Der Bundesrat legt immer nur ein verbindliches Netznutzungskonzept fest. Dieses
beinhaltet mehrere Planungshorizonte. Die Planungshorizonte ergeben sich aus den
verschiedenen STEP.

1.2.3.2 Der Netznutzungsplan

Die Netznutzungspline legen die Trassen fiir die Verkehrsarten
verbindlich fest

Die Netznutzungspldne beinhalten wie das Netznutzungskonzept vor allem die
Verteilung der geplanten Trassen auf die Verkehrsarten. Die Netznutzungspléne
unterscheiden sich vom Netznutzungskonzept durch einen héheren Detaillierungs-
grad. Sie umfassen zusétzlich insbesondere:

— die sich verdndernden Verhiltnisse innerhalb eines Planungshorizonts,
—  die Planung iiber den Wochen- und Tagesverlauf,

—  die fiir den Fahrplan dringendsten zusétzlichen Parameter (z.B. Angaben zu
Lichtraumprofil oder Zugslénge).

Wihrend das Netznutzungskonzept bis zur eigentlichen Durchfithrung des Verkehrs
immer gilt und verbindlich ist, bestehen Netznutzungspline fiir die sechs Planungs-
jahre vor dem jeweils aktuellen Fahrplanjahr.

Die Infrastrukturbetreiberinnen erarbeiten fiir die sechs Jahre vor dem Fahrplanjahr
je einen Netznutzungsplan. Der Netznutzungsplan wird vom BAV unter Beriicksich-
tigung des Netznutzungskonzepts genehmigt und somit verbindlich festgelegt. Er
gilt ab Beschluss bis zum Zeitpunkt der Trassenvergabe rund vier Monate vor Fahr-
planbeginn.

Der Netznutzungsplan ist bei der Vergabe der Trassen
an die Eisenbahnverkehrsunternehmen einzuhalten

Bei der Trassenvergabe ist die im Netznutzungsplan festgelegte Verteilung der
Trassen zwingend einzuhalten. Im Gegensatz zum Netznutzungsplan, der die Vertei-
lung der Trassen im Sinne von allgemeinen Bestimmungen zur Kapazititsnutzung
auf die Verkehrsarten festlegt, werden bei der eigentlichen Trassenvergabe die
Trassen jenen Unternehmen zugeteilt, die eine Trasse wollen und fiir den Verkehr
verantwortlich sind. Die Prozesse der Trassenvergabe, also der Vergabe der Trassen
an die einzelnen Eisenbahnverkehrsunternehmen, bleiben nach Inkrafttreten der
Neuregelung unverdndert. Davon ausgenommen ist, dass die im Netznutzungsplan
festgelegte Trassenanzahl und -qualitdt pro Verkehrsart eingehalten werden miissen.
Sollten bei der Trassenvergabe nicht alle im Netznutzungsplan zugeteilten Trassen
einer Verkehrsart nachgefragt werden, kann die Vergabe an einen Nutzer einer
anderen Verkehrsart nur temporér fiir ein Fahrplanjahr erfolgen. Damit kann unter
anderem verhindert werden, dass Giiterverkehrskapazititen in einer wirtschaftlichen
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Flaute fiir den (dauerhaften) Ausbau des Personenverkehrs genutzt werden. Zudem
miissen auf allen wichtigen Strecken Kapazititen fiir die unterjahrige Trassenver-
gabe vorgehalten werden. Freigehalten werden auf jeden Fall die im Netznutzungs-
plan speziell fiir die unterjéhrige Vergabe geplanten Trassen (z.B. fiir den Abtrans-
port der Zuckerriiben).

Die heute geltende Prioritdtenordnung gemiss Artikel 9 EBG® gilt nur noch subsi-
didr zu den Festlegungen des Netznutzungskonzepts und der Netznutzungspline.

Der Netznutzungsplan entsteht sechs Jahre vor dem Fahrplanjahr

Tabelle 4 zeigt beispielhaft die zeitliche Staffelung bei der Ein- und Weiterfithrung
der Netznutzungspline. Das iibliche Verfahren mit Erstellung eines Netznutzungs-
plans (NNP) sechs Jahre vor dem Fahrplanjahr (FPJ) kommt voraussichtlich erst-
mals fiir das Jahr 2021 zur Anwendung.

Tabelle 4
Zeitliche Staffelung der Netznutzungspline bei deren Einfithrung

2015 | 2016 | 2017

INNP FPJ 2017
INNP FPJ 2018
INNP FPJ 2019
INNP FPJ 2020
INNP FPJ 2021
INNP FPJ 2022
INNP FPJ 2023

Legende

INNP wird erarbeitet und vom Bund genehmigt

INNP ist giiltig, allenfalls Anderungsverfahren

Trassenvergabe: 4 Monate vor Beginn des
Fahrplanjahres

Im Planungshorizont der Netznutzungspldne wird die Verkehrsart «Giiterverkehr» in
die folgenden zwei Verkehrsarten unterteilt:

—  internationaler Giiterverkehr auf den in der EU-Gesetzgebung verankerten
Giterverkehrskorridoren70,

—  Binnengiiterverkehr und internationaler Giiterverkehr ausserhalb der Giiter-
verkehrskorridore.

69 SR 742.101

70 Festlegung der Linienfiihrung der Giiterverkehrskorridore entsprechend der Verordnung
(EU) Nr. 913/2010 des Europiischen Parlaments und des Rates vom 22. September 2010
zur Schaffung eines européischen Schienennetzes fiir einen wettbewerbsfahigen Giiter-
verkehr, ABL. L 276 vom 20.10.2010, S. 22.
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Dies ist notwendig, weil die Schweiz zusammen mit den anderen an den Giterver-
kehrskorridoren beteiligten Staaten 17 Monate vor Fahrplanbeginn Giiterverkehr-
strassen als sogenannte Korridortrassen bezeichnen. Diese werden nicht von der
schweizerischen Infrastrukturbetreiberin, sondern im Auftrag von einer Trassenver-
gabestelle des Korridors vergeben.

Interessierte Kreise werden fiir neuen Netznutzungsplan oder Anderungen
angehort

Zusammenfassend fliessen bei der Erarbeitung des Netznutzungsplans folgende
Elemente ein:

—  Das fiir das Planungsjahr giiltige Netznutzungskonzept gilt als Vorgabe. Fiir
die Einfithrungsjahre gilt der offizielle Stand der Planung des BAV fiir das
anvisierte Fahrplanjahr (der erste Ausbauschritt im Rahmen von STEP ist
2025; vorher gilt die Planung BAHN 2000, zuziiglich der realisierten Ande-
rungen, z.B. im Rahmen von Erweiterungsinvestitionen aus den Leistungs-
vereinbarungen mit den Bahnen. Hinzu kommen die mit Erweiterungsinves-
titionen geplanten Anderungen, z.B. Massnahmen gemiss Bundesgesetz
vom 20. Mérz 200971 iiber die zukiinftige Entwicklung der Bahninfrastruk-
tur, Inbetriebnahme des Gotthard-Basistunnels und des Ceneri-Basistun-
nels);

—  die verschiedenen Stufen der Inbetriebnahme von Streckenerweiterungen;
— die geplanten Baustellen und Streckensperrungen;

— die zusitzlichen Trassenbegehren (eine Beriicksichtigung ist nur moglich,
wenn die bestehende Anzahl Trassen pro Verkehrsart nicht beeintrachtigt
oder deren Qualitdt nicht verschlechtert wird).

Die interessierten Kreise (Kantone, Branchenakteure, Verbinde etc.) werden vor der
ersten Verbindlichkeitserkldrung und vor wesentlichen Anderungen angehort. Weil
die Schweiz heute noch keine von den Eisenbahnverkehrsunternehmen unabhingi-
gen Infrastrukturbetreiberinnen kennt, leitet das BAV das Konsultationsverfahren.

Das Netznutzungskonzept und die Netznutzungspline sind flexibel und
sollen Verbesserungen nicht verhindern

Mit dem Netznutzungskonzept und den Netznutzungspldnen werden die im Zusam-
menhang mit Streckenerweiterungen geplanten Angebote im Personenverkehr und
die Kapazititen fiir den Giiterverkehr in ihrer urspriinglichen Qualitit soweit sinn-
voll bis zum Ausfiihrungsjahr gesichert. Nicht verhindern sollen die beiden Instru-
mente aber neue, verbesserte Fahrplankonzepte und zweckmassige Einzelmassnah-
men. Eine Anderung eines Netznutzungskonzepts oder der Netznutzungspline bleibt
in jeder Phase bis zur Trassenzuteilung mdglich. Grundsétzlich gelten folgende
Regeln fiir die Anderung des Netznutzungskonzepts oder eines Netznutzungsplans:

71 SR 742.140.2
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Eisenbahninfrastrukturbetreiberinnen, Eisenbahnverkehrsuntel:pehmen, be-
rechtigte Unternehmen”? und Kantone konnen Begehren zur Anderung des
Netznutzungskonzepts oder der Netznutzungspline einreichen.

Anderungen, welche die bestehenden Trassen in ihrer Anzahl und Qualitiit
nicht verschlechtern, kénnen ohne formalen Anderungsprozess im Fahrplan
der betroffenen Planungsjahre und im Netznutzungskonzept bzw. Netznut-
zungsplan aufgenommen werden. Das BAV muss dariiber informiert wer-
den. Es iiberpriift, ob die Fahrplananpassung die bisherige Trassenplanung
fiir eine Verkehrsart verschlechtert.

Die Auswirkungen von Anderungsbegehren werden im Konfliktfall vor dem
Entscheid durch die zustidndige Stelle den betroffenen Unternehmen zur
Vernehmlassung unterbreitet. Diese Vernehmlassung wird bei beiden Instru-
menten durch das BAV geleitet.

Kann der Konflikt innerhalb eines Netznutzungskonzepts nicht bereinigt
werden, so entscheidet der Bundesrat im Einzelfall. Dabei werden die Aus-
wirkungen der Anderung und die geplante Verkehrsfithrung einander gegen-
ibergestellt.

Kann der Konflikt innerhalb der Netznutzungspldne nicht bereinigt werden,
so unterbreiten die Infrastrukturbetreiberinnen dem BAYV ihren Vorschlag
zur Bereinigung des Konflikts zur Genehmigung. Falls die Anderung der
Netznutzungspldne zwingende Riickwirkungen auf das Netznutzungskon-
zept hat, wird diese Anderung nur dann giiltig, wenn der Bundesrat die
Anderung des Netznutzungskonzepts genehmigt.

Laut Artikel 485 EBG legt der Bundesrat der Bundesversammlung alle vier
Jahr einen Bericht zum Stand des Ausbaus und zu den notwendigen Anpas-
sungen des strategischen Entwicklungsprogramms (STEP) vor. Dabei wer-
den unter anderem fiir den Giiterverkehr vor allem die Prognosen iiberpriift.
Ziel einer solchen Uberpriifung ist die Darstellung der Trassenbediirfhisse
(quantitativ und qualitativ) in ihrer geografischen Verteilung. Auf dieser
Basis wird das Netznutzungskonzept iiberpriift und wenn nétig nach Anho-
rung der interessierten Kreise angepasst.

Die neuen Instrumente fiihren zu mehr Verbindlichkeit und Transparenz

Mit den neuen Instrumenten sollen die bestehende Trassenzuteilung, die einer
Erweiterung des Netzes zugrunde liegende Trassenplanung (Investitionssicherung)
und die effiziente Abwicklung des Verkehrs hoher gewichtet werden als heute.
Anderungen der beschlossenen Netznutzung sind weiterhin mdglich. Neu besteht ein
transparenter Prozess. Der Nutzen einer Anderung wird demjenigen der bestehenden
Planung gegeniibergestellt und im Einzelfall beurteilt. Die Zustdndigkeiten bei der
Zuteilung der Kapazitdt auf die Verkehrsarten sind neu klar definiert.

72
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1.2.3.3 Planungsprozess und Konzept
fiir den Schienengiiterverkehr

Das Konzept fiir den Schienengiiterverkehr legt Ziele fest

Mit der Einfiihrung eines institutionalisierten Planungsprozesses fiir den Giiterver-
kehr sollen die Grundlagen fiir die koordinierte Planung von Giiterverkehrsanlagen
und deren Abstimmung mit der Entwicklung der Eisenbahninfrastruktur geschaffen
werden. Dabei soll das Instrument des Konzepts, wie es mit Artikel 13 des Raum-
planungsgesetzes vom 22. Juni 197973 (RPG) vorgesehen ist, zur Anwendung kom-
men. Mit dem Instrument des Konzepts erarbeitet der Bund Grundlagen, um seine
raumwirksamen Aufgaben erfiillen zu konnen.

Das Konzept dient zudem als Entscheidungsgrundlage fiir die verschiedenen Finan-
zierungsinstrumente und ist dementsprechend dem Sachplan Verkehr logisch vorge-
lagert.

Das Konzept fiir Giiterverkehrsanlagen und fiir deren Abstimmung mit der Entwick-
lung der Bahninfrastruktur fasst die bestehenden Planungen der Giiterverkehrsanla-
gen in einem Gesamtbild fiir den Schienengiiterverkehr zusammen. Es orientiert sich
insbesondere auch an den im Raumkonzept Schweiz enthaltenen Handlungsansétzen
zum Giiterverkehr:

—  Weiterentwicklung des Verkehrssystems mit der Raumentwicklung optimal
abstimmen,

—  internationale Einbindung verbessern,

—  Verkehrstrager entsprechend ihren Stirken kombinieren,

—  Rédume und Trassen fiir Infrastrukturen freihalten,

—  Infrastrukturen optimal nutzen und nachteilige Auswirkungen begrenzen,

—  Giiterumschlagsplitze sinnvoll einordnen und bediirfnisgerecht weiterent-
wickeln.

Die Festlegungen im Konzept sollen in erster Linie die Form von Zielbildern haben.
Wichtige Elemente der Zielbilder des Bundes im Rahmen des Konzepts fiir Giiter-
verkehrsanlagen sind:

—  Entwicklung der Rangierbahnhofe;

—  Entwicklung der regionalen Produktionsstandorte, insbesondere der Team-
bahnhdfe fir den EWLV;

—  Entwicklung bei den Freiverladeanlagen;

—  Entwicklung der KV-Umschlagsanlagen mit Angabe des Aufgabengebiets
und der Kapazitit der jeweiligen Anlage;

—  Aussagen zur Entwicklung der Anschlussgleise;

—  Aussagen zum Trassenbedarf des Giiterverkehrs, iibereinstimmend mit der
Dimensionierung der vorhandenen und vorgesehenen Giiterverkehrsanlagen.

73 SR 700
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Das Konzept stellt die geplante Entwicklung der verschiedenen Anlagen dar

Das Konzept fiir den Giiterverkehr muss nicht fiir alle Giiterverkehrsanlagen diesel-
be Aussagetiefe ausweisen. Bedeutende Anlagen wie Grossterminals von nationaler
Bedeutung und Rangierbahnhéfe miissen klar positioniert und aufgefiihrt, ihre
Entwicklungsperspektiven miissen dargelegt werden. Fiir kleinere Anlagen wie
regionale KV-Umschlagsanlagen und Anschlussgleise sollen Anpassungen an beste-
henden Anlagen, Ergénzungen bei den Freiverladeanlagen sowie die Entwicklungs-
richtung qualitativ aufgefiihrt sein. Fiir neu vorgesehene Anlagen (z.B. regionale
KV-Umschlagsanlagen) soll nicht der konkrete Standort, sondern lediglich der
bevorzugte Raum fiir die Errichtung einer solchen Anlage bezeichnet werden.

Das Konzept ist mit einem Zeithorizont fiir die Realisierung der Anlagen zu ver-
kniipfen. Gleichzeitig ist die zeitliche Staffelung der finanziellen Forderung durch
den Bund im Rahmen des neu vorgesehenen Rahmenkredits fiir Investitionsbeitrége
an Umschlagsanlagen fiir den kombinierten Verkehr und Anschlussgleise festzuhal-
ten. Bei der Festlegung des Konzepts und bei dessen Anderungen ist die Koordina-
tion mit den weiteren raumplanerischen Instrumenten von Bund und Kantonen
sicherzustellen. Je nach raumplanerischer Wirkung einer Anlage muss diese gleich-
zeitig auch in den Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Schiene, und in die Richt-
pléne der betroffenen Kantone aufgenommen werden und auf die iibrigen Planungs-
bereiche abgestimmt sein.

Das Konzept wird in einer rollenden Planung aktualisiert

Grundsitzlich sollen der Planungsprozess fiir Giiterverkehrsanlagen und die Aktua-
lisierung des Konzepts in einer rollenden Planung mit STEP zeitlich und inhaltlich
koordiniert werden. Das BAV bezieht somit gemeinsam mit den Infrastrukturbetrei-
berinnen und unter Mitwirkung der Branche und Kantone auch die Giiterverkehrs-
anlagen laufend in die Mehrjahresplanung ein.

Die rollende Planung soll einem systematischen und fiir die planende Instanz ver-
bindlichen Prozess folgen. Wie die STEP-Planung soll auch das Giterverkehrskon-
zept alle vier bis acht Jahre aktualisiert werden. Diese Aktualisierung stiitzt sich fiir
die STEP-Planung und die Entwicklung der Anlagen im Giiterverkehr auf Studien
zur Entwicklung des schweizerischen Giiterverkehrs. Ziel dieser Studien (bzw. deren
laufender Aktualisierung) ist insbesondere die Darstellung der Trassenbediirfnisse in
ihrer geografischen Verteilung sowie des Bedarfs nach spezifischen Giiterverkehrs-
anlagen, ebenfalls differenziert nach geografischen Raumen und den jeweils ange-
strebten Kapazititen. Im Sinne der rollenden Planung wird riickblickend die Ent-
wicklung der letzten Jahre analysiert (inwiefern Markterwartungen eingetreten sind)
und darauf aufbauend der Bedarf fiir die folgenden zehn bis zwanzig Jahre abgelei-
tet. Als wesentliche Bestandteile des Planungsprozesses sind Prognosestudien sowie
Aussagen zu den mittel- bis langfristig zu erwartenden Produktionskonzepten des
Schienengiiterverkehrs zu erstellen (z.B. Arbeitsteilung zwischen EWLV, Ganz-
zugsverkehren im konventionellen Giiterverkehr und KV-Angeboten in Form von
Ganzzugs- und Linienzugskonzepten). Infrastrukturbetreiberinnen, Eisenbahnver-
kehrsunternehmen, Verlader, Speditionen, Kantone und weitere interessierte Kreise
sind aufgefordert, ihre Erfahrungen und Erwartungen in diese Studien einzubringen.
Das BAV aktualisiert anschliessend das Konzept fiir den Giiterverkehr und legt es
nach Diskussion der wesentlichen Inhalte und vorgesehenen Festlegungen mit den
interessierten Kreisen und Kantonen fiir die niachsten vier bis acht Jahre, also bis zur
néchsten Aktualisierung, dem Bundesrat zur Verabschiedung vor.
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Das BAV bezieht die Kantone und die Branche in den Planungsprozess ein

Bei der Erarbeitung des Konzepts sollen die Branche und die Kantone systematisch
und in institutionalisierter Form miteinbezogen werden. Dieser Grundsatz wird im
Gesetz verankert. Das fiir die Erarbeitung dieser Vorlage eingesetzte und aus
Branchenvertretern bestehende fachliche Begleitgremium des BAV soll durch eine
Begleitgruppe zur Entwicklung des Schienengiiterverkehrs ersetzt und mit Vertre-
terinnen und Vertretern aus Wissenschaft und Kantonen ergédnzt werden. Der
Schwerpunkt der Arbeiten dieses Gremiums soll zukiinftig bei der Evaluation der
Entwicklung des Schienengiiterverkehrsmarktes sowie bei der Planung des Schie-
nengiiterverkehrs liegen. Um die Ergebnisse dieser Arbeiten allen Branchen- und
Kantonsvertretern zugénglich zu machen, sind jdhrliche Konferenzen des UVEK
bzw. des BAV vorgesehen, um die aktuelle Entwicklung des Schienengiiterverkehrs
und die vom Bundesrat vorgesehenen Stossrichtungen des Konzepts mit den Vertre-
tern der Kantone und der Branche breit zu diskutieren.

Integration in einen verkehrstrigeriibergreifenden Planungsprozess

Grundsitzlich ist die Ausweitung der Planung fiir den Giiterverkehr in einen
verkehrstrigeriibergreifenden Planungsprozess denkbar. Der vorgeschlagene institu-
tionalisierte Planungsprozess basiert auf verkehrstriageriibergreifenden Giiterver-
kehrsprognosen, zieht die erwarteten Entwicklungen im Schienen- und Strassengii-
terverkehr in Betracht und beriicksichtigt in seinen iterativen Planungsschritten auch
den Strassengiiterverkehr. In diesem Sinne kdnnte in einem weiteren Schritt der
Planungsprozess in einen verkehrstrageriibergreifenden Planungsprozess integriert
oder als Teil dessen verstanden werden.

1.2.3.4 Finanzielle Forderung von KV-Umschlagsanlagen
und privater Anschlussgleise

Der Bund gewihrt den Infrastrukturbetreiberinnen iiber die Leistungsvereinbarungen
wie bisher Investitions- und Betriebsbeitridge an giiterverkehrsspezifische Anlagen
der allgemeinen Eisenbahninfrastruktur (Rangierbahnhofe, Rangieranlagen und Frei-
verladeanlagen). Die dafiir notwendigen Mittel sollen ab 2016 vollumfinglich aus
dem BIF stammen.

Investitionsbeitrdge an private KV-Umschlagsanlagen und private Anschlussgleise
erfolgen wie bisher vollumfinglich zu Lasten der Spezialfinanzierung Strassenver-
kehr (SFSV) geméss Bundesgesetz vom 22. Mirz 198574 {iber die Verwendung der
zweckgebundenen Mineral6lsteuer und der Nationalstrassenabgabe (MinVG).

Die Forderung soll mit dieser Vorlage den verdnderten logistischen Bediirfnissen
angepasst und harmonisiert werden. Folgende neue Elemente werden vorgeschlagen:

—  Der Beitrag des Bundes an die Kosten des Baus von KV-Umschlagsanlagen
und von Anschlussgleisen soll einheitlich maximal 60 % der anrechenbaren
Kosten betragen. Heute belduft sich die Forderung fiir Anschlussgleise auf
40-60 % und fiir KV-Umschlagsanlagen auf maximal 80 %.

—  Fiir Grossterminals, die eine Gateway-Funktion fiir die Verteilung der Giiter
in die ganze Schweiz iibernehmen, kann ein hoéherer Bundesanteil von

74 SR 725.116.2
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maximal 80 % gesprochen werden. Voraussetzung fiir diesen hoheren Bun-
desanteil ist, dass die Investition von nationaler verkehrspolitischer Bedeu-
tung ist und fiir eine Vielzahl von Marktteilnehmern eine wichtige Rolle
spielt. Umgekehrt soll fiir kleine KV-Umschlagsanlagen, die ausschliesslich
oder vorwiegend von einem einzigen Logistik- oder Transportunternehmen
in Anspruch genommen werden, der Anteil der Forderung auf das heute bei
Anschlussgleisen iibliche Niveau von 40—-60 % reduziert werden.

Fiir KV-Umschlagsanlagen und Anschlussgleise kommen bei der Bewertung
und Bestimmung der Hohe der Investitionsbeitrdge analoge Kriterien zur
Anwendung. Das Verfahren des Bundes zur Mitfinanzierung soll fiir die
kleineren Anlagen vereinfacht werden.

Fiir die Bewertung und Bemessung des Bundesbeitrags konnen Kategorien
mit unterschiedlichen Forderanteilen des Bundes gebildet werden. Diese ori-
entieren sich insbesondere am Konzept fiir die Entwicklung der bedeutenden
Giiterverkehrsanlagen (vgl. Ziff. 1.2.3.3). Dabei sollen Kriterien wie Investi-
tionsvolumen, verkehrliche und raumplanerische Wirkung, Beitrag an die
Verlagerung, Wirtschaftlichkeit im Vergleich zu anderen Anlagen usw. zur
Anwendung kommen.

Das unmittelbare Interesse fiir die Realisierung einer Anlage liegt grundsitz-
lich beim Eigentiimer oder Betreiber der Anlage. Es sind aber Situationen
denkbar, wo die Erstellung einer Anlage auch stark im Interesse Dritter (z.B.
eines Kantons) liegt. Weiter gibt es Fille, in denen Dritte durch die Erstel-
lung solcher Anlagen indirekt profitieren. In beiden Fillen sollen die profi-
tierenden Drittparteien in die Finanzierung eingebunden werden.

Neu werden die Mittel fiir Anschlussgleise und KV-Umschlagsanlagen in
der Schweiz ausschliesslich in Form von A-fonds-perdu-Beitrdgen ausge-
richtet. Die riickzahlbaren, meist zinslosen Darlehen an Investitionen in KV-
Umschlagsanlagen haben sich nicht bewihrt. Der Bund behélt sich zukiinftig
aber die Mdglichkeit vor, auch A-fonds-perdu-Mittel durch Grundpfand oder
Bankgarantien sichern zu lassen. Dies soll garantieren, dass die angekiindig-
ten Verkehrsmengen auch tatsdchlich transportiert werden.

Die Bundesbeitrage werden wenn immer moglich an {iberpriifbare Bedin-
gungen des diskriminierungsfreien Zugangs gekniipft. Kleinere Projekte
(insbesondere Anschlussgleise) konnen davon befreit werden, was aber auch
eine niedrigere Forderung zur Folge hat. Fiir grossere Projekte (insbesondere
grossere KV-Umschlagsanlagen) kann der Bund die Bedingungen des dis-
kriminierungsfreien Zugangs mit Auflagen verbinden, indem er konkrete
Betreibermodelle verfiigt oder eine Veroffentlichungspflicht fiir Umschlags-
preise festlegt. Die SKE erhélt die Kompetenz, in Streitféllen iiber den dis-
kriminierungsfreien Zugang zu den privaten Giiterverkehrsanlagen zu ent-
scheiden.

Grundsitzlich werden Beitrdge nur noch an Neu- oder Erweiterungs-
investitionen ausgerichtet. Den Substanzerhalt tragen die Eigentiimer der
Anlage. Neu werden die Anschlussvorrichtungen der Anschlussgleise (z.B.
Anschlussweiche, Entgleisungsschutz) der Eisenbahninfrastruktur zuge-
schieden und im Rahmen der Leistungsvereinbarungen mit den Infrastruk-
turbetreiberinnen finanziert. In besonders gelagerten Fillen soll eine abwei-
chende Kostentragung mdglich bleiben, so etwa dann, wenn der
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Anschliesser aufgrund einer behordlichen Auflage fiir Transporte auf den
Bahnanschluss angewiesen ist (z.B. bei Kraftwerken).

—  Beitrdge an KV-Umschlagsanlagen konnen weiterhin auch in Form von
riickzahlbaren Darlehen gewihrt werden, wenn die Anlagen im Ausland
erstellt werden und iiberwiegend der Verlagerung des alpenquerenden
Schwerverkehrs dienen.

Der Einsatz der Mittel wird iiber Rahmenkredite gesteuert

Die Angleichung der Finanzierung von Anschlussgleisen und KV-Umschlagsanla-
gen fiihrt zu einer Zusammenfithrung der heute separat bewirtschafteten Kredite
A4300.0141 fiir Terminalanlagen und A4300.0121 fiir Anschlussgleise. Der neue
gemeinsame Kredit fiir Giiterverkehrsanlagen wird weiterhin auf Basis des MinVG7>
finanziert.

Die Steuerung der Bundesmittel zur Forderung von KV-Umschlagsanlagen und
Anschlussgleisen soll kiinftig mit Rahmenkrediten geméss Artikel 10 Absatz 5 der
Finanzhaushaltverordnung vom 5. April 200676 erfolgen. Die Hohe der Rahmenkre-
dite und die fiir die Projekte einzuplanenden Bundesbeitrége ergeben sich aus einer
Abschitzung der anstehenden oder gemidss Planungsprozess fiir den Giiterverkehr
vorgesehenen Vorhaben (vgl. Ziff. 1.2.3.3). Der Rahmenkredit umfasst auch Termi-
nalprojekte im In- und Ausland fiir den alpenquerenden Verkehr.

Die Rahmenkredite sind befristet. Der erste Rahmenkredit wird mit der Botschaft zu
dieser Vorlage beantragt. Weitere Rahmenkredite folgen alle vier oder acht Jahre.
Sie sollen zusammen mit den Verpflichtungskrediten zu den Ausbauschritten des
strategischen Entwicklungsprograms STEP beantragt werden. Erstmals soll dies mit
der Botschaft zum STEP-Ausbauschritt 2030 geschehen, welche bis 2018 dem
Parlament unterbreitet wird.

Ein Bundesbeschluss legt den Rahmenkredit fiir Investitionsbeitrige zugunsten
des Giiterverkehrs auf der Schiene fiir die Jahre 2016-2019 fest

Fiir die Investitionsbeitrage an KV-Umschlagsanlagen und Anschlussgleise wird ein
Bundesbeschluss fiir den ersten Rahmenkredit vorgelegt. Uber diesen Rahmenkredit
werden alle Verpflichtungen abgedeckt, die der Bund in den Jahren 2016-2019
eingeht. Der Rahmenkredit umfasst somit keine Projekte, deren Finanzierung der
Bund bereits vor 2016 zugesichert hat oder haben wird.

Es wird ein Rahmenkredit in Hohe von 210 Millionen Franken beantragt. Der Rah-
menkredit enthélt Mittel fiir verschiedene KV-Umschlagsanlagen, die im Rahmen
der «Terminalkonferenz» des BAV (vgl. Ziff. 1.1.3.2) mit der Branche besprochen
und abgestimmt wurden. Daneben sind Gelder fiir KV-Umschlagsanlagen zur Ver-
lagerung des alpenquerenden Schwerverkehrs (auch im Ausland) und fiir Neubauten
und Erweiterungen von Anschlussgleisen enthalten.

Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht iiber die Funktionalitit der vorgesehenen
Projekte, die voraussichtlichen Standorte und Rdume sowie die zusétzlich geschaf-
fenen Kapazititen:

75 SR 725.116.2
76 SR 611.01
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. Tabelle 5
Ubersicht der fiir den Rahmenkredit 20162019 vorgesehenen
KV-Umschlagsanlagen und Anschlussgleise

Funktionalitit voraussichtliche Standorte vorgesehene zusitzliche Kapazitat
(pro Jahr)

KV-Grossterminals mit Basel-Nord, Weil: Voll- Schiff-Schiene: 170 000 TEU

nationaler Bedeutung ausbau (2. Etappe) und Schiene-Schiene/Strasse:
50 000 TEU

KV-Umschlagsanlagen mit Ostschweiz, Giu, Limmattal ~ Schiene-Strasse: 300 000 TEU

regionaler Verteilfunktion (Summe)

KV-Umschlagsanlagen Milano-Smistamento: Schiene-Strasse: 140 000 TEU

(Ausland) zur Verlagerung 2. Etappe
des alpenquerenden Schwer- | obardei/Emilia-Romagna  Schiene-Strasse: 140 000 TEU

verkehrs (Summe)
Anschlussgleise mit und diverse (Neubauten und mindestens 12 000 Tonnen,
ohne kleine Umschlags- Erweiterung) 720 Wagen oder 5000 TEU
einrichtungen je Anlage

Da das zu erarbeitende Konzept fiir den Schienengiiterverkehr erst zum Zeitpunkt
des Inkrafttretens des Bundesbeschlusses vorliegen wird, sind Abweichungen zwi-
schen der obigen Tabelle und dem Konzept nicht ausgeschlossen. Die Erkenntnisse
der in der Terminalkonferenz vorgenommenen Branchenabstimmung werden in die
Erarbeitung des Konzeptes aufgenommen und weiterentwickelt.

1.2.3.5 Forderung technischer Neuerungen

Der Bund schafft auch eine gesetzliche Grundlage fiir die finanzielle Férderung von
technischen Neuerungen (Innovationen) im Schienengiiterverkehr. Geeignete Inno-
vationen sollen in Form von Investitionsbeitridgen geférdert werden. Der Bund strebt
an, diejenigen technischen Neuerungen zu fordern, welche die grosste Wirkung hin
zu einer effizienteren und ressourcenschonenderen Produktion erwarten lassen.

Neue Akzente werden bei Pilotanwendungen und der Beschleunigung
von Migrationsprozessen gesetzt

Der Innovationsprozess fiir neue Produkte durchléduft meist verschiedene Phasen von
der Grundlagenforschung und Projektstudien iiber Test- und Pilotphasen bis hin zur
Produkteinfiihrung am Markt. Der Bundesrat hilt eine spezielle Férderung im Rah-
men dieser Vorlage in der Grundlagenforschung fiir nicht nétig, da in diesem
Bereich bereits verschiedene Forderinstrumente des Bundes’’ bestehen. Fiir die
Phase der Produkteinfiihrungen sind bereits Anschubfinanzierungen durch den Bund
vorgesehen (vgl. Ziff. 1.2.3.7). Die Investitionsbeitrdge fiir technische Neuerungen
sollen deshalb gezielt bei Pilot- und Testanwendungen und zur Beschleunigung von
technischen Migrationsprozessen Einsatz finden. Auf diese Weise unterstiitzt der

77 Siehe z.B. Internetportal der Kommission fiir Technologie und Innovation KTI,
www.kti.admin.ch.
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Bund die Entwicklung von technischen Losungen hin zur Produktreife und mog-
lichst umfassenden Marktanwendung, wenn diese einen grossen Nutzen fiir den
zukiinftigen Schienengiiterverkehr versprechen.

Im stark vernetzten Schienengiiterverkehr kénnen Innovationen oft nur dann ihren
vollen Nutzen entfalten, wenn sie sehr breit und standardisiert fiir einen Grossteil
des eingesetzten Rollmaterials und der Produktionsprozesse Anwendung finden. Der
unkoordinierte Einsatz durch einzelne Akteure bringt nur selten einen hohen Nutzen,
da das meiste Rollmaterial flexibel eingesetzt werden soll und die Produktionspro-
zesse moglichst standardisiert sein sollen. Die finanzielle Unterstiitzung des techni-
schen Migrationsprozesses soll die Umstellung auf neue Standards beschleunigen,
damit der volle Nutzen einer Innovation mdglichst rasch anfillt.

Institutionalisierte Begleitung durch Branchenfachleute und Wissenschaft

Innovationen, aus denen ein hoher Nutzen fiir den Schienengiiterverkehrsmarkt
resultieren soll, sind aufgrund der grossen Vernetzung bei den Angeboten im Schie-
nengiiterverkehr zwischen den verschiedenen Branchenakteuren zu koordinieren.
Zur Organisation dieser erforderlichen Koordination sieht der Bundesrat vor, die
Forderung technischer Neuerung ebenfalls institutionalisiert durch eine Begleit-
gruppe zur Entwicklung des Schienengiiterverkehrs, zusammengesetzt aus Vertrete-
rinnen und Vertretern der Giiterverkehrsbranche und der Wissenschaft, begleiten zu
lassen. Aufgabe dieser Begleitgruppe, ist die Analyse und Identifikation technischer
Neuerungen, die fiir den Schienengiiterverkehr Produktivitdtsfortschritte durch
technische Umstellungen versprechen. Erst wenn solche Innovationen identifiziert
werden konnen, werden im Rahmen des Budgetprozesses Mittel fiir die Unterstiit-
zung von Pilot- und Testanwendungen sowie Migrationsprozessen durch den Bun-
desrat beantragt.

Der Bundesrat wird die Wirksamkeit der finanziellen Forderung technischer Neue-
rungen spitestens 10 Jahre nach Inkrafttreten des revidierten Glitertransportgesetzes
evaluieren und der Bundesversammlung einen Bericht {iber die Wirksamkeit dieses
Forderinstruments unterbreiten.

1.2.3.6 LSVA-Riickerstattung im Vor- und Nachlauf
des kombinierten Verkehrs

An der LSVA-Riickerstattung wird grundsitzlich festgehalten

Der Bund hélt am Instrument der LSVA-Riickerstattung im Vor- und Nachlauf des
KV als Element der Gesamtkonzeption fest. Die Riickerstattung an die Strassen-
transportunternehmen vermindert die Belastung durch die LSVA im Vor- und Nach-
lauf des KV. Pro Umschlag wird — abhidngig von der Grosse des Behélters (Contai-
ner, Wechselbehilter, Sattelauflieger) — ein Maximalbetrag von der bezahlten LSVA
zuriickerstattet. Der Bundesrat will die konkrete Ausgestaltung des Instruments
tiberpriifen und die Ausfiihrungsbestimmungen anpassen, wenn Verbesserungs-
potenzial festgestellt werden kann (zusétzliche Differenzierung der Riickerstattungs-
betrage nach Behiltertypen, mehr Flexibilitdt bei Behéltergrossen).
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1.2.3.7 Betriebsbeitrige an Giiterverkehrsangebote

Der Bund beteiligt sich an den Bestellungen der Kantone

Wenn Kantone Leistungen im Schienengiiterverkehr bestellen, kann sich der Bund
daran beteiligen. Dabei darf die Finanzhilfe des Bundes die Hohe des Beitrags des
Kantons nicht {ibersteigen.

Bei der Abwicklung der Bestellung hat der Kanton die Federfithrung. Nur der Kan-
ton kann sachgerecht beurteilen, ob die Bestellung eines unrentablen Angebots oder
die Aufrechterhaltung eines solchen Angebots aus regionaler Sicht sinnvoll und
notwendig ist. Mit diesen gezielten Bestellungen kdnnen Bund und Kantone ein
Angebot sicherstellen, das auf die aktuelle Marktlage und die regionalen Gegeben-
heiten zugeschnitten ist. Im Vordergrund steht fiir den Bund der Ausgleich der
hoheren Kosten fiir Transportleistungen in den Bergregionen sowie die Erschlies-
sung von Industriezonen mit Schienengiiterverkehr, die einen kantonalen Entwick-
lungsschwerpunkt darstellen. Dieses Vorgehen garantiert eine auch regional abge-
stimmte Arbeitsteilung zwischen den Verkehrstragern im Giiterverkehr.

Voraussetzung fiir den Beitrag des Bundes ist ein Parlamentsbeschluss des jeweili-
gen Kantons filir eine Forderung des Schienengiiterverkehrs. Die Forderung stiitzt
sich idealerweise auf eine kantonale Giiterverkehrsstrategie oder ein Giiterverkehrs-
konzept im Rahmen der Richtplanung. Diese kantonalen Strategien sollen mit dem
Konzept des Bundes fiir die Entwicklung der Giiterverkehrsanlagen (vgl. Ziff.
1.2.3.3) abgestimmt sein. Die Kantone kdnnen dariiber hinaus zusitzliche Bestellun-
gen in eigener Verantwortung ohne finanzielle Beteiligung des Bundes vornehmen.

Fiir neue Angebote im Schienengiiterverkehr in der Fliche
sind befristete Anschubfinanzierungen moglich

Der Bund richtet zeitlich begrenzte Beitrdge an Angebote im Schienengiiterverkehr
in der Flache aus, die im Auftbau begriffen sind. Der Fokus liegt bei Angeboten im
(nicht alpenquerenden) Binnenverkehr. Diese Transporte sind entweder neu oder
wurden bis anhin im Strassengiiterverkehr abgewickelt. Sie erschliessen somit neue
Marktsegmente fiir den Schienengiiterverkehr. Nicht forderberechtigt sind Verkehre,
die nur eine neue logistische Losung fiir bestehende Angebote des Schienengiiter-
verkehrs darstellen. Eine Uberfiihrung von EWLV-Angeboten in den KV ist demzu-
folge von der Forderung ausgeschlossen. Ebenfalls ausgeschlossen sind rein kon-
junkturell verursachte Mengensteigerungen.

Die auf hochstens drei Jahre befristete Anschubfinanzierung ist nicht verlédngerbar.
Voraussetzung fiir eine Anschubfinanzierung ist ein Businessplan, aus dem schliis-
sig hervorgeht, mit welchen Massnahmen das Angebot nach Ablauf der Frist von
drei Jahren eigenwirtschaftlich aufrechterhalten werden kann.

Der Bundesbeitrag an ein neues Schienenangebot wird vorgéingig festgelegt. Er
orientiert sich am erwarteten Defizit im Beitragsjahr, welches aufgrund der hoheren
Kosten und des hoheren Auslastungsrisikos wihrend der Phase der Produkteinfiih-
rung zu erwarten ist.

3903



Neustrukturierung der finanziellen Féorderung durch Abbau
der Betriebsbeitrige

Die bisherigen Betriebsbeitrige an den EWLV und den Binnen-KV, die in erster
Linie in Form einer Verbilligung der angebotenen Leistungen zum Tragen kamen,
werden in einer Ubergangsphase schrittweise abgebaut und fallen drei Jahre nach
Inkrafttreten des revidierten GiTG definitiv weg.

Fiir 2014 sind Betriebsbeitrdge von 28,3 Millionen Franken fiir den EWLV und KV
auf Normalspur und weitere 6 Millionen Franken fiir den Giiterverkehr auf Meter-
spur budgetiert. Mit den neuen Instrumenten werden diese Betriebsbeitrdge schritt-
weise von insgesamt 34 Millionen um 22 Millionen Franken reduziert. Von den
verbleibenden 12 Millionen Franken bleiben voraussichtlich weiterhin rund 6 Mil-
lionen Franken fiir den Giiterverkehr auf Meterspurbahnen reserviert. Damit kann
sich der Bund an den Bestellungen der Kantone beteiligen. Es ist davon auszugehen,
dass die Kantone diese Angebote weiterhin bestellen, wenn der Bund sich ebenfalls
daran beteiligt. Die restlichen rund 6 Millionen Franken pro Jahr sind fiir weitere
Bestellungen mit den Kantonen und fiir Anschubfinanzierungen vorgesehen.

Die heutigen Abgeltungen fiir maritime Import-/Exportverkehre werden bereits auf
Ende 2015 abgeschafft. Die langlédufigen Verkehre im kombinierten Verkehr ab den
Nordseehifen miissen danach ohne Abgeltungen auskommen.

1.2.3.8 Weiterentwicklung der SBB Cargo als wichtigster
Anbieterin im Schienengiiterverkehr

Die SBB wird von der Pflicht entbunden, Giiterverkehrsleistungen anzubieten

Gemiss Artikel 3 SBBG78 zéhlen Dienstleistungen im Giiterverkehr zu den Kern-
aufgaben der SBB. Gleichzeitig werden heute im Rahmen der Leistungsvereinba-
rungen mit den SBB auch strategische Ausrichtungen im Bereich des Giiterverkehrs
vereinbart. Mit dieser Vorlage werden diesbeziiglich die folgenden Anpassungen
vorgeschlagen:

1. Anstelle der heute im SBBG festgelegten Kernaufgabe Giiterverkehr soll
eine Kann-Vorschrift fiir das Angebot von Giiterverkehrsleistungen aufge-
nommen werden.

2. Der Bund gewihrleistet mit einer im SBBG verankerten Bestimmung, dass
der Entscheid iiber die Aufgabe des Systems EWLV oder wesentlicher Teile
dieses Angebots der Generalversammlung (also dem Bundesrat) vorgelegt
werden muss. Dies soll eine politische Beurteilung dieses Schritts ermdgli-
chen und zumindest sicherstellen, dass ein solcher Schritt nur innert einer
angemessenen Frist erfolgen kann.”

78 SR 742.31
79 Vgl. Art. 10 Abs. 2 SBBG, SR 742.31
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1.2.3.9 Vereinfachung der Bestimmungen zu Bau,
Betrieb und Aufsicht von Anschlussgleisen und
KV-Umschlagsanlagen

Das Giitertransportgesetz regelt neu Fragen betreffend Anschlussgleise

Im Bereich der Anschlussgleise dringen sich rechtliche Vereinfachungen auf. Das
bestehende Anschlussgleisgesetz vom 5. Oktober 199080 soll neu in das Giitertrans-
portgesetz integriert werden. Verschiedene Bestimmungen iiber den Bau und Betrieb
von Anschlussgleisen bediirfen einer Vereinfachung. Die umfangreichen Begriffs-
bestimmungen gemiss Artikel 2 des Anschlussgleisgesetzes sind nicht mehr erfor-
derlich. Wo noch nétig, werden die Fachausdriicke neu in den entsprechenden
Gesetzesbestimmungen umschrieben. Der Grundgedanke, Giiterverkehrsanlagen
auch raumplanerisch zu planen und zu sichern, wird beibehalten. Er wird aber nicht
mehr als zwingendes Erfordernis definiert, zumal sich in der Praxis die Idee des
Gesetzes von 1990 nicht durchgesetzt hat, neue Anschlussgleise vor allem mittels
Nutzungsplidnen zu genehmigen. Im Zentrum stand und steht vielmehr die Baube-
willigung nach kantonalem Recht. Die neue Regelung ist einfacher und iibersicht-
licher.

1.3 Begriindung und Bewertung der vorgeschlagenen
Losung
1.3.1 Grundsiitze und Ziele

Die Aufgaben des Bundes ergeben sich aus klaren Grundsiitzen und Zielen

Die Grundsitze und Ziele bilden die Grundpfeiler der Gesamtkonzeption zur Forde-
rung des Schienengiiterverkehrs in der Flidche. Mit den vorgeschlagenen Instrumen-
ten sollen in erster Linie die gesetzlich festgelegten Grundsétze umgesetzt und die
Ziele erreicht werden kdnnen. Weiter geben die Ziele und Grundsitze den Rahmen
fiir das Instrumentarium zur Férderung des Schienengiiterverkehrs und fiir dessen
Auspragung vor. Sie tragen dem Spannungsfeld zwischen den grundsétzlichen
Mechanismen des Marktes und den staatlichen Zielen Rechnung. Aus ihnen leiten
sich klare Aufgabenstellungen fiir den Bund ab.

Begriindung Ziel 1: Rahmenbedingungen fiir eine nachhaltige Entwicklung des
Giiterverkehrs und ein effizientes Zusammenwirken der Verkehrstrdger

Der Bund konzentriert sich mit Blick auf den Schienengiiterverkehrsmarkt in erster
Linie auf die Gestaltung giinstiger Rahmenbedingungen fiir den Giiterverkehr. Dabei
stehen die nachhaltige Entwicklung des Giitertransports, die Giiterversorgung des
Landes und das effiziente Zusammenwirken der Verkehrstriger im Vordergrund.
Die Verkehrstriger sollen in ihrem Zusammenspiel sich sinnvoll ergédnzen, sich
gegenseitig unterstiitzen und die knappen Infrastukturkapazititen auf Strasse und
Schiene optimal nutzen.

Es ist nicht vorgesehen, liber die Formulierung der Ziele den heute bestehenden
finanziellen Rahmen zur Forderung des Schienengiiterverkehrs zu erweitern. Viel-
mehr sollen die Fordertatbestdnde fokussiert und konzeptionell abgestimmt werden.

80 SR 742.141.5
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Der Bund fordert heute den Schienengiiterverkehr in der Fliache — je nach Bezugs-
jahr — mit 70-110 Millionen Franken pro Jahr. Dabei ist die Finanzierung von Ran-
gier- und Freiverladeanlagen iiber die Leistungsvereinbarung mit der SBB AG nicht
mitgerechnet. Die im Rahmen der Gesamtkonzeption beschlossenen Forderinstru-
mente sollen in ihrer Ausgestaltung und Bemessung (Schwerpunkte innerhalb der
Instrumente) neu an den vorgeschlagenen Grundsétzen ausgerichtet und dement-
sprechend zielgerichtet eingesetzt werden. Eine solche konzeptionelle und in sich
grundsétzlich geschlossene Ausrichtung gab es in der Vergangenheit nicht.

Begriindung Ziel 2: Bedarfsgerechte Eisenbahninfrastruktur und geeignete Giiter-
verkehrsanlagen

Der Staat unterstiitzt die Verfiigbarkeit allgemeiner Verkehrsinfrastrukturen, die ein
funktions- und leistungsfihiges Giiterverkehrsangebot benétigt. Der Bundesrat
betrachtet es als wichtig fiir die Sicherstellung der Giiterversorgung, die Finanzie-
rung der notwendigen Infrastrukturen langfristig zu sichern. Das gilt fiir das Schie-
nen- wie fiir das Strassennetz. Fiir den Schienenverkehr geschieht dies im Rahmen
der vorhandenen Steuerungs- und Finanzierungsinstrumente des Eisenbahngesetzes
und in Zukunft mit der im Rahmen von FABI beschlossenen STEP-Planung. Die
Kapazitdten fiir den Personen- und den Giiterverkehr werden innerhalb STEP
gleichberechtigt geplant.

Wo die erforderlichen Biindelungsmdglichkeiten zur Auslastung der Angebote
sowie eine geeignete Struktur fiir den Giitertransport auf der Schiene oder in Kom-
bination Schiene/Strasse und Schiff/Schiene vorhanden sind, unterstiitzt der Bund
die Giiterverkehrsanlagen wie bisher finanziell. Damit kénnen optimale infrastruk-
turelle Voraussetzungen fiir die Entwicklung des Giitertransports auf der Schiene
geschaffen werden.

Der Staat muss nicht nur geeignete Infrastrukturen schaffen, sondern auch die
geplanten Kapazititen bis zur tatsdchlichen Nutzung sicherstellen. Weil Giiter- und
Personenverkehr das Schienennetz der Schweiz grundsitzlich gemeinsam nutzen,
kann diese Aufgabe nicht nur den Infrastrukturbetreiberinnen iiberlassen werden.
Denn die Interessenabwigung zwischen Giiter- und Personenverkehr ist angesichts
knapper Infrastrukturkapazitidten vermehrt eine politische Aufgabe. Die Umsetzung
eines institutionalisierten Planungsprozesses fiir den Giiterverkehr und die Kapazi-
tatssicherung fiir die verschiedenen Verkehrsarten wird deswegen mit dieser Vorlage
neu zu einer Aufgabe des Bundes.

Begriindung Ziel 3: Diskriminierungsfreier Zugang

Die Schieneninfrastrukturen fiir den Giiterverkehr und die Giiterverkehrsanlagen
konnen nur ihren vollen Nutzen entfalten, wenn sie allen Interessenten auch fiir eine
Nutzung zu gleichen Bedingungen zugénglich sind. Schon heute tiberwacht die SKE
den diskriminierungsfreien Zugang zur Eisenbahninfrastruktur. Dazu gehdren auch
Rangieranlagen, Teambahnhdfe und Freiverladeanlagen. Nicht zur offentlichen
Eisenbahninfrastruktur gehdren private KV-Umschlagsanlagen und Anschlussgleise.
Bisher verlangte der Bund den diskriminierungsfreien Zugang bei diesen Anlagen
im Rahmen der Mitfinanzierungszusagen. Eine Uberwachung der Einhaltung konnte
nur ungeniigend sichergestellt werden. In Zukunft soll die SKE auch bei privaten
Anlagen tdtig werden.
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Begriindung Ziel 4: Eigenwirtschaftlichkeit der Verkehrsangebote und Ausnahmen

Giiterverkehrsdienstleistungen sollen auch im Schienengiiterverkehr grundsétzlich
eigenwirtschaftlich erbracht werden. Eine Abweichung vom Prinzip der Eigenwirt-
schaftlichkeit kann nur in Ausnahmefillen toleriert werden, wenn regionalpolitische
Aspekte hoher gewichtet oder spezifische Hindernisse fiir einen Markteintritt identi-
fiziert werden. Eine finanzielle Férderung von Angeboten soll dort moglich sein, wo
Kantone oder Regionen aus gewichtigen Griinden gewisse Angebote im Schienen-
giiterverkehr sicherstellen wollen, z.B. zugunsten der ganzjdhrigen Versorgungs-
sicherheit in Bergregionen oder an industriellen Entwicklungsschwerpunkten. In
diesen Fillen soll der Bund sich an der Bestellung eines Angebots beteiligen und die
Kantone bei der Sicherstellung von Dienstleistungen im Schienengiiterverkehr
unterstiitzen kénnen.

Eine befristete Bundesunterstiitzung einzelner neuer Angebote wéhrend ihrer Ein-
fiihrungsphase soll ebenso mdglich bleiben. Das gilt auch fiir die finanzielle Unter-
stlitzung von Investitionen in technische Neuerungen, wenn dadurch nachhaltige und
selbsttragende Verkehrsangebote auf der Schiene geschaffen werden kdnnen.

Die verworfenen Ziele wurden schon unter Ziffer 1.2.2.2 dargelegt.

1.3.2 Die Auswahl der Instrumente zur Forderung
des Schienengiiterverkehrs in der Fliche

Der Bund gibt die Rahmenbedingungen fiir den Giiterverkehr auf Strasse
und Schiene vor

Den Schwerpunkt der Instrumente der Gesamtkonzeption zur Forderung des Schie-
nengiiterverkehrs in der Flache bilden die Rahmenbedingungen fiir den Giiterver-
kehr:

—  Der Bund bestitigt mit dieser Vorlage die geltenden Rahmenbedingungen
fiir den Strassengiiterverkehr.

—  Er sorgt mit den neuen Instrumenten Netznutzungskonzept und Netznut-
zungsplan fiir die Kapazitétssicherung des Giiter- und Personenverkehrs auf
der knappen Schieneninfrastruktur.

—  Er sorgt im Rahmen des Konzepts fiir den Schienengiiterverkehr fiir eine
abgestimmte Planung der Giiterverkehrsanlagen und deren Einbindung in
die Eisenbahninfrastruktur.

—  Er sorgt fiir den diskriminierungsfreien Zugang zu den Anlagen.

Mit konkreten Massnahmen unterstiitzt der Bund das Angebot
des Schienengiiterverkehrs in der Fliche

Folgende Massnahmen sollen darliber hinaus die Entwicklung des Angebots im
Schienengiiterverkehr in der Fliche unterstiitzen:

—  Der Bund unterstiitzt den Bau und die Erweiterung der Anlagen des Giiter-
verkehrs mit Beitridgen zwischen 40 % und 60 % der anrechenbaren Kosten.
Bei KV-Umschlagsanlagen von nationaler verkehrspolitischer Bedeutung
(Grossterminals) kann die Forderung auf bis zu 80 % erhoht werden. Bei
Giiterverkehrsanlagen, die zur 6ffentlichen Bahninfrastruktur zéhlen (z.B.
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Rangierbahnhofe, Freiverlad), betrdgt der Anteil des Bundes weiterhin
100 %.

—  Die Eisenbahninfrastruktur und die der Eisenbahninfrastruktur zugeordneten
Anlagen wie Rangieranlagen koénnen durch den Giiterverkehr zu Grenzkos-
ten beniitzt werden.

—  Die LSVA-Riickerstattungen werden beibehalten.

—  Der Bund kann technische Neuerungen fordern, wenn diese nachhaltig zu
einer effizienteren und ressourcenschonenderen Produktion beitragen.

Ohne Engagement des Bundes wiirden viele Investitionen und Angebote
nicht realisiert

All diese Instrumente sind Voraussetzung fiir erfolgreiche Angebote im schweizeri-
schen Giiterverkehr auf der Schiene. Sie sind die Grundlage fiir wettbewerbsfahige
Preise sowie hohe Qualitdt und sorgen mit der Sicherstellung des diskriminierungs-
freien Zugangs fiir den notwendigen Wettbewerb zwischen den Anbietern, wo ein
solcher mdglich ist. Die meisten Anlagen des Schienengiiterverkehrs wiirden auf-
grund der Marktkréfte nicht realisiert, da das Risiko fiir diese umfangreichen Inves-
titionen fiir eine reine Privatfinanzierung oftmals zu gross ist. Uber die Volumen im
Giiterverkehr wird kurzfristig disponiert, wihrend diese Anlagen iiber 10-50 Jahre
abgeschrieben werden miissen. Jedes einzelne dieser Forderinstrumente ist notwen-
dig, damit weiterhin ein sinnvolles Angebot im Schienengiiterverkehr erbracht
werden kann, eine Verlagerung des Schienengiiterverkehrs auf die Strasse verhindert
wird und das fiir die Zukunft erwartete Wachstum des Glitertransports nicht aus-
schliesslich auf der Strasse stattfindet. Der Schienengiiterverkehr soll weiterhin zur
Entlastung der Umwelt und der Strasseninfrastrukturen in der Schweiz beitragen.
Dies geschieht in einem Ausmass, das im internationalen Vergleich erheblich ist.

Zwei zusitzliche Instrumente sollen subsididr dafiir sorgen, dass der Bund und die
Kantone gewisse Korrekturen bei den eigenwirtschaftlichen Angeboten der Unter-
nehmen vornehmen kdnnen. Dies wird nétig, wenn die politisch erwiinschte Versor-
gung in den Regionen und die Nachhaltigkeit beim Giitertransport nicht erreicht
werden:

—  Beteiligung des Bundes an Bestellungen von Giiterverkehrsangeboten durch
Kantone,

—  befristete Betriebsbeitrdge fiir den Aufbau von neuen Angeboten des Giiter-
transports auf der Schiene, die neue Marktsegmente erschliessen.

Die Umformulierung der heutigen Kernaufgabe Giiterverkehr der SBB zu einer
Kann-Vorschrift fiir das Angebot von Giiterverkehrsleistungen ist flankierend zu
verstehen, indem die eigenwirtschaftliche Ausrichtung der SBB im Giiterverkehrs-
geschift gestiitzt wird. Dariiber hinaus sollen das Bewilligungsverfahren fiir den Bau
und Betrieb von Anschlussgleisen und KV-Umschlagsanlagen vereinfacht und die
Zustandigkeiten von Bund, Kantonen und Gemeinden klarer definiert werden.
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1.3.3 Verworfene Instrumente

Der Bund will keine Schliessung des Markts und keinen grosseren finanziellen
Rahmen als heute

Die Auswahl des Instrumentariums zur Forderung des Schienengiiterverkehrs in der
Fliache hdngt von den definierten Zielsetzungen ab. Die Verfolgung eines konkreten
Verlagerungsziels oder die Festlegung eines Grundangebots im Schienengiiterverkehr
hétten ein Instrumentarium zur Folge, das weit umfassender und tiefer in die Markt-
verhdltnisse und in die Arbeitsteilung zwischen Strasse und Schiene eingreifen
wiirde.

Mit der Definition — also faktisch der Bestellung — einer Grundversorgung im Schie-
nengiiterverkehr (insbesondere im EWLV) miissten auch die Rechte und Pflichten
der Anbieter festgelegt werden. Letztlich miisste der Bund auch die Rollen und
Aufgaben der einzelnen Unternehmen iiber die Bestellung bestimmen. Dies hitte
eine Schliessung des Marktes zur Folge: Der Bund miisste im Rahmen eines Ver-
gabeverfahrens festlegen, bei wem die Leistung bestellt wiirde. Die Unternehmen
des Schienengiiterverkehrs hitten dem Bund Offerten vorzulegen, wie sie das ange-
strebte Grundangebot erbringen wollten. Eine so definierte Systemfiihrerschaft
wiirde einen Schutz des EWLV-Marktes vor Marktzutritt mit sich bringen.

Der Bund hétte die ungedeckten Kosten des von ihm bestellten Angebots abzugel-
ten. Sofern eine solche Bestellung iiber das heute erbrachte Angebot hinausginge,
wiirde dies auch den heutigen finanziellen Rahmen sprengen, der als Obergrenze
einer zukiinftigen Forderung zu betrachten ist. Zugleich wiirden aufgrund der
Schliessung des Marktes die Anreize fiir attraktive Produkte und Preise sowie inno-
vative Prozesse geschmilert. Daher ist diese Variante auch unter den Gesichtspunk-
ten der Budgetneutralitit und der Sicherstellung grundlegender Marktfunktionen
keine Option.

Deswegen ist die Idee eines Angebots, das der Bund definiert, bestellt und bezahlt,
aus ordnungs- und finanzpolitischen Griinden verworfen worden.

Die Motion verlangt eine Gesamtkonzeption fiir den Schienengiiterverkehr;
eine Konzeption iiber alle Verkehrstriger lisst wenig Mehrnutzen erwarten

Auch unter der Zielsetzung einer alle Verkehrstrager umfassenden Gesamtkonzep-
tion wiirden die bestehenden allgemeinen Rahmenbedingungen fiir den Strassen-
giiterverkehr und die in dieser Vorlage vorgeschlagenen Massnahmen fiir den
Schienengiiterverkehr resultieren. Das Massnahmenspektrum miisste um zusétzliche
fiir den Strassengiiterverkehr identifizierter Handlungsfelder ergénzt werden.

1.34 Begriindung der neuen Instrumente

1.34.1 Netznutzungskonzept und Netznutzungsplan

Der Giiterverkehr braucht mehr und attraktivere Trassen

Die zeitliche und ortliche Verfligbarkeit der fiir einen attraktiven und qualitativ
hochwertigen Schienengiiterverkehr erforderlichen Infrastruktur ist ein Kernanliegen
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der Vorlage. Im Rahmen der FABI-Vorlage8! und der damit verbundenen STEP-
Planung sind schon wichtige Schritte fiir die entsprechende Planung in die Wege
geleitet worden. Bei der Sicherung der geplanten Kapazititen fiir den Personen- und
Giiterverkehr bestehen aber noch Liicken. In den nichsten Jahren, in denen sich das
STEP noch nicht auf die Fahrplanjahre auswirkt, gibt es bei den Kapazitéten fiir den
Giiterverkehr noch Defizite und Engpdsse. Das Problem besteht nicht nur in der
Anzahl der verfiigbaren Trassen, sondern auch in deren Qualitdt und zeitlichen
Verfiigbarkeit. In allen Gespriachen, die mit Vertretern der Branche gefiihrt wurden,
war es eines der dringendsten Anliegen, dass die Verfiigbarkeit der Infrastruktur
sichergestellt und verbessert wird. Die folgenden Faktoren wirken heute unmittelbar
auf die Verfiigbarkeit von Trassen filir den Giiterverkehr ein:

1. Auf vielen Strecken bestehen Engpédsse. Wihrend der Spitzenzeiten sind die
Strecken durch Ziige des Personen- und Giiterverkehrs vollstdndig ausgelas-
tet.

2.  Der vertaktete Personenverkehr hat beim Netzzugang Vorrang vor dem
Giiterverkehr (Art. 9¢ EBG32). Dazu ist anzumerken, dass das EBG dem
Bundesrat das Recht gibt, unter Beriicksichtigung volkswirtschaftlicher und
raumplanerischer Anliegen Ausnahmen von der Priorititenordnung zu
gewdhren.

3. Die fiir den Giiterverkehr erforderlichen Trassen, die im Zusammenhang mit
Infrastrukturprojekten urspriinglich geplant waren, werden durch Projekte
des Personenverkehrs oftmals verdréngt oder in die Randzeiten verschoben.

4. Giiterziige fahren langsamer als Reiseziige des Fernverkehrs; die maximale
Geschwindigkeit auf einzelnen Streckenabschnitten wird von Giiterziigen oft
nicht erreicht. Bei gleicher Geschwindigkeit beider Verkehre stiinden
wesentlich mehr Trassen zur Verfligung als heute.

Fiir eine kostengiinstige Produktion miissen die Umldufe der Fahrzeuge und der
Einsatz des Fahrpersonals optimiert werden. Wenn Trassen fiir den Giiterverkehr nur
konzentriert auf wenige Stunden in der Nacht und die wenigen Stunden ausserhalb
der Hauptverkehrszeit verfiigbar sind, kénnen keine verniinftigen Umldufe bei den
fiir Giiterverkehrsangebote erforderlichen Fahrzeugen und Personal erreicht werden.
Die Produktion wird dadurch erheblich teurer.

Die neuen Planungsinstrumente sichern die Trassen fiir den Giiterverkehr
systematisch und verbindlich

Auf der Grundlage des FABI-Beschlusses$3 entscheidet das Parlament unter ande-
rem iiber den Ausbau der Schieneninfrastruktur und die dafiir notwendigen Mittel.
In den geplanten Ausbauschritten wird auch der Giiterverkehr beriicksichtigt. Die
Planung in Form von Netz- oder Systemfahrpldnen sieht auf allen wichtigen Stre-
cken stiindliche Trassen vor, die dem Giiterverkehr eine effiziente Produktion
ermoglichen. Sie basiert auf den aktuellsten Verkehrsprognosen und anderen ver-
fligbaren Informationen, die dem BAV zur Verfiigung stehen. Diese Netz- bzw.
Systemfahrpldne sind heute unverbindlich. Ziel dieser Vorlage ist es, die Planung
der Trassen und damit die Verteilung auf die Verkehrsarten mit den Instrumenten

81 BBI2012 1577
82 SR 742.101
83 BBI12013 4725
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des langfristigen Netznutzungskonzepts und der Netznutzungsplidne verbindlich
festzulegen. Dies sichert die notwendige Anzahl und Qualitit der Trassen fiir den
Giiterverkehr und den Personenverkehr iiber die verschiedenen Planungsperioden
bis hin zur Verkehrsdurchfiihrung in der jeweils aktuellen Fahrplanperiode. Dies
schafft Investitionssicherheit und kann langfristig verbesserte Produktionsmdglich-
keiten fiir den Schienengiiterverkehr ermoglichen.

1.3.4.2 Planungsprozess und Konzept
fiir den Schienengiiterverkehr

Die Anlagen des Giiterverkehrs sind in einer Gesamtsicht
und einem institutionalisierten Prozess zu planen

Heute planen die im Giterverkehr titigen Unternehmen und die Verlader ihre
Giiterverkehrsanlagen in der Regel autonom. Das BAV bearbeitet im Rahmen der
finanziellen Foérderung durch den Bund die Gesuche um Bundesbeitrdge einzeln.
Dabei bleibt zum Beispiel offen, ob die fiir die Realisierung der Verkehrsmengen
erforderlichen Trassen iiberhaupt vorhanden sind und ob nicht unterschiedliche
Projekte auf die gleichen Verkehre abzielen und so zu viele oder falsch dimensio-
nierte Projekte im Rahmen der Finanzierungsgesuche beim Bund eingereicht wer-
den.

Die unternehmensiibergreifende Planung und Koordination der Entwicklung dieser
Anlagen in einem institutionalisierten Prozess kann entscheidende Verbesserungen
bringen. Die verfiigbaren Mittel konnen so auf Infrastrukturen konzentriert werden,
die fiir alle Beteiligten zweckmissig sind. Jede Investition soll analogen Kosten- und
Nutzenkriterien unterworfen sein. Wichtig bei der Festlegung der geeignetsten
Projekte ist zudem die Gesamtsicht der Giiterverkehrsentwicklung (Prognosen,
Produktionskonzepte) iiber die kommenden Jahre.

Das Konzept fiir den Giitertransport auf der Schiene stellt in Zielbildern
die angestrebte Entwicklung dar

Ergebnis dieses institutionalisierten Prozesses ist die Erstellung und Aktualisierung
eines Konzepts, wie es in Artikel 13 RPG84 vorgesehen ist. Mit ihm kann die Ent-
wicklung der bedeutenden Giiterverkehrsanlagen gesteuert und mit der Schienen-
infrastruktur abgestimmt werden. Wesentliches Element des Konzepts sind Zielbil-
der, die auf der Basis von Giiterverkehrsprognosen und der Analyse moglicher
Produktionskonzepte entworfen werden. Die Zielbilder stellen das angestrebte
Trassenangebot im Giiterverkehr, die Rangier- und KV-Umschlagsanlagen und
andere spezifische Giiterverkehrsanlagen dar. Die Zielbilder zeigen den grundsétzli-
chen Bedarf und fallweise auch die geografische Ansiedlung bzw. Verteilung —
selbstverstindlich aufbauend auf den bisherigen Anlagen — und deren Entwick-
lungspotenziale auf. Die Vergabe von Bundesbeitrdgen lésst sich damit auf die vom
Bund gesetzten Ziele ausrichten.

Zugleich wird mit einem institutionalisierten Planungsprozess und dessen Veranke-
rung in einem Konzept die Moglichkeit geschaffen, dass die Anliegen des Schienen-
giiterverkehrs in der Raumplanung beriicksichtigt werden konnen. Denn Elemente

84 SR 700
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des Konzepts fliessen in den Sachplan Verkehr und in die Richtplanungen der Kan-
tone ein. Dies ermdglicht die Vorhaltung von Flachen fiir grossere Anlagen, die fiir
das schweizweite oder regionale Angebot im Giitertransport auf der Schiene von
Bedeutung sind. Die Anlagen sind optimal an die Verkehrsinfrastrukturen anzubin-
den.

1.3.4.3 Finanzielle Forderung von KV-Umschlagsanlagen
und von privaten Anschlussgleisen

Die Gleichbehandlung der Gesuchsteller ist besser sichergestellt

Der Bund entrichtet bereits heute finanzielle Beitrdge an die Errichtung und Erweite-
rung von KV-Umschlagsanlagen und von Anschlussgleisen. Die Bedingungen und
Kriterien fiir die Vergabe werden neu angeglichen, die Voranschlagskredite zusam-
mengefasst und innerhalb eines Rahmenkredits gemeinsam bewirtschaftet und
gesteuert.85 Die finanzielle Férderung von KV-Umschlagsanlagen im Ausland zur
Unterstiitzung der Verlagerung des alpenquerenden Verkehrs bleibt von den Ande-
rungen unberiihrt.

Die Vorteile dieser Harmonisierung sind vielfaltig:

—  Fiir die Forderung von KV-Umschlagsanlagen und Anschlussgleisen gelten
dieselben iibergeordneten Ziele. Damit die Investitionsbeitrdge besser auf
die Ziele ausgerichtet werden konnen, miissen die Bedingungen und Krite-
rien fiir die Vergabe angeglichen werden.

— Jede Umschlagsanlage verfiigt iber ein oder mehrere Anschlussgleise. Eine
Ungleichbehandlung innerhalb eines Gesuchs fiihrt zu aufwendigen Abgren-
zungsproblemen.

—  Die administrativen Abldufe werden einfacher, und die Priifung von Gesu-
chen wird besser nachvollziehbar.

— Die Gleichbehandlung (nicht Gleichsetzung) der Gesuchsteller ist besser
sichergestellt. Die Bundesanteile konnen jedoch weiterhin variieren. Die
Bedeutung fiir den Verkehr, das Risiko der Finanzierung, die Grosse der
Anlage, die Vorteile Dritter sowie Offenheit und Zugangsmoglichkeiten fiir
Dritte spielen bei der Bemessung des Bundesanteils eine Rolle. Bundesbei-
trage fiir KV-Umschlagsanlagen von nationaler verkehrspolitischer Bedeu-
tung kénnen maximal 80 % — anstelle der sonst vorgesehenen 60 % — betra-
gen. Die sehr kapitalintensiven Grossterminals wiirden ohne diesen héheren
Bundesbeitrag womdoglich nicht realisiert.

—  Die Steuerung iiber einen mehrjdhrigen Rahmenkredit und die Bewirtschaf-
tung der Bundesmittel in einem einzigen Kreditposten bringt Vorteile fiir
KV-Umschlagsanlagen und Anschlussgleise. Programmverschiebungen,
begriindete Mehr- oder Minderkosten einer Anlage und Verzogerungen beim
Baufortschritt konnen innerhalb eines grosseren Budgetpostens besser aus-
geglichen werden. Die Bemessung des Rahmenkredits orientiert sich an den

85 Betroffen sind die heutigen Voranschlagskredite A4300.0121 fiir Anschlussgleise und
A4300.0141 fiir Terminalanlagen.
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im Konzept fiir den Schienengiiterverkehr vorgesehenen KV-Umschlags-
anlagen und Anschlussgleisen.

In Zukunft werden alle Investitionsbeitrige a-fonds-perdu gewéhrt

Beitridge an KV-Umschlagsanlagen und Anschlussgleise werden zukiinftig nur noch
in Form von A-fonds-perdu-Beitrdgen gewihrt. Die Vergabe von Darlehen hat sich
nicht bewdhrt. Die Betreiber von KV-Umschlagsanlagen sind aufgrund der Markt-
entwicklung selten in der Lage, Darlehen zuriickzuzahlen. Dies hat unter anderem zu
einem hohen administrativen Aufwand fiir die Bewirtschaftung dieser Darlehen
gefiihrt.

Mit der Harmonisierung der Kriterien und Bedingungen fiir die Vergabe von Investi-
tionshilfen fiir KV-Umschlagsanlagen und Anschlussgleise fallen die bisherigen
Bundesbeitrage an die Ermeuerung und die Sanierung bestehender Anschlussgleise
weg. Im Gegenzug wird die Anschlussweiche neu finanziell der Eisenbahninfra-
struktur zugeschieden und iiber die Leistungsvereinbarungen mit den Infrastruktur-
betreiberinnen finanziert (in der Summe rund 5 Mio. Fr. pro Jahr). Bei der Erneue-
rung von Anschlussgleisanlagen stellen Anschlussweichen die weitaus grosste
Investition dar. Damit diirfte die Umstellung fiir die Anschlussgleisbesitzer verkraft-
bar sein. Sie trdgt zudem zur Vereinfachung und zu mehr Transparenz bei den
Forderinstrumenten und der Aufgabenteilung zwischen Infrastrukturbetreiberin und
Anschlussgleisbesitzer bei. Beim Riickbau von Anschlussgleisen sollen Anschliesser
aber finanziell beteiligt werden konnen, da es in erster Linie ein Beschluss des
Anschlussgleisbesitzers ist, ein Anschlussgleis definitiv zu entfernen.

1.34.4 Forderung technischer Neuerungen

Der Bund unterstiitzt technische Innovationen mit Investitionsbeitrigen

Investitionen in technische Neuerungen sind Grundlage fiir eine zukunftsfihige
Entwicklung des Gitertransports auf der Schiene. Der Bund kann neu Investitions-
beitrdge leisten, um Test- oder Pilotanwendungen zu stérken und technische Migra-
tionsprozesse auf neue Standards (z.B. automatische Mittelpufferkupplungen, Stan-
dards zur Intrazugskommunikation) zu unterstiitzen und zu beschleunigen. Voraus-
setzung dafiir ist, dass ein grosser Nutzen fiir den Giitertransport auf der Schiene
besteht und der Grossteil der Branche eine solche Migration unterstiitzt.

Technische Neuerungen sind innerhalb der Branche abzustimmen, um eine schweiz-
oder gar europaweite Umriistung der Systeme zu erreichen. Dies begriindet die
Notwendigkeit, die Frage geeigneter technischer Neuerungen innerhalb der Bran-
chenakteure intensiv abzustimmen und die Meinung der Branche und der Wissen-
schaft als Empfehlung fiir geeignete Innovationen einzuholen, die fiir den Bund
unterstiitzenswert sind. Dies soll im Rahmen der Begleitgruppe zur Entwicklung des
Schienengiiterverkehrs erfolgen.

Die Wirksamkeit dieses neuen Instruments wird nach spétestens 10 Jahren evaluiert.
Der Bundesrat wird der Bundesversammlung iiber die Ergebnisse dieser Evaluation
Bericht erstatten.
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1.34.5 Riickerstattung der LSVA im Vor- und Nachlauf
des kombinierten Verkehrs (LSVA-Riickerstattung)

Die LSVA-Riickerstattung wird beibehalten

Fiir Fahrten im KV gewéhrt der Bund weiterhin eine LSV A-Riickerstattung fiir im
Vor- und Nachlauf auf der Strasse durchgefiihrte Transporte. Diese Forderung ist
laut den Branchenvertretern vor allem mit Blick auf KV-Angebote im Binnenver-
kehr hochst effektiv. Das Instrument schafft gezielte Anreize fiir eine Stirkung des
KV und eine geeignete Verkniipfung von Schienen- und Strassengiiterverkehr.

Eine vom BAV in Auftrag gegebene Studied¢ hat gezeigt, dass die Authebung der
LSVA-Riickerstattung tatséchlich eine gewisse Riickverlagerung von Transporten
von der Schiene auf die Strasse zur Folge hitte. Dies widerspriche den Zielen des
Bundes zur Stirkung des Schienengiiterverkehrs, sodass an der LSV A-Riickerstat-
tung als Element der Gesamtkonzeption grundsétzlich festgehalten wird. Die
genannte Studie hat auch aufgezeigt, dass eine Uberpriifung der Grossenkategorien
der LSV A-Riickerstattung angezeigt ist, da die heutigen Differenzierungen zwischen
den verschiedenen Behiltertypen und -grossen teilweise wenig plausibel sind und zu
Ungleichbehandlungen fiihren konnen. Entsprechende Optimierungsmdglichkeiten
werden mit den Ausfithrungsbestimmungen umgesetzt.

1.3.4.6 Betriebsbeitriige an Giiterverkehrsangebote

Der Bund beteiligt sich an Bestellungen der Kantone

Die Anbieter von Gitertransportleistungen auf der Schiene sollen eigenverantwort-
lich handeln und ein nachhaltig eigenwirtschaftliches Netz anbieten. Sie sollen neue
Transporte fiir den Schienengiiterverkehr akquirieren und bestehende unwirtschaft-
liche Angebote optimieren. Wenn sinnvoll, sind sie in eine andere Produktionsform
zu Uberflihren oder mit einem anderen Verkehrstriger abzuwickeln. Die verschiede-
nen Angebote, vor allem das EWLV-Netz, sind laufend an die Bediirfnisse des
Verkehrs anzupassen und konnen nicht vom Bund starr vorgegeben werden.

Lassen sich Angebote nicht eigenwirtschaftlich betreiben, so kénnen die Kantone
mit Hilfe des Bundes Angebote im WLV/EWLYV und im KV erhalten oder aufbauen,
wenn dies fiir die Entwicklung einer Region von zentraler Bedeutung ist. Fiir den
Erhalt oder Aufbau dieser nicht eigenwirtschaftlichen Angebote entschédigen sie die
Unternehmen. Diese Mdoglichkeit ist heute auf die Meterspurbahnen eingeschrankt,
was eine willkiirliche Abgrenzung darstellt. Eine Ausweitung auf andere Bahnen ist
daher gerechtfertigt.

Griinde fiir ein Engagement von Bund und Kantonen kénnen sein:

—  Grunderschliessung in geografisch sensiblen Regionen (insbesondere Berg-
regionen, z.B. wihrend der Wintermonate);

— industrielle Entwicklungsschwerpunkte der Kantone im Aufbau, fiir die eine
Erschliessung mit Angeboten des Giitertransports auf der Schiene sinnvoll
ist;

86 Ecoplan: Evaluation der LSVA-Riickerstattung und der Betriebsabgeltung als Forder-
instrumente im unbegleiteten kombinierten Verkehr. Schlussbericht zuhanden des Bun-
desamts fiir Verkehr. Bern 2012.

3914



—  Uberbriickung bei voriibergehendem Riickgang der Verkehrsmengen auf der
Schiene an wichtigen Standorten des Schienenverkehrs.

Die Federfiihrung fiir die Bestellung liegt bei den Kantonen; sie bestimmen letztlich,
unter welchen Voraussetzungen eine Bestellung notwendig erscheint. Der Bund
beteiligt sich an der Bestellung, wenn er dies als sinnvoll erachtet und die Voraus-
setzungen fiir seine Beteiligung gegeben sind (Parlamentsbeschluss des Kantons,
Angebotsvereinbarung des Kantons).

Im Ergebnis konnen Bund und Kantone gemeinsam mit gezielten Bestellungen die
eigenwirtschaftlichen Angebote der Unternehmen ergénzen und — entsprechend der
zu erwartenden Marktlage — ein politisch erwiinschtes und auf die regionalen
Besonderheiten zugeschnittenes Angebot sicherstellen.

Der Bund leistet fiir neue Angebote im Schienengiiterverkehr in der Fliche
befristete Anschubfinanzierungen

Der Bund soll die Moglichkeit haben, den Aufbau neuer, vielversprechender Ver-
kehrsangebote im Schienengiiterverkehr in der Fliche zu foérdern. Er kann helfen,
die hoheren Kosten des Geschéiftsaufbaus und das Auslastungsrisiko in den ersten
drei Jahren zu tragen. Diese Forderung stirkt den Giitertransport auf der Schiene
und setzt Anreize zur Entwicklung von neuen Angeboten, die neue Nachfrageseg-
mente erschliessen. Dies erhoht die Chance neuer, Schiene und Strasse einbeziehen-
der Produktionsformen bzw. der Abwicklung von Neuverkehren auf der Schiene.

Die Anschubfinanzierung des Bundes ist auf hochstens drei Jahre befristet. Danach
miissen die Angebote selbsttragend sein, um nachhaltig bestehen zu konnen. In
diesem Zeitraum muss die preisliche Attraktivitit und nétige Qualitdt eines Ange-
bots nachgewiesen werden, um eine ausreichende Auslastung des Angebots zu
erreichen.

Die bisherigen Betriebsbeitrige im EWLYV und im nicht alpenquerenden KV
werden schrittweise abgebaut

Die verschiedenen Anbieter sollen eigenverantwortlich handeln und ein nachhaltig
eigenwirtschaftliches Angebot erstellen. Dieser Grundsatz hat iibergeordnete Bedeu-
tung. Die Bestellung und Abgeltung der verschiedenen Verkehre des Schienengiiter-
verkehrs in der Fldche wird deshalb in der heutigen Form nicht weitergefiihrt. Eine
nachhaltige Sicherung des Angebots ldsst sich damit nicht erreichen. Der Bund
nimmt somit nicht mehr iiber eine umfassende Bestellung und Abgeltung von Leis-
tungen Einfluss auf das Bediennetz des EWLV und die Angebote im KV.

Die schrittweise Reduktion der Betriebsbeitrdge nach Inkrafttreten der Neuregelung
gibt den beteiligten Unternehmen Zeit, um die erforderlichen Massnahmen zur
Anpassung der Preise und Konditionen der Angebote vorzunehmen.

Vom Bund in Auftrag gegebene Expertisen zeigen, dass mit dem Abbau der Abgel-
tungen Anderungen des Verkehrsvolumens zwischen 2 % und 5 % einhergehen
konnten. Entscheidend ist, in welchem Ausmass sich der Ausfall der Forderbeitrige
durch Produktivititssteigerungen kompensieren oder auf die Transportpreise iiber-
wilzen ldsst und wie die Verlader auf diese Preisénderungen reagieren. Der schritt-
weise Abbau verleiht dem Markt Planungssicherheit und die nétige Zeit, um sich
sukzessive der neuen Situation anzupassen. Die Nachfrage nach Bahntransporten fiir
maritime Container gilt als unelastisch, sodass in diesem Bereich ein schnellerer
Abbau der Abgeltungen gerechtfertigt ist.
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1.3.4.7 Weiterentwicklung von SBB Cargo als wichtigster
Anbieterin im Giitertransport auf der Schiene

Die SBB werden von ihrer Pflicht entbunden, Giiterverkehr als Kernaufgabe
zu betreiben

Fiir den Bundesrat ist ein langfristiges gutes Angebot im Schienen- und Strassengii-
terverkehr von grosser Bedeutung. SBB Cargo soll in diesem Angebot weiterhin
einen wichtigen Platz einnehmen. Um dies zu ermdglichen, soll SBB Cargo grund-
sitzlich die gleichen unternehmerischen Freiheiten und Optionen besitzen wie die
anderen Unternehmen im Giiterverkehrsmarkt.

Diese Gleichstellung betrifft in erster Linie die Befreiung der SBB von der Pflicht,
den Giiterverkehr als Kernaufgabe zu betreiben. Dabei geht der Bundesrat — auch in
seiner Funktion als Eigner der SBB AG — davon aus, dass die SBB vorerst der
grosste Anbieter von Giiterverkehrsleistungen insbesondere des Systems EWLV
bleiben und sich nicht unvermittelt aus dem Giiterverkehrsgeschéft zuriickziehen.
Fiir diese Einschitzung spricht auch die Tatsache, dass die SBB fiir den Giiterver-
kehr in der Fliche umfangreiche Personal- und Fahrzeugressourcen einsetzen und
mit den Rangierbahnhdfen bedeutende Anlagen zu diesem Zweck betreiben. Diese
Ressourcen koénnen unter den heutigen Rahmenbedingungen der SBB AG nicht
innert kiirzester Zeit freigestellt werden.

Mit der Befreiung der SBB von der Pflicht, Giiterverkehr als Kernaufgabe zu betrei-
ben, sind verschiedene Vorteile verbunden:

—  Der Bund kann sich auf die Aufgaben konzentrieren, die im GiTG definiert
werden. Die Zielsetzungen flir den Schienengiiterverkehr sind allein dort
festgehalten. Konkret kann der Bund bei den Zielsetzungen den Gegebenhei-
ten des gedffneten Marktes besser Rechnung tragen. Unklarheiten zwischen
den iibergeordneten gesetzlichen Zielen und denjenigen in der Leistungsver-
einbarung konnen vermieden werden. Als Eigner der SBB AG bleibt der
Bund aber in dieses Thema involviert.

—  Die unternehmerische Freiheit der SBB AG wird gestérkt. Sie kann sich bes-
ser auf die Anforderungen des Marktes ausrichten und die Eigenwirtschaft-
lichkeit erreichen. Sie ist nicht mehr — wie oft bis anhin — einem Zielkonflikt
zwischen einem (iiber die Leistungsvereinbarungen erfolgten) unklaren Ser-
vice-public-Auftrag und dem Grundsatz eines eigenwirtschaftlichen Ange-
bots unterworfen. Sie kann unter Berufung auf das Primat der Eigenwirt-
schaftlichkeit die Erbringung von Angeboten ablehnen.

Starke Einschnitte beim EWLYV sind nicht von heute auf morgen méglich

Angesichts der Tatsache, dass das System EWLV fiir die verladende Wirtschaft
ausserordentlich wichtig ist, sollen die SBB diesen Verkehr nicht von heute auf
morgen aufgeben kénnen. Der Bund sorgt mit der zukiinftig im SBBG verankerten
Bestimmung und der Auflage eines Bundesratsentscheides (in seiner Rolle als
Generalversammlung der SBB) fiir einen geordneten Transformationsprozess beim
EWLYV, falls weitere wesentliche Anpassungen beim Angebot im EWLV vorgese-
hen sind. Insbesondere konnen so private und 6ffentliche Investitionen in Giiterver-
kehrsanlagen geschiitzt werden. Verlader und Transportunternechmen erhalten die
Moglichkeit, Alternativangebote zu priifen. Der Bundesrat wird in die Lage versetzt,

3916



von den SBB Massnahmen fiir einen geordneten Ubergang zu verlangen und im
Auftrag der Bundesversammlung allenfalls die Moglichkeit einer umfassenden
Bestellung zu priifen.

Die organisatorische und eigentumsrechtliche Weiterentwicklung von SBB Cargo ist
nicht Gegenstand dieser Vorlage. Handlungsoptionen wie eine Teilprivatisierung
oder die Ausgliederung des Cargo-Geschifts aus den SBB wiren — parallel zu den
beschriebenen Massnahmen des geordneten Ubergangs — vor allem dann zu ergrei-
fen und im Rahmen einer separaten Gesetzesvorlage umzusetzen, wenn auch
zukiinftig organisatorische und strukturelle Probleme die Erbringung eines eigen-
wirtschaftlichen Angebots verunmdglichen wiirden.

1.34.8 Vereinfachung der Bestimmungen zu Bau,
Betrieb und Aufsicht von Anschlussgleisen und
KV-Umschlagsanlagen

Die Zustindigkeiten bei den Anschlussgleisen sind klar geregelt

Die Bewilligung von Anschlussgleisen soll weiterhin nach kantonalem Recht erfol-
gen. Das gilt sowohl fiir den Neubau als auch fiir Anderungen und den Riickbau. Die
eisenbahntechnische Beurteilung erfolgt durch das BAV, dies unter Anhdrung der
betroffenen Infrastrukturbetreiberin, an deren Netz das Anschlussgleis anschliesst.
Die Infrastrukturbetreiberin dussert sich bei neuen Anschliissen auch zur Frage, ob
diese iiberhaupt gewéhrt werden konnen. In der Betriebsphase ergibt sich bei der
Aufsicht eine geteilte Zustandigkeit: Jene des BAV beschriankt sich auf die eisen-
bahntechnischen Belange, jene der kommunalen und kantonalen Behdrden umfasst
alle tibrigen Bereiche, insbesondere die Aufsicht {iber die Einhaltung der Umwelt-
schutzgesetzgebung. Das Gleiche gilt fiir Anschlussgleise als Teil von KV-Um-
schlagsanlagen. Auch hier beschrinkt sich die Aufsicht des BAV auf die eisenbahn-
technischen Belange.

Weiter soll auf die Vorgabe verzichtet werden, dass Anschlussgleise und KV-Um-
schlagsanlagen nur auf der Grundlage eines Nutzungsplans bewilligt werden konnen
und nur der Nutzungsplan den allenfalls erforderlichen Enteignungstitel darstellt. In
aller Regel wird es aber weiterhin so sein — und bleibt den betroffenen Kantonen und
Gemeinden iiberlassen —, dass die Erschliessung von Industrie- und Gewerbezonen
und deren Anbindung an das libergeordnete Schienennetz mittels Anschlussgleisen
mit den Instrumenten der Raumplanung erfolgt.

1.3.5 Ergebnis des Vernehmlassungsverfahrens

Zur Vernehmlassung eingeladen wurden 139 Adressaten, darunter die Kantone, die
politischen Parteien, die gesamtschweizerischen Dachverbidnde der Gemeinden,
Stiddte und Berggebiete, die gesamtschweizerischen Dachverbinde der Wirtschaft
und interessierte Kreise. Davon haben 80 geantwortet. Zusitzlich sind 10 Stellung-
nahmen von weiteren Organisationen und Einzelpersonen eingegangen. Total sind
90 Antworten eingetroffen.87

87 www.admin.ch > Bundesrecht > Vernehmlassungen > Abgeschlossene Vernehmlassun-
gen > 2013 > UVEK
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1.3.51 Haltung zum Gesamtkonzept

Die Vorlage als Ganzes findet bei einer klaren Mehrheit Unterstiitzung

Die Vorlage wurde von einem grossen Teil der Antwortenden positiv aufgenommen
und gutgeheissen. Die ablehnenden Stellungnahmen lassen sich zwei unterschied-
lichen Kreisen zuordnen. Einem Kreis fehlt eine Gesamtkonzeption bzw. ein umfas-
sender Masterplan zu Giiterverkehr und Logistik, in den auch der Strassengiiterver-
kehr einbezogen ist. Fiir den anderen Kreis ist der Auftrag aus der Motion 10.3881,
die der Vorlage zugrunde liegt, nicht erfiillt. Die Variante mit einem quantifizierten
Verlagerungsziel bzw. einem klaren Service-public-Auftrag ist fiir diesen Kreis zu
wenig ausfiihrlich dargestellt und zu Unrecht im Voraus verworfen worden.

1.3.5.2 Haltung zu Grundsétzen und Zielen

Die Grundsiitze und Ziele stossen auf breite Akzeptanz

Die iiberwiegende Mehrheit befiirwortet die Grundsdtze und Ziele der Vorlage. Der
umstrittenste Grundsatz ist die Eigenwirtschaftlichkeit. Fiir die einen wird dieser zu
wenig konsequent umgesetzt, da weiterhin ein breites Spektrum an finanziellen
Forderinstrumenten vorgesehen sei, welches diesen Grundsatz untergrabt. Fiir die
anderen soll nicht die Eigenwirtschaftlichkeit im Vordergrund stehen, sondern ein
konkretes Verlagerungsziel. Dabei sollen Varianten ausgearbeitet werden, um den
Schienenanteil am Gesamtverkehr zu vergrossern oder mindestens zu halten.

1.3.5.3 Haltung zu den Massnahmen

Die meisten Stellungnahmen beurteilen den Planungsprozess positiv

Die Massnahmen werden in den meisten Stellungnahmen begriisst. Eine kleine
Minderheit ist nicht einverstanden, weil die Instrumente entweder zu stark wirken
und somit dem Grundsatz der Eigenwirtschaftlichkeit entgegenlaufen oder in gegen-
sétzlicher Einschitzung zu schwach wirken, um den Schienengiiterverkehr in der
Flache erfolgreich zu fordern.

Die tliberwiegende Mehrheit ist damit einverstanden, die Prioritdtenordnung in der
heutigen Form durch ein Netznutzungskonzept und Netznutzungspldne zu ersetzen.
Wenige Teilnehmer sind teilweise oder ganz dagegen. Einige weil sie eine andere
Prioritdtenordnung vorschlagen, andere weil sie beflirchten, dass die geplanten
Ausbauten im Personenverkehr durch eine Aufwertung des Giiterverkehrs behindert
werden konnten.

Einen institutionalisierten Planungsprozess flir bedeutende Giiterverkehrsanlagen
erachten die meisten als erforderlich und zielfithrend. Dabei wird aber von einem
Grossteil auch gefordert, dass alle beteiligten Akteure von Anfang an und verbind-
lich in den Prozess eingebunden werden sollen und dass die Eisenbahn- und die
Strasseninfrastruktur und deren Ausbau mit der Planung der Giiterverkehrsanlagen
abgestimmt werden sollen.
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Die finanziellen Instrumente losen ein kontroverses Echo aus

Bei den finanziellen Instrumenten ergibt die Vernehmlassung ein gemischtes Bild.
Einzig das Instrument der LSVA-Riickerstattung wird von fast allen weiterhin
beflirwortet. Auch die vorgesehenen Investitionsbeitrdge an Giiterverkehrsanlagen
sind bei einer grossen Mehrheit unbestritten. Der Abbau der Betriebsbeitrédge und
die Einfilhrung einer Anschubfinanzierung, die Férderung von technischen Inno-
vationen sowie die Beitrdge an Bestellungen der Kantone werden jedoch sehr kon-
trovers beurteilt. Ein Teil der Vernehmlassungsteilnehmerinnen und -teilnehmer
beurteilt die Zusammensetzung dieser Massnahmen negativ und befiirchtet eine
zunehmende Verlagerung von der Schiene auf die Strasse. Aus diesem Grund wird
von dieser Seite z.B. auch verlangt, die Anschubfinanzierung auf fiinf Jahre zu
verldngern. Auf der anderen Seite werden Anschubfinanzierungen als solche wegen
negativer Erfahrungen in der EU und der Befiirchtung von Marktverzerrungen
kritisch beurteilt. Eine auf maximal 50 % beschrinkte Beteiligung des Bundes an
Bestellungen der Kantone wird von verschiedenen Seiten mit der Befiirchtung einer
Mehrbelastung der Kantone abgelehnt.

Die Befreiung der SBB von der Pflicht, Giiterverkehr als Kernaufgabe zu betreiben,
wird sehr kontrovers beurteilt. Die Befiirworterinnen und Beflirworter sehen darin
einen ersten Schritt Richtung Ausgliederung und Privatisierung von SBB Cargo und
somit verbesserter Wettbewerbsfahigkeit. Die Gegnerinnen und Gegner befiirchten,
dass noch mehr Bedienpunkte geschlossen werden und sich die SBB ganz aus dem
Geschift des EWLV zuriickziehen.

Als weitere Instrumente werden vor allem eine Uberarbeitung des Trassenpreissys-
tems, die Revision von Sicherheitsvorschriften, die Angleichung der Regelungen bei
den Arbeitszeiten im Strassen- und Schienengiiterverkehr, bei Umweltauflagen und
bei der Kontrolltitigkeit sowie eine kontinuierliches Monitoring mit regelméssiger
Berichterstattung und allfdlligen Massnahmenvorschldgen gefordert.

1.3.5.4 Haltung zu den Auswirkungen

Fiir viele sind die Auswirkungen zu wenig detailliert beschrieben

Mit den beschriebenen Auswirkungen ist eine Mehrheit ganz oder zumindest teil-
weise einverstanden. Es wird jedoch angemerkt, dass die Auswirkungen zu wenig
konkret und umfassend dargestellt wiirden, um beurteilt werden zu kénnen. Zudem
vermissen einige genauere Beurteilungen in Bezug auf die Umwelt. Befiirchtet wird,
dass die Kiirzung von Fordermitteln und die Anpassung der Rahmenbedingungen
zeitlich auseinanderklaffen und die Auswirkungen somit kurzfristig negativer ausfal-
len konnten als beschrieben. Einige befiirchten, dass die Reduktion von finanziellen
Mitteln zwangsweise zu einer Reduktion des Schienenanteils in der Flache fiihrt.

14 Abstimmung von Aufgaben und Finanzen

Der Bund (BAYV) iibernimmt die Federfiihrung fiir den Planungsprozess

Mit der Vorlage der Gesamtkonzeption zur Foérderung des Schienengiiterverkehrs in
der Fliche erhilt der Bund die Federfiihrung fiir den Planungsprozess im Schienen-
giiterverkehr. Innerhalb dieses Prozesses sind eine regelmissige Erarbeitung und
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Aktualisierung von Prognosen filir den Giiterverkehr sowie die Erstellung eines
Konzepts fiir die Entwicklung der bedeutenden Giiterverkehrsanlagen und deren
Abstimmung mit der Entwicklung der Eisenbahninfrastruktur vorgesehen. Bisher
wurde die Planung von Infrastruktur und Giiterverkehrsanlagen nicht zwischen den
Akteuren der Branche koordiniert. Zur Wahrnehmung dieser Aufgabe sind fiir das
zustdndige Bundesamt fiir Verkehr (BAV) zusitzliche Ressourcen im Umfang von
100 Stellenprozent erforderlich, welche iiber die mit FABI bewilligten Stellen finan-
ziert werden.

Weitere zusitzliche 100 Stellenprozent sind fiir die Arbeiten im Zusammenhang mit
dem Netznutzungskonzept und den Netznutzungspldnen notwendig.

1.5 Rechtsvergleich mit dem europiischen Recht

Die Forderung des Schienengiiterverkehrs «in der Flache» spielt im europdischen
Umfeld eine untergeordnete Rolle. In verschiedenen Landern werden Investitionen
in KV-Umschlagsanlagen auf Ebene der Staaten oder der Regionen unterstiitzt,
teilweise werden auch Anschlussgleise gefordert (z.B. in Deutschland). Die Formen
der Forderung sind in dieser Vorlage einbezogen und bewertet. Auf européischer
Ebene werden mit dem Marco-Polo-Forderprogramm Mittel zur Forderung des
Giiterverkehrs gesprochen. Das Programm fokussiert auf die Verlagerung interna-
tionaler Strassengiiterverkehre auf alternative Verkehrstrager sowie intermodale
Transportketten und wird als Anschubfinanzierung ausgerichtet.

Ein weiterer Schwerpunkt der europdischen Schienengiiterverkehrspolitik liegt in
der Forderung europiischer Giiterverkehrskorridore. Die Verordnung 913/2010/
EU$8 verlangt eine Kapazititssicherung fiir grenziiberschreitende Korridortrassen.
Diese Kapazititssicherung wird mit dieser Vorlage durch das Instrument der Netz-
nutzungspléne gewahrleistet.

1.6 Umsetzung

Die Gesamtkonzeption zur Forderung des Schienengiiterverkehrs in der Fldche
enthélt Anpassungen auf Gesetzesstufe.

Insbesondere die Anderungen im Giitertransportgesetz und im Eisenbahngesetz
machen gewisse Anpassungen auf Verordnungsstufe erforderlich. Dies betrifft
insbesondere die Konkretisierung der verschiedenen Massnahmen der finanziellen
Forderung.

88 Verordnung (EU) Nr. 913/2010 des Européischen Parlaments und des Rates vom
22. September 2010 zur Schaffung eines européischen Schienennetzes fiir einen wett-
bewerbsfiahigen Giiterverkehr, ABI. L 276 vom 20.10.2010, S. 22.
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1.7 Erledigung parlamentarischer Vorstosse

Die vorliegende Vorlage erfiillt die Forderungen der nachstehenden parlamenta-
rischen Vorstdsse:

2010 M 10.3881  Zukunft des Schienenverkehrs in der Flache
(S 30.11.10, Kommission fiir Verkehr und Fernmeldewesen
SR; N 11.4.11)

2011 M 11.3284  Terminalpolitik des Bundes
(N 17.06.11, Hutter Markus; S 22.9.11)

2012 P 123311 Keine Gefdhrdung der Verlagerung des Giiterverkehrs
durch eine falsche Prioritdtensetzung
(N 28.09.12, Grossen Jiirg)

2012 M 12.3419  Geniigende und qualitativ gute Trassen fiir den Giiter-
verkehr sichern (S 20.09.12, Janiak; N 14.12.12)

2 Erliduterungen zu einzelnen Artikeln

2.1 Einbettung der Vorlage

Totalrevision des Giitertransportgesetzes (GiTG)

Im Zentrum der Vorlage steht eine Totalrevision des Giitertransportgesetzes
(GUTG)®. Im Zuge dieser Totalrevision wird das Bundesgesetz iiber die Anschluss-
gleise aufgehoben und dessen Inhalt soweit erforderlich in das Giitertransportgesetz
integriert. Dieser Schritt ist aus rechtssystematischer Sicht konsequent, weil die
Finanzierungsmodalititen von KV-Umschlagsanlagen und von Anschlussgleisen
harmonisiert werden und die beiden Regelungsbereiche insoweit verschmelzen. An
den Inhalten des Bundesgesetzes iiber die Anschlussgleise soll grundsétzlich fest-
gehalten werden, jedoch wird eine Vereinfachung angestrebt. Wesentlichste mate-
rielle Anderungen sind der Verzicht auf das Nutzungsplanerfordernis und die voll-
standige Zuweisung der «Schnittstelle» zwischen privatem Anschlussgleis und
Schienennetz (Anschlussvorrichtung) in die finanzielle Verantwortung der Eisen-
bahninfrastruktur. Im Ubrigen wurden die bestehenden Inhalte des Anschlussgleis-
gesetzes bereinigt, wo eine Regelung auf Verordnungsstufe geniigt. Damit ist aber
keine inhaltliche Neuausrichtung verbunden.

Teilrevision von vier weiteren Gesetzen

Die Angleichung der Finanzierungsmodalititen fiir Anschlussgleise und KV-Um-
schlagsanlagen bedingt auch eine Anpassung des MinVG?0, das die Eckpunkte der
Finanzierung regelt.

Die neuen Instrumente Netznutzungskonzept und Netznutzungsplan werden im
EBGI! eingefiihrt. Daneben werden im EBG die Rechtsvorschriften zur Regelung
des Vorgehens bei ungeplanten Betriebsunterbriichen konkretisiert, die Zusténdig-
keiten der SKE ergénzt und Verfahrensfragen der SKE geregelt. Die Unterscheidung

89 SR 742.41
90 SR 725.116.2
91 SR 742.101
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zwischen offentlichen und privaten Infrastrukturen bei Giiterverkehrsanlagen macht
es zudem notwendig, den Umfang der Eisenbahninfrastruktur im EBG neu zu
umschreiben. Die Einfithrung der gleichen gesetzlichen Grundlagen fiir die Ein-
fiihrung von Konformitdtsbewertungen fiir den Transport gefahrlicher Giiter auf
Schiene wie Strasse erfordert eine Anpassung des Strassenverkehrsgesetzes vom
19. Dezember 195892 (SVG).

Schliesslich erfordert die Entbindung der SBB von der bisherigen Kernaufgabe,
Giiterverkehrsdienstleistungen zu erbringen, eine Anpassung des SBBG®. Die
folgende Konkordanztabelle gibt einen Uberblick iiber simtliche Gesetzesinderun-
gen dieser Vorlage:

Tabelle 6

Konkordanztabelle mit Uberblick iiber simtliche Gesetzesinderungen
dieser Vorlage
Gesetz Bereich Inhalt
Giitertransport-  Art. 1 Gegenstand und Anpassung des bisherigen Geltungs-
gesetz Geltungsbereich bereichs

Art. 2 Grundsitze und Ziele Neue Festlegung von Grundsétzen und

Zielen fiir den Giitertransport

Art. 3 Konzept fiir den Giiter- Festlegung eines Konzepts fiir den

transport auf der Schiene Giitertransport auf der Schiene

Art. 4 Enteignung Grundsatz, dass fiir Umschlagsanlagen

des kombinierten Verkehrs und fiir
Anschlussgleise das Enteignungsrecht
in Anspruch genommen werden kann

Art. 5 Transport geféhrlicher Anpassung der Formulierung des
Giter bisherigen Art. 5 GiTG

Art. 6 Transporte im Rahmen der ~ Bisheriger Art. 6 GUTG

nationalen Sicherheitskooperation

Art. 7 Ausservertragliche Haftung  Bisheriger Art. 7 GiTG

2. Abschnitt: Finanzielle Neues Forderregime unter Fusion der
Forderung (Art. 8-10) bestehenden Grundsitze in den Berei-

chen Anschlussgleise und Investi-
tionshilfen des kombinierten Verkehrs

3. Abschnitt: Bau und Betrieb Vereinfachung der Inhalte des
von Anschlussgleisen (Art. 11-18) bisherigen Bundesgesetzes iiber die
Anschlussgleise

4. Abschnitt: Wagenverwendungs- Bisherige Art. 9 und 10 GiTG
vertrag und Beforderungsvertrag

(Art. 19-20)

5. Abschnitt: Aufsicht, Rechts- Aufsicht im Bereich Anschlussgleise,

pflege und Strafbestimmungen Rechtspflege und Strafbestimmungen

(Art. 21-23)

6. Abschnitt: Schlussbestim- Vollzug, Aufthebung und Anderung

mungen (Art. 24-27) anderer Erlasse sowie Ubergangsbe-
stimmungen fiir altrechtlich bestellte
Angebote
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Gesetz

Bereich

Inhalt

Mineraldlsteuer-
verwendungs-
gesetz

Art

Art

.18

.21 und 22

Harmonisierte Grundsitze zur Beteili-
gung des Bundes an Anschlussgleisen
und Investitions- oder Betriebsbeitra-

gen des kombinierten Verkehrs

aufgehoben

Strassenver-
kehrsgesetz

Art

.30 Abs. 4 und 5

Anpassungen der bisherigen Formulie-
rungen zum Gefahrguttransport auf
der Strasse

Eisenbahngesetz

Art.

Art

Art

Art

Art.

9b
.38 Abs. 1bis

. 40gbis—4(gsexies

. 40D Abs. 2

62

Einfiihrung der Instrumente Netznut-
zungskonzept und Netznutzungspléne

Detaillierung der Regelungen bei
Streckenunterbriichen

Anpassung der Aufgaben der SKE
und Regelung von Verfahrensfragen
der SKE

Anpassung der Haftungsformulierung
(Streichung eines Verweises)

Prézisierung der Definition des
Umfangs der Eisenbahninfrastruktur

Bundesgesetz
iiber die
Schweizerischen

Art

.3 Abs. 1

Entbindung der SBB von der Kern-
aufgabe Giterverkehr als zwingender
Verpflichtung

Bundesbahnen 414 g Abs. 6 Zustimmungserfordernis der General-

versammlung (Bundesrat) zu einer
Einstellung oder wesentlichen Reduk-
tion des EWLV

2.2 Giitertransportgesetz

1. Abschnitt: Allgemeine Bestimmungen

Art. 1 Gegenstand und Geltungsbereich

Die Bestimmungen betreffend den Gefahrguttransport, die Transporte im Rahmen
der nationalen Sicherheitskooperation, die ausservertragliche Haftung sowie den
Beforderungsvertrag gelten auch fiir die Schifffahrt und die Seilbahnen. Die iibrigen
Bestimmungen gelten fiir den Transport von Giitern auf der Schiene und fiir den Bau
und den Betrieb von Anschlussgleisen und KV-Umschlagsanlagen (Gliterverkehrs-
anlagen). Der Giitertransport auf der Schiene macht mengenméssig den mit Abstand
grossten Anteil aus. Dass die Bestimmungen namentlich iiber die Anschlussgleise
nur fiir die Schiene gelten, versteht sich von selbst.

Art. 2 Grundsétze und Ziele

Die Festlegung der wesentlichen Grundsétze und Ziele fiir den Giiterverkehr ist neu.
Es soll im Gesetz klar zum Ausdruck gebracht werden, was der Bund im Giiterver-
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kehr anstrebt und wofiir er selbst in welchem Umfang die Verantwortung iiber-
nimmt. Die Anbieter von Giitertransportleistungen befinden sich zumeist in einem
intra- und intermodalen Markt. Sédmtliche Beteiligten im Schienengiiterverkehr
haben ein Interesse an stabilen und verlédsslichen Eckpunkten, an denen der Staat
sein Handeln ausrichtet.

Absatz 1 bringt zum Ausdruck, dass flir den Bund das Setzen der Rahmenbedingun-
gen fiir den Schienengiiterverkehr im Vordergrund steht. Die verschiedenen Ver-
kehrstrager sollen bei der Giiterversorgung nicht gegeneinander ausgespielt werden.
Stattdessen strebt der Bund ein sinnvolles und effizientes Miteinander der Verkehrs-
trager (Ko-Modalitét) an. Dieses Zusammenwirken der Verkehrstrager soll ermog-
lichen, dass der Giitertransport in der Schweiz insgesamt nachhaltig erfolgen kann.
Hierbei sind die Rahmenbedingungen fiir die Bereitstellung der notwendigen Eisen-
bahninfrastruktur fir den Giiterverkehr und die Unterstiitzung von geeigneten
Giiterverkehrsanlagen von zentraler Bedeutung. Die Planung der allgemeinen Eisen-
bahninfrastruktur ist nicht Gegenstand der Vorlage (vgl. dazu FABI). Die Erstellung
von Giiterverkehrsanlagen (Anschlussgleise und KV-Umschlagsanlagen) und ihre
Anbindung an die Eisenbahninfrastruktur liegen im unmittelbaren Regulationsbe-
reich des Gitertransportgesetzes. Wo moglich, setzt sich der Bund zudem dafiir ein,
dass private Anlagen auch Dritten diskriminierungsfrei zur Verfiigung stehen. Dies
kann er dort per Auflage durchsetzen, wo sich der Bund selbst finanziell an der
Erstellung privater Anlagen beteiligt. Bei Investitionen, die vollstindig privat finan-
ziert sind, hat der Bund nur beschrinkte Moglichkeiten. Immerhin wird der eigent-
liche Anschluss an die Eisenbahninfrastruktur (Anschlussweise) kiinftig nicht mehr
von Privaten mitfinanziert. In diesem Zusammenhang erscheint es durchaus denk-
bar, dass auch (seltene) rein privat finanzierte Anlagen in zumutbarem Umfang
Dritten gedffnet werden kénnen. Voraussetzung dafiir ist natiirlich ein konkretes
Interesse an einer derartigen Offnung. Die Erfahrung hat gezeigt, dass ausserhalb
von KV-Umschlagsanlagen wenig Bedarf bzw. Nachfrage nach einem Zugang zu
privaten Anlagen besteht.

Gestiitzt auf Absatz 2 sollen die Beteiligung des Bundes an Bestellungen von Ange-
boten des Schienengiiterverkehrs durch die Kantone und befristete Anschubfinanzie-
rungen fiir neue Angebote moglich sein. Betriebsbeitrage fiir den nicht alpenqueren-
den Schienengiiterverkehr konnen durch den Bund gewéhrt werden, bilden aber die
Ausnahme. Grundsétzlich gilt das Primat der Eigenwirtschaftlichkeit. Kiinftig sollen
Angebote unter finanzieller Mithilfe des Bundes nur dann weitergefiihrt und bestellt
werden, wenn die Kantone unter Bezug auf kantonale Giiterverkehrsstrategien (z.B.
die Versorgung von Berggebieten) solche Angebote bestellen. Der Bund allein soll
Angebote im nicht alpenquerenden Schienengiiterverkehr wihrend ihrer Einfiih-
rungsphase befristet als Anschubfinanzierung subventionieren kénnen, sofern eine
nachhaltige Eigenwirtschaftlichkeit nach der Einfiihrungsphase erreicht werden
kann. Permanente Betriebsbeitrdge fiir nicht kostendeckende Angebote im nicht
alpenquerenden Schienengiiterverkehr durch den Bund wird es kiinftig — mit Aus-
nahme der gemeinsamen Bestellungen mit den Kantonen — nicht mehr geben. Die
Moglichkeit des Bundes, auf Basis der Bestimmungen des GVVGY% Betriebsbeitriage
flir den alpenquerenden kombinierten Verkehr auszurichten, soll von diesen
Bestimmungen unberiihrt bleiben.
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Absatz 3 wird aus dem bisherigen Gesetz iibernommen. Die Regelung soll sicher-
stellen, dass im Sinne einer Ultima Ratio der Bund in Abstimmung mit internationa-
len Regelungen Anforderungen an die Qualitdt des Giitertransports definieren kann.
Hingegen entfillt Artikel 2 Absatz 2 des bisherigen Gesetzes, da mit Blick auf die
Zielsetzung der Eigenwirtschaftlichkeit tiefgreifende Eingriffe in die privatrecht-
lichen Vereinbarungen zwischen den Akteuren des Schienengiiterverkehrs uner-
wiinscht sind.

Art. 3 Konzept fiir den Giitertransport auf der Schiene

Konzepte sind Instrumente der Raumplanung und in Artikel 13 des Raumplanungs-
gesetzes vom 22. Juni 197995 geregelt. Neu soll fiir die Entwicklung der bedeuten-
den Giiterverkehrsanlagen und deren Abstimmung mit der Entwicklung der Eisen-
bahninfrastruktur ein solches Konzept erarbeitet werden. Es ersetzt bei den
Investitionen in KV-Umschlagsanlagen sowie in Anschlussgleise die bisherigen
Mehrjahresprogramme. In den Erarbeitungs- und Anpassungsprozess werden neben
den Kantonen neu auch die verschiedenen Akteure des Giiterverkehrs frithzeitig mit
einbezogen. Zudem sollen dem Konzept und den darin enthaltenen Zielbildern auch
die kiinftigen Kapazititsbediirfnisse des Schienengiiterverkehrs zugrunde gelegt
werden. Das Konzept wird sdmtliche bedeutenden Giiterverkehrsanlagen umfassen
und soll prioritdre Raume filir deren Entwicklung, die vorgesehenen Kapazitdten und
Funktionalititen bezeichnen. Dazu gehéren nicht nur die KV-Umschlagsanlagen und
die Anschlussgleise, sondern — im Sinne der Abstimmung mit der Entwicklung der
Eisenbahninfrastruktur — auch die geplanten und finanzierten Anlagen wie Rangier-
bahnhofe, Anlagen in Teambahnhdfen und Freiverladeanlagen. Das Gesetz zdhlt
diese Anlagen in Absatz 2 explizit auf. Damit nimmt der Bund seine Verantwortung
bei der nationalen Steuerung und Koordination von grosseren Investitionen wabhr,
die er finanziell unterstiitzt. Dieses Konzept ist eng mit den Sachplédnen des Bundes,
insbesondere dem Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Schiene (SIS), und mit den
kantonalen Richtplidnen abzustimmen.

Art. 4 Enteignung

Aufgrund ihrer Bedeutung sollen KV-Umschlagsanlagen und Anschlussgleise den
anderen Offentlichen Werken beziiglich Enteignung gleichgestellt werden. Bereits
das geltende Anschlussgleisgesetz?6 kennt mit Artikel 16 das Enteignungsrecht.
Dieses soll auch kiinftig in Anspruch genommen werden. Die neue Regelung ist
weniger detailliert als die bisherige und verweist nunmehr auf das Bundesgesetz
vom 20. Juni 193097 iiber die Enteignung. Die nétigen Verfahrensbestimmungen
finden sich dort.

Weiter wird die Voraussetzung fallengelassen, dass das Enteignungsrecht nur mit
dem rechtskréftig genehmigten Nutzungsplan erteilt wird. Auch die Einschrinkung
auf das zustindige Gemeinwesen als moglichen Enteigner wird aufgehoben. Es soll
sowohl diesem im Rahmen einer allfilligen Planung als auch Dritten, die eine
KV-Umschlagsanlage oder ein Anschlussgleis erstellen und betreiben wollen, mog-
lich sein, notigenfalls das Enteignungsrecht in Anspruch zu nehmen. Dieses steht
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erst dann zur Verfiigung, wenn die Bemiihungen fiir einen freihdndigen Erwerb der
erforderlichen Rechte gescheitert sind.

Art. 5 Transport gefahrlicher Giiter

Mit der Anpassung von Absatz 2 werden die gesetzlichen Grundlagen fiir die Ein-
fithrung der Konformitétsbewertung und fiir die Durchfiihrung von Priifungen durch
private Unternehmen geschaffen. Dem Bundesrat kommt die Aufgabe zu, in diesen
Bereichen die notwendigen Vorschriften zu erlassen. Die Formulierung erfolgt
analog zu Artikel 26 des Seilbahngesetzes vom 23. Juni 200698 (SebG). Inhaltlich
folgen die Bestimmungen dem «New Approach», wie er bereits in der Gefahrgut-
umschliessungsverordnung vom 31. Oktober 20129 (GGUV) festgehalten ist
(Konformititsbescheinigungen fiir Umschliessungen zur Beforderung gefdhrlicher
Giiter).

Art. 6 Transporte im Rahmen der nationalen Sicherheitskooperation

Artikel 6 des bisherigen GiTG wird unverindert ibernommen.

Art. 7 Ausservertragliche Haftung

Haftungsbestimmungen fiir den Eisenbahnverkehr finden sich im Eisenbahngesetz
(Art. 40h-40f EBG) sowie im Personenbeforderungsgesetz (Art. 21, 27 und 42-51
PBG). Das geltende Giitertransportgesetz verweist bisher fiir die ausservertragliche
Haftung auf die Artikel 40h—40f EBG. Dieser Verweis machte keinen Sinn, weil
umgekehrt Artikel 4050 Absatz 2 Buchstabe b EBG bisher auf das Giitertransport-
gesetz verwies. Die neue Regelung zur ausservertraglichen Haftung ist einfacher und
verweist nur noch auf die Bestimmungen des Eisenbahngesetzes. Der Riickverweis
auf das Giitertransportgesetz in Artikel 4050 EBG ist zu streichen.

2. Abschnitt: Finanzielle Forderung

Art. 8 Investitionsbeitrage

Diese Bestimmung harmonisiert die Beteiligung des Bundes an sdmtlichen Investi-
tionen in Giiterverkehrsanlagen, also KV-Umschlagsanlagen und Anschlussgleisen,
auf schweizerischem Staatsgebiet. Wéhrend bisher die Férderung von Anschluss-
gleisen anderen Regeln folgte als die Beteiligung des Bundes an KV-Umschlags-
anlagen, sollen kiinftig einheitliche Grundsitze angewendet werden. Die Bundeshil-
fen sollen kiinftig im Inland einheitlich mit nicht riickzahlbaren Geldleistungen
(A-fonds-perdu-Beitrdgen) gewihrt werden (vgl. Art. 3 des Subventionsgesetzes!00).
Fir die Ungleichbehandlung von Anschlussgleisen und KV-Umschlagsanlagen
bestehen keine sachlichen Griinde. Die Differenzierung hat in der Vergangenheit
bisweilen dazu gefiihrt, dass im selben Projektperimeter unterschiedliche Finanzie-
rungsgrundsétze zur Anwendung gelangen konnten.
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Neu soll — wie bisher fiir die Investitionen in Anschlussgleise — fiir alle Projekte eine
maximale Obergrenze von 60 % der anrechenbaren Kosten gelten. Nur fiir Projekte
von nationaler verkehrspolitischer Bedeutung kann geméss Absatz 2 ein maximaler
Beitrag des Bundes von bis zu 80 % der anrechenbaren Kosten gesprochen werden.

Gefordert wird geméss Absatz 3 nach differenzierten Kriterien, die nebst der Wirt-
schaftlichkeit der Anlagen auch raumplanerische-, verkehrs- und umweltpolitische
Griinde widerspiegeln. Bei der Gewdhrung und Bemessung der Beitrdge sind aus-
serdem die Vorteile Dritter angemessen zu beriicksichtigen. Zu denken ist dabei
etwa an die Verlegung von Giiterverkehrsanlagen, wie sie z.B. in Basel geplant ist:
Der Stadt und dem Kanton entstehen aus Griinden der Stadtentwicklung erhebliche
Vorteile durch die Realisierung eines Grossterminals ausserhalb des Stadtgebiets. In
solchen und &dhnlich gelagerten Fillen wire es stossend, profitierende Drittparteien
nicht in die Finanzierung einzubinden. Um die Koordination und Planung der
Kapazititen, wie sie dem Zielbild zugrunde liegen, zu garantieren, sind bei der
Gewéhrung und Bemessung der Beitridge die Projekte im Konzept geméss Artikel 3
angemessen zu beriicksichtigen. Zudem wird nur die Erstellung gefordert, die Betei-
ligung des Bundes an der Erneuerung von Anschlussgleisen entfdllt; im Gegenzug
wird die kostenintensive Anschlussweiche vollsténdig dem Schienennetz zugeschie-
den.

Mit der Bestimmung von Absatz 4 bleibt vorbehalten, dass KV-Umschlagsanlagen
im Ausland, die zur Verlagerung des alpenquerenden Schwerverkehrs gefordert
werden, auch in Form von riickzahlbaren Darlehen unterstiitzt werden konnen.

In Absatz 5 wird festgelegt, dass zukiinftig die Investitionsbeitridge fiir KV-Um-
schlagsanlagen und Anschlussgleise iiber einen Rahmenkredit gesteuert werden.

Art. 9 Betriebsbeitrage

Absatz 1 stipuliert den Grundsatz, dass der Bund — im Gegensatz zu heute — nur
gemeinsam mit den Kantonen Angebote im Schienengiiterverkehr bestellen kann.
Zu denken ist in diesem Zusammenhang insbesondere an die Versorgung der Berg-
gebiete, die hiufig auf Meterspurbahnen erfolgt. Der Bund beteiligt sich somit an
den Bestellungen der Kantone und sieht keine selbststédndige oder autonome Forde-
rung vor. Die Hohe der Forderung des Bundes darf dabei die Hohe des Beitrags der
Kantone nicht iibersteigen. Die Modalititen des Angebots sind in den Angebots-
oder Leistungsvereinbarungen detailliert festzulegen. Die mdgliche Spanne reicht
dabei von der Aufrechterhaltung eines Bedienpunktes im EWLV-Netz von SBB
Cargo bis hin zu einzelnen Verbindungen eines regionalen Eisenbahnverkehrsunter-
nehmens.

Absatz 2 regelt die sogenannte Anschubfinanzierung. Sofern ein neues Angebot
dauerhaft und nachhaltig erbracht werden kann, dafiir aber im Zusammenhang mit
der Markteinfithrung und der Erschliessung neuer Nachfragesegmente etwas Zeit
notig ist, soll der Bund eine auf maximal drei Jahre befristete finanzielle Unterstiit-
zung beschliessen konnen.

Unberiihrt von den Bestimmungen dieses Artikels bleiben die Festlegungen zur
Forderung des alpenquerenden Schienengiiterverkehrs im Giiterverkehrsverlage-
rungsgesetz!0l. Im alpenquerenden Bereich soll der Bund nach wie vor alleine als
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Besteller auftreten, um die Erreichung der Ziele des Giiterverkehrsverlagerungsge-
setzes zu unterstiitzen.

Art. 10 Technische Neuerungen

Der Bund soll die Moglichkeit haben, technische Neuerungen zu fordern, sofern sich
dadurch ein nachhaltiger Nutzen fiir den Schienengiiterverkehr schaffen ldsst und
sich die Innovation ohne Bundeshilfe als nicht umsetzbar erweist. Die Unterstiitzung
erfolgt in Form eines finanziellen Beitrags an die konkrete Investition in eine techni-
sche Neuerung.

3. Abschnitt: Bau und Betrieb von Anschlussgleisen

In diesem Abschnitt sind die auf Gesetzesstufe zu regelnden Bestimmungen des
bisherigen Bundesgesetzes iiber die Anschlussgleise enthalten. Auch die KV-Um-
schlagsanlagen umfassen in aller Regel Anschlussgleise oder werden durch solche
erschlossen. Sie fallen damit grundsdtzlich ebenfalls unter das kantonale Recht.
Wenn bei einzelnen Anlagen ausnahmsweise der Eisenbahn-Anteil iiberwiegen
sollte, findet das Plangenehmigungsverfahren nach Eisenbahngesetz Anwendung
(vgl. Art. 1818/ bzw. Art. 18m EBG).

Diejenigen Bestimmungen des Bundesgesetzes iiber die Anschlussgleise, die nicht
zwingend auf Gesetzesstufe geregelt werden miissen, entfallen nun oder sind auf
Verordnungsstufe zu regeln. Die neuen Regelungen sind einfacher und iibersichtli-
cher. Die Begriffsbestimmungen (Art. 2 des bisherigen Anschlussgleisgesetzes) sind
weitgehend entbehrlich. Wo noch nétig, werden Begriffe direkt in den entsprechen-
den Artikeln oder aber im Glossar dieser Botschaft erldutert.

Art. 11 Erschliessung

Die Bestimmungen werden gegeniiber dem geltenden Recht (Art. 5, 18 Abs. 1 und
19 des Anschlussgleisgesetzes) gestrafft. Die direkte Bewilligung von Anschluss-
gleisen durch kantonale Nutzungs- bzw. Sondernutzungspline hat in der Praxis nie
die Bedeutung erlangt, die sich der Gesetzgeber erhofft hatte. Stattdessen wurden
und werden die meisten Anschlussgleise (Neubau, Ausbau oder Anpassung) mittels
Baubewilligungen gemiss kantonalem Recht realisiert. Weitergehende Regelungen
im Bundesrecht eriibrigen sich. Es ist und bleibt Sache der Kantone und der
Gemeinden, ob und wieweit sie auch kiinftig Anschlussgleise mittels der Instrumen-
te der Raumplanung (insbesondere Sondernutzungsplédnen) realisieren wollen.

Art. 12 Baubewilligung, Betriebsbewilligung

Diese Bestimmung regelt das flir die Genehmigung von Anschlussgleisen zur
Anwendung gelangende Verfahren. Dabei wird an die bestehende Zustidndigkeits-
ordnung angekniipft. Auch weiterhin erteilt die nach kantonalem Recht zustindige
Behorde die Baubewilligung fiir eine Giiterverkehrsanlage. Sie hat im Rahmen des
Bewilligungsverfahrens obligatorisch eine eisenbahnrechtliche Beurteilung des
BAYV einzuholen. Diese Beurteilung des BAV, welches sich seinerseits auf eine bei
der Infrastrukturbetreiberin einzuholende Stellungnahme stiitzt, ist fiir die Baubewil-
ligungsbehorde verbindlich. Die Infrastrukturbetreiberin kann sich in ihrer Stellung-
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nahme auch zur Frage der Anschlussgewdhrung (vgl. Art. 14) dussern. Damit soll
gewihrleistet werden, dass die sich bei einem Anschlussgleis stellenden Sicherheits-
fragen von der dazu kompetenten Eisenbahnaufsichtsbehdrde beurteilt werden und
in die Baubewilligung einfliessen. Dies stellt eine Stirkung der Sicherheitsaufsicht
gegeniiber der Regelung von Artikel 18m EBG in Bezug auf sogenannte Nebenanla-
gen der Eisenbahn dar. Dort ist das BAV nur unter gewissen Bedingungen in das
Verfahren einzubeziehen, womit zu wenig Gewdhr besteht, dass die Sicherheits-
aspekte fachlich ausreichend gepriift werden. Das BAV bestimmt aufgrund der
Sicherheitsrelevanz des jeweiligen Anschlussgleises im Rahmen seiner Stellung-
nahme an die kantonale Behorde auch, ob vor der Inbetriecbnahme eine Betriebsbe-
willigung des BAV einzuholen ist. In diesem Fall legt das BAV fest, welche Nach-
weise ihm zu unterbreiten sind.

Im Interesse einer Vereinfachung der Verfahrensabldufe soll dagegen fiir den Bau-
bewilligungsprozess auf eine separate Zustimmungsverfiigung des BAV, wie sie
gemiss heutigem Recht vorgesehen ist, verzichtet werden. Der mit dem Bundesge-
setz vom 18. Juni 1999102 iiber die Koordination und Vereinfachung von Entscheid-
verfahren auf Bundesebene eingefiihrte Grundsatz «ein Projekt, ein Verfahren, ein
Entscheid» wird damit auch fiir Anschlussgleise umgesetzt.

Mit der Er6ftnung der Baubewilligung an das BAV besteht fiir dieses die Mdglich-
keit der Beschwerdefiihrung, sofern seine Auflagen zuhanden der Baubewilligungs-
behérde nicht oder nicht ausreichend beriicksichtigt werden. Die Erhebung von
Rechtsmitteln soll indessen die Ultima Ratio darstellen. Vielmehr sollen allfdllige
Differenzen, die sich aus der Stellungnahme des BAV einerseits und Eingaben
Dritter (z.B. Einsprecher) andererseits ergeben, vor dem Entscheid mit den iiblichen
Bereinigungsinstrumenten geklart werden. Die Leitbehdrde nimmt hierfiir mit dem
BAYV rechtzeitig Kontakt auf.

Art. 13 Eisenbahnrechtliche Bestimmungen, Betriebsvorschriften

Mit dieser Bestimmung wird die Gesetzgebung iiber die Eisenbahnen — namentlich
der Eisenbahnverordnung vom 23. November 1983103 (EBV) und ihrer Ausfiih-
rungsbestimmungen — fiir Giiterverkehrsanlagen als verbindlich erkldrt. Weitere
Bestimmungen der Eisenbahngesetzgebung, so beziiglich des Netzzugangs, der
Finanzierung etc., sind hingegen nicht anwendbar.

Die sicherheitsbezogenen und betrieblichen Anforderungen an ein Anschlussgleis
konnen weniger streng sein als bei einer voll und ganz dem EBG unterstellten
Eisenbahn. Gestiitzt auf Absatz 3 kann der Bundesrat konkrete Festlegungen auf
Verordnungsstufe treffen.

Art. 14 Pflicht zur Anschlussgewéhrung

Die Bestimmungen werden — mit Ausnahme kleiner begrifflicher Anpassungen —
unverdndert von den Artikeln 3 und 15 Absatz 1 des Anschlussgleisgesetzes iiber-
nommen. Uber Streitigkeiten im Zusammenhang mit dieser Bestimmung entscheidet
das BAV (vgl. Art. 22 Abs. 1 Bst. b).
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Art. 15 Eigentumsverhéltnisse

Aus Artikel 4 des bisherigen Anschlussgleisgesetzes werden die Absédtze 1 und 2
unverindert iibernommen. Die Errichtung einer Dienstbarkeit fiir Anschlussgleise ist
moglich, aber nicht zwingend erforderlich, und fand bisher auch selten Anwendung.
Es ist von einem Legalservitut (Dienstbarkeit von Gesetzes wegen) auszugehen.
Eine solche Dienstbarkeit kann, muss aber nicht zwingend ein Baurecht sein.

Die bisherigen Absitze 3 und 4 sollen hingegen entfallen, da sie in der Praxis keine
Bedeutung erlangt haben. Der bisherige Absatz 3 schaffte zudem eine Vermutung,
die selbstredend ist, und Absatz 4 nannte eine zivilrechtliche Selbstverstindlichkeit.

Art. 16 Vertragliche Regelungen

Die Absétze 1 und 2 aus Artikel 6 des bisherigen Anschlussgleisgesetzes werden
tibernommen, allerdings nur mehr bezogen auf die direkten Anschliesser. Der neue
Absatz 3 sieht jedoch auch vertragliche Regelungen der Anschliesser mit weiteren
Beteiligten vor. Darunter kénnen z.B. Nach- oder Voranschliesser, Mitbeniitzer,
aber auch die Infrastrukturbetreiberin fallen. Somit kann es zu einem Vertrag zwi-
schen der Infrastrukturbetreiberin und einem Nachanschliesser kommen, dies ist
aber nicht mehr zwingend. Alle Vertriage bediirfen der Schriftform.

Art. 17 Kosten

Dieser Artikel basiert auf Artikel 11 des bisherigen Anschlussgleisgesetzes. Absatz 1
regelt den Kostengrundsatz.

Wie jeder Werkeigentiimer ist auch der Anschliesser dafiir verantwortlich, dass
seine Anlage in betriebsbereitem — und damit sicherem — Zustand ist. Da der
Anschliesser aber verpflichet ist, Nachanschliessern den Anschluss an und die Fahrt
iiber sein Anschlussgleis zu gestatten, sollen diese sich proportional zu ihren Interes-
sen an den Kosten beteiligen (4bs. 2).

In Absatz 3 wird neu festgelegt, dass die Kosten der netzseitigen Anpassungen in der
Regel von der Infrastrukturbetreiberin und nicht vom Anschliesser zu tragen sind.
Dies betrifft insbesondere Kosten im Zusammenhang mit der sogenannten
Anschlussvorrichtung, den eigentlichen Schnittstellen zwischen privaten Anlagen
und dem Schienennetz. Das ist zum einen die Anschlussweiche selber, zum anderen
sind es die zu deren Funktionieren ebenfalls zwingend nétigen Anlagen und Anla-
genteile. Darunter fallen z.B. Entgleisungsvorrichtungen, Schutzweichen oder
Zwergsignale. Diese Anlagen befinden sich regelméssig im Netz der Infrastruktur-
betreiberin. Es ist folgerichtig, dieser auch die Verantwortung fiir die Instandhaltung
und deren Finanzierung zuzuweisen.

Die Griinde fiir diese Neuausrichtung liegen insbesondere im Umstand, dass die
Infrastrukturbetreiberin solche netzseitigen Anpassungen meist in eigener Regie und
mit eigenem Zeitplan auslost. Zudem zieht der Besitzer des zugehorigen privaten
Anschlussgleises daraus keinen direkten Vorteil. Die Finanzierung derartiger
Schnittstellen iiber das allgemeine Schienennetz erscheint daher sowohl sachlich als
auch administrativ als einfachere Variante. Die damit verbundene Entlastung priva-
ter Anschlussgleisbesitzer wird im Zuge der Harmonisierung mit den Forderbestim-
mungen zu den KV-Umschlagsanlagen durch das Wegfallen der Bundesbeteiligung
an den Erneuerungskosten von Anschlussgleisen kompensiert.
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Absatz 4 legt fest, dass im Falle des Riickbaus des Anschlussgleises der Anschliesser
weiterhin an den Kosten der Infrastrukturanpassung beteiligt werden kann. Dies soll
dann der Fall sein, wenn nicht ein Entscheid der Infrastrukturbetreiberin dem Riick-
bau zugrunde liegt, sondern ein Beschluss des Anschliessers.

Der im bisherigen Artikel 11 Absatz 2 des Bundesgesetzes iiber die Anschlussgleise
enthaltene Verweis auf das MinVG194 wird gestrichen, da er nicht erforderlich ist.
Im Rahmen dieser Vorlage werden zudem die Bestimmungen des MinVG zu Beitré-
gen an Giiterverkehrsanlagen neu geregelt.

Art. 18 Gegenseitige Pflichten unter Anschliessern

Die Bestimmungen aus Artikel 10 des bisherigen Anschlussgleisgesetzes werden
inhaltlich unverdndert {ibernommen. Zusitzlich soll in Absatz 4 die Pflicht, eine
Haftpflichtversicherung abzuschliessen, auf Gesetzesstufe vorgeschrieben werden.

4. Abschnitt: Wagenverwendungsvertrag und Beforderungsvertrag

Art. 19 Wagenverwendungsvertrag

Artikel 9 des bisherigen GiTG wird unverindert {ibernommen.

Art. 20 Beforderungsvertrag

Artikel 10 des bisherigen GUTG wird unverdndert iibernommen.

5. Abschnitt: Aufsicht, Rechtspflege und Strafbestimmungen

Art. 21 Aufsicht liber die Anschlussgleise

Diese Bestimmung geht auf Artikel 11 des bisherigen GUiTG und Artikel 17 des
Anschlussgleisgesetzes zuriick. Sie regelt, dass dem BAV in Abgrenzung zu den
Befugnissen der kantonalen und kommunalen Behoérden (Abs. 3) die technische
Aufsicht iiber die Giiterverkehrsanlagen obliegt. Sie legt zudem fest, welche Instru-
mente ihm dafiir neben jenen, die sich aus der Eisenbahngesetzgebung ergeben, zur
Verfligung stehen.

In Absatz 3 wird ausdriicklich festgehalten, dass die Giiterverkehrsanlagen im Ubri-
gen der Aufsicht durch die nach kantonalem Recht zustéindige Behorde unterstehen.
Dies betrifft in der Regel insbesondere den Vollzug der Umweltschutzgesetzgebung.
Dabei stehen erfahrungsgemass die Bereiche Larm, Gewésserschutz und Storfallvor-
sorge im Vordergrund. Damit sowohl das BAV als auch die nach kantonalem Recht
zustindige Behorde ihre jeweilige Aufsichtsfunktion wahrnehmen konnen, sind die
Anschliesser gemiss Absatz 4 verpflichtet, den Behorden das notwendige Personal
und Material zur Verfiigung zu stellen und alle erforderlichen Auskiinfte zu erteilen.

104 SR 725.116.2
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Art. 22 Rechtsschutz

Die Rechtsschutzbestimmungen des bisherigen Rechts (Art. 12 GGTG und Art. 21
des Anschlussgleisgesetzes) werden weitgehend {ibernommen und vereinigt. Nach
wie vor sind fiir vermdgensrechtliche Streitigkeiten die Zivilgerichte zustindig. Neu
ist die Zustdndigkeit der SKE, wenn es um Diskriminierungen beim Zugang zu
Giiterverkehrsanlagen geht.

Art. 23 Strafbestimmungen

Die Strafbestimmungen nehmen Bezug auf die Artikel 5 (Transport gefdhrlicher
Giiter) und 6 (Transporte im Rahmen der nationalen Sicherheitskooperation). In
beiden Bereichen kann der Bundesrat auf dem Verordnungsweg Vorschriften erlas-
sen und Einzelheiten regeln. Insoweit er dabei die Zuwiderhandlung gegen solche
Vorschriften mit Strafe bedroht, greift die vorliegende Norm.

Die vorsitzliche Begehung ist mit Busse bis 100 000 Franken bedroht (4bs. ). Die
Strafandrohung verschérft sich auf Freiheitsstrafe bis zu einem Jahr oder Geldstrafe,
wenn durch die Zuwiderhandlung Leib und Leben von Menschen geféhrdet werden
(4bs. 2). Die fahrldssige Begehung ist mit Busse bis 50 000 Franken bedroht
(4bs. 3). Die Verfolgung und Beurteilung der Straftaten bleibt Sache der Kantone
(4bs. 4).

6. Abschnitt: Schlussbestimmungen

Art. 24 Vollzug
Der Bundesrat wird erméchtigt, die Ausfithrungsbestimmungen zu erlassen.

Gemiss Absatz 2 darf er auch Vorschriften erlassen, um Diskriminierungen im
Zusammenhang mit dem Giitertransport zu verhindern. Durch diese Bestimmung
wird gewéhrleistet, dass Dritten der Zugang zu bestimmten Dienstleistungen inner-
halb des Giitertransports diskriminierungsfrei gewahrt wird.

Art. 25 Authebung und Anderung anderer Erlasse

Die Aufhebung und Anderung anderer Erlasse sind im Anhang festgehalten. Unter
die anderen Erlasse fillt auch das Giitertransportgesetz vom 19. Dezember 2008, das
wie das Bundesgesetz vom 5. Oktober 1990 iiber die Anschlussgleise aufgehoben
wird.

Art. 26 Ubergangsbestimmungen

Altrechtlich bestellte Angebote folgen anderen Kriterien und Gesetzméssigkeiten als
die neu nach Artikel 9 gesprochenen Betriebsbeitrige. Absatz I rdumt den betrofte-
nen Unternehmen geniigend Zeit ein, um sich auf die neuen Bedingungen einzustel-
len. Eine Ubergangsfrist von drei Jahren erscheint angemessen.

Die Absdtze 2 und 3 regeln den Umgang mit den Anschlussvorrichtungen. Das ist in
der Regel eine Anschlussweiche mit weiteren technischen Einrichtungen. Sie bildet
die Schnittstelle zwischen Eisenbahninfrastruktur und Anschlussgleis oder zwischen
den Gleisen verschiedener Anschliesser. Es liegt im Wesen der Weiche, dass sie
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eine doppelte Funktion hat. Zur Frage, ob sie dem Anschliesser oder aber zum Netz
gehdren soll, wurde bislang mehrheitlich die Ansicht vertreten, dass die Anschluss-
vorrichtung dem Anschliesser zu gehdren habe, denn dieser bzw. dessen Anschluss-
gleis sei auch der Ausloser, dass am fraglichen Ort iiberhaupt eine Weiche bestehe.
Der Anschliesser solle somit auch die Kosten fiir die Weiche tragen. Dieser Losung
ist entgegenzuhalten, dass die Weiche in der Regel durch den Betrieb der Infra-
struktur viel stirker beansprucht wird als durch den Verkehr des Anschliessers. Pro
Wagenzustellung auf das Anschlussgleis verkehren meist Hunderte von Ziigen auf
dem Netz, die die gleiche Weiche befahren und abnutzen. Auch ist es die Infrastruk-
turbetreiberin, welche die technischen Standards fiir die Anschlussvorrichtung setzt.
Diese muss den hohen Sicherheitsanforderungen im Netz geniigen, wihrend eine
einfache Handweiche irgendwo in einem Rangierfeld oft wesentlich tiefere Stan-
dards aufweist. Der Anschliesser musste demnach die hohen Kosten einer Weiche
im Netz tragen, die er zwar durch seinen Anschluss verursacht hat, deren Lebens-
dauer aber im Wesentlichen durch den Betrieb der Infrastruktur bestimmt wird.
Funktional ist die Anschlussweiche somit ein Teil der Eisenbahninfrastruktur. Die
Dimensionierung und der Unterhalt dieser Anlage gehdren zu den Kernkompetenzen
der Infrastrukturbetreiberinnen. Die Anschlussvorrichtung ist wie die Eisenbahn-
infrastruktur nicht kostendeckend zu betreiben.

Deshalb soll im Rahmen dieser Vorlage neu die Infrastrukturbetreiberin Eigentiime-
rin und damit fiir die Finanzierung dieser Vorrichtungen verantwortlich sein. Der
Bund, der bisher einen Beitrag an Unterhalt und Erneuerung der Anschlussweiche
an die Besitzer des Anschlussgleises geleistet hat, beriicksichtigt diese Kosten neu
im Rahmen der Leistungsvereinbarungen mit den Infrastrukturbetreiberinnen. Zu
diesem Zweck sollen die Anschliesser ihre Weichen an die Infrastrukturbetreiberin-
nen Ubertragen, an deren Netz sie anschliessen. Anschliesser, welche die Weiche
nicht an die Infrastrukturbetreiberin libergeben, miissen fiir die Kosten auch in
Zukunft selber aufkommen. Weil diese Anlagen in der Regel keine kommerziellen
Wert (Buch- oder Verkehrswert) haben, sondern vor allem Kosten verursachen,
rechtfertigt es sich, die Anschliesser fiir die Ubertragung des Eigentums auf die
Infrastrukturbetreiberin nicht zu entschidigen. Sie werden im Gegenteil dadurch
finanziell entlastet, dass sie fiir den Unterhalt und die Erneuerung dieser Anschluss-
vorrichtungen kiinftig nicht mehr aufzukommen haben. Die Kostentragung der
tibrigen Anschlussweichen, die nicht an das Netz einer Infrastrukturbetreiberin
anschliessen, wird jeweils im Anschlussgleisvertrag zwischen Vor- und Nach-
anschliesser geregelt.

Art. 27 Referendum, Inkrafttreten und Geltungsdauer

Die in Absatz 3 festgelegte Befristung bis Ende 2027 entspricht drei Legislaturperio-
den. Die Befristung ist angemessen und soll verhindern, dass sich die Betriebsbei-
trage verstetigen und unbesehen allfalliger Verdnderungen des Bedarfs weitergefiihrt
werden.

23 Bundesgesetz iiber die Anschlussgleise

Das Bundesgesetz iiber die Anschlussgleise wird aufgehoben. Diejenigen Inhalte,
die auch kiinftig auf Gesetzesstufe zu regeln sind, werden zwecks Harmonisierung
mit den Bestimmungen {iber die Forderung von KV-Umschlagsanlagen neu in das
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Gitertransportgesetz integriert. Auf diese Weise konnen sédmtliche Bestimmungen,
aber auch die Subventionstatbestinde im Zusammenhang mit dem Schienengiiter-
verkehr, in einem einzigen Gesetz, dem Giitertransportgesetz, zusammengefasst
werden.

24 Bundesgesetz iiber die Verwendung
der zweckgebundenen Mineraldlsteuer und
der Nationalstrassenabgabe

5. Kapitel: Ubrige werkgebundene Beitrige

1. Abschnitt:
Beitrige an Anschlussgleise sowie zur Forderung des kombinierten
Verkehrs und des Transports begleiteter Motorfahrzeuge

Art. 18

Die Bestimmung fasst die bisherigen Artikel 18, 21 und 22 MinVG zusammen. Die
Harmonisierung der Férderung von Anschlussgleisen durch Investitionsbeitrdge fiir
den konventionellen Verkehr macht eine Neufassung der Artikel 18, 21 und 22
notwendig. Der Grundsatz der Ausrichtung von Beitrdgen aus verkehrs- und
umweltpolitischen Griinden gilt fiir jede Bundesbeteiligung in diesem Zusammen-
hang. Griinde fiir eine sachliche Differenzierung bestehen keine. Zwar konnen die
konkreten Beitrdge je nach zu beurteilendem Projekt unter Umsténden stark variie-
ren (z.B. zwischen einem kleineren privaten Anschlussgleis und einer international
bedeutenden KV-Umschlagsanlage). Daher wird mit Absatz 4 die Anwendbarkeit
der entsprechenden Artikel des totalrevidierten Giitertransportgesetzes bestimmt.
Die Details sind wie bisher auf Verordnungsstufe zu regeln.

2.5 Strassenverkehrsgesetz

Art. 30 Abs. 4 und 5

Mit der Anpassung von Absatz 4 und Absatz 5 werden analog zur Anpassung von
Artikel 5 Absatz 2 GUTG die gesetzlichen Grundlagen fiir die Einfithrung der Kon-
formitétsbewertung und fiir die Uberpriifung von Gefahrgutumschliessungen fiir den
Strassenverkehr durch private Unternehmen geschaffen. Gleichzeitig wird die Kom-
petenz des Bundesrates verdeutlicht, Verkehrsbeschrinkungen auf bestimmten
Strassenstrecken auch aus verkehrspolitischen Griinden zwecks Verkehrslenkung
anordnen zu konnen.

2.6 Eisenbahngesetz
Art. 9a Abs. 2 und 3

In den Absétzen 2 und 3 wurden die Priorititen bei der Gewahrung des Netzzugangs
geregelt. Mit dem neuen Artikel 95 wird die bisherige Prioritdtenordnung abgeldst.
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An ihre Stelle treten das Netznutzungskonzept und die Netznutzungsplédne. Die
bisherige Prioritdtenordnung gilt nur noch subsididr. Das Verhéltnis zwischen den
neuen Instrumenten und der bisherigen Prioritidtenordnung wird abschliessend in
Artikel 9b geregelt. Die Absdtze 2 und 3 werden daher aufgehoben.

Art. 9b Netznutzung und Trassenzuteilung

Dieser Artikel ersetzt die Absétze 2 und 3 des bisherigen Artikels 9a zur Prioritéten-
ordnung. Mit der Neuregelung werden die Instrumente des Netznutzungskonzepts
und der Netznutzungspline eingefiihrt. Die Priorititenordnung, wie sie heute defi-
niert ist, gilt nur noch fiir jene Trassen, die mit dem Netznutzungskonzept und den
Netznutzungsplidnen noch nicht zugeteilt sind (sog. Restkapazititen). In den Berei-
chen, in welchen der Bundesrat die Netznutzung mit einem Netznutzungskonzept
oder Netznutzungspldnen festlegt, gilt die Prioritdtenordnung nur noch subsidiér.

Das Netznutzungskonzept ist ein Instrument der langfristigen Kapazitdtssicherung.
Es wird vom Bundesrat beschlossen und stiitzt sich auf die Angebotskonzepte, die
innerhalb von STEP festgelegt und angepasst werden. Die Bundesversammlung
beschliesst gestiitzt auf die Angebotskonzepte die Infrastrukturausbauten. Bei der
Erarbeitung der Angebotskonzepte gilt grundsétzlich die Gleichwertigkeit des Per-
sonen- und des Giiterverkehrs. Bei der Zuteilung der Trassen beriicksichtigt der
Bund insbesondere den urspriinglichen Zweck einer Investition. Er legt zudem
besonderen Wert auf die Bediirfnisse nach abgestimmten Transportketten im Per-
sonenverkehr und Giitertransport, auf die aus der Nachfrage abgeleitete Transport-
kapazitidt und auf die effiziente Produktion des Schienenverkehrs. Die Netznut-
zungspline dienen der kurzfristigen Kapazitatssicherung.

Mit dem Netznutzungskonzept und den Netznutzungsplanen werden Trassenkapazi-
titen verbindlich auf die Verkehrsarten oder Nutzergruppen wie den Personenfern-
verkehr, den regionalen Personenverkehr, den Giiterverkehr und den weiteren Ver-
kehr wie den Autoverlad zugeteilt. Mit diesen Instrumenten erfolgt keine Zuteilung
auf einzelne Unternehmen. Dies geschieht erst mit der Trassenvergabe. In der Regel
bestehen sechs Netznutzungspléne fiir die kommenden Fahrplanjahre gleichzeitig.
Sie werden von den Infrastrukturbetreiberinnen erarbeitet und dem BAV zur
Genehmigung vorgelegt. Dies bedingt, dass das BAV iiber die wesentlichen Kon-
flikte und die Losungsvarianten bei der Trassenzuordnung auf die Verkehrsarten
durch die Infrastrukturbetreiberinnen informiert ist. Fiir die Erarbeitung der Netz-
nutzungspldne ist das Netznutzungskonzept verbindlich. Fiir die Trassenvergabe
sind die Netznutzungspline verbindlich. Anderungen des Netznutzungskonzepts
beschliesst der Bundesrat. Netznutzungsplidne und -konzepte konnen auf Antrag
gedndert werden. Falls eine durch das BAV genehmigte Anderung der Netznut-
zungspldne zwmgende Riickwirkungen auf das Netznutzungskonzept hat, wird diese
Anderung nur mit einem Bundesratsbeschluss iiber die Anderung des Netznutzungs-
konzepts definitiv giiltig. Die Details zum Netznutzungskonzept regelt der Bundes-
rat, diejenigen zu den Netznutzungsplidnen das BAV.

Art. 9c Recht auf Entgelt

Der bisherige Artikel 95 wird aufgrund der Neustrukturierung des bisherigen Arti-
kels 9a zu 9c.
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Art. 38 Abs. 1bis

Bei ldnger dauernden Streckensperrungen — wie z.B. der Sperrung der Gotthardstre-
cke im Juni 2012 — ist die Infrastrukturbetreiberin bestrebt, auf den Ersatzstrecken so
viele Trassen wie moglich anzubieten. Dazu muss sie aber auch die Moglichkeit
haben, bereits zugeteilte Trassen zu entziehen, wenn dies der bestmdglichen Auslas-
tung der vorhandenen Kapazitit dient. Dadurch kann sie unter anderem erreichen,
dass hoher priorisierter Verkehr nicht durch untergeordnete Angebote verunmdoglicht
wird. Mit der vorgeschlagenen Regelung wird klargestellt, dass in diesem Fall keine
Anspriiche auf Schadenersatz geltend gemacht werden kdnnen.

Art. 40abis Abs. 1 und 5

Die SKE wacht neu auch iiber einen diskriminierungsfreien Zugang bei den vom
Bund mitfinanzierten KV-Umschlagsanlagen und Anschlussgleisen. Absatz 1 der
bestehenden Bestimmung wird entsprechend um den Buchstaben d ergénzt. Mit
Absatz 5 wird eine bisher Verordnungsbestimmung (Art. 25 Abs. 3 der Eisenbahn-
Netzzugangsverordnung vom 25. November 1998105) neu auf Gesetzesstufe gere-
gelt.

Art. 40ater Grundziige des Klageverfahrens

Mit dem zweiten Schritt der Bahnreform 2, der am 1. Juli 2013 in Kraft getreten ist,
sind die Befugnisse der SKE erweitert worden. Auf das gleiche Datum hin hat die
SKE ein neues Geschiftsreglement!06 erlassen, das vom Bundesrat am 14. Juni 2013
genehmigt worden ist. Dieses Reglement umschreibt im 3. Abschnitt (Art. 15-20)
auch das Klageverfahren vor der SKE. Aus rechtsstaatlicher Sicht sollen solche
Grundsitze vorzugsweise auf Gesetzesstufe geregelt werden. Weil mit dieser Vorla-
ge die Kompetenzen der SKE erneut ergéinzt werden, bietet sich die Gelegenheit, das
EBG mit den entsprechenden Bestimmungen zu ergénzen. Inhaltlich entsprechen
diese weitgehend denjenigen des Geschiftsreglements der SKE. Diese wiederum
stiitzen sich auf die flir die anderen Schiedskommissionen des Bundes geltenden
Bestimmungen.

Der Artikel iiber die Grundziige verweist im Wesentlichen auf das anwendbare
Recht.

Art. 40aquater  Einleitung des Klageverfahrens

Weil auch der erweiterte Aufgabenbereich der SKE relativ eng ist, kann es sein, dass
sich eine Partei in einer Sache an sie wendet, fiir welche die SKE gar nicht zusténdig
ist. Das Gesetz sieht das Vorgehen auch in diesen Féllen vor.

Art. 40aquinguies  Besetzung fiir den Entscheid

Es ist bei Gerichten und Schiedskommissionen iiblich, dass iiber Rechtsfragen von
untergeordneter Bedeutung in kleinerer als der vollen Besetzung entschieden werden
kann. Dies soll auch fiir die SKE gelten. Der Entscheid dariiber soll dem Prasidium
obliegen.

105 SR 742.122
106 SR 742.101.4
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Art. 40asexies Datenbearbeitung

Seit dem 1. Juli 2013 kann die SKE im Rahmen ihrer erweiterten Kompetenzen auch
von Amtes wegen tétig werden. Zu diesem Zweck ist sie befugt und verpflichtet, den
Eisenbahnmarkt zu iiberwachen. Sie soll daher eine ausdriickliche Gesetzesgrund-
lage erhalten, um die fiir die Marktiiberwachung notwendigen Daten bei den Eisen-
bahnunternehmen erheben zu kdnnen. Die Formulierung «auf andere Weise zu
bearbeiten» tragt dem Umstand Rechnung, dass im rechtlichen Sinn auch die Erhe-
bung als Form der Bearbeitung gilt. Die Bestimmung wird es auch ermdglichen,
dass Daten, die die Eisenbahnunternechmen anderen Bundesstellen einreichen, an die
SKE weitergegeben werden konnen, wenn sie dem Zweck der Marktiiberwachung
dienen. Damit kann vermieden werden, dass die Unternechmen die gleichen Daten
mehrfach einreichen miissen.

Art. 40b Abs. 2 Bst. b und Abs. 3

Das Giitertransportgesetz enthdlt schon in der geltenden Fassung keine eigensténdi-
gen Haftungsbestimmungen, sondern lediglich einen Verweis auf diejenigen des
Eisenbahngesetzes. Der dort enthaltene Verweis auf das Giitertransportgesetz wird
somit zum Zirkelschluss. Die vorliegende Revision bietet Gelegenheit, diesen zu
beheben und, was sachgerechter ist, im Eisenbahngesetz fiir beférderte Sachen neu
auf das Obligationenrecht!07 und die massgeblichen internationalen Vorschriften zu
verweisen. In der Vernehmlassung wurde verschiedentlich Kritik an den geltenden
Haftungsbestimmungen laut. Deren Revision ist aber nicht Gegenstand dieser Vor-
lage.

In Absatz 3 ist neu auf das revidierte Gilitertransportgesetz zu verweisen.

Art. 62 Umfang der Infrastruktur

Diese zentrale Bestimmung betrifft die Trennung von Infrastruktur und Verkehr bei
der Eisenbahn. Sie regelt in Absatz I, was immer Teil der (abgeltungsberechtigten
und fiir den Netzzugang gedffneten) Infrastruktur ist, und in Absatz 2, was Teil der
Infrastruktur sein kann, jedoch ohne Pflicht zur Gewidhrung des Netzzugangs. Im
neuen Absatz 3 sind diejenigen Anlagen geregelt, die von ihrer technischen Beschaf-
fenheit her ebenfalls zu den Eisenbahnen gehdren, aber nicht in den Anwendungs-
bereich der ersten beiden Absitze fallen. Damit konnen all jene Sonderfélle erfasst
werden, die in der Praxis héufig sind und fiir die man sich bislang behelfsméassig der
Gesetzgebung iiber die Anschlussgleise bedienen musste. Die Bestimmung stellt
klar, dass die technischen und die Sicherheitsbestimmungen fiir Eisenbahnen
Anwendung finden, jedoch nicht diejenigen iiber den Netzzugang und die Finanzie-
rung.

Materiell wird die Bestimmung insofern geéndert, als gewisse Anlagen fiir den
Giiterverkehr — wie Formationsgleise — nun ausdriicklich als Teil der Infrastruktur
genannt sind. Neu ist auch die Definition des in der Giiterverkehrsbranche weit-
herum verwendeten Begriffs Freiverlad in Absatz 1 Buchstabe f.

107 SR 220
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2.7 Bundesgesetz iiber die Schweizerischen
Bundesbahnen

Art. 3 Abs. 1

Die SBB werden von der Kernaufgabe, Dienstleistungen im Giiterverkehr zu erbrin-
gen, entbunden. Das bedeutet keineswegs, dass die SBB fortan keine oder weniger
Giiterverkehrsdienstleistungen anbieten werden; aber die Erbringung dieser Dienst-
leistungen gehort nicht mehr zu ihren gesetzlich zwingenden Aufgaben. Mit Aus-
nahme des Einzelwagenladungsverkehrs (vgl. dazu Artikel 8 Absatz 6) darf das
Unternehmen selbst dariiber entscheiden, ob und in welchem Umfang es Giitertrans-
portleistungen auf dem Markt anbietet.

Art. 8 Abs. 6

Die Aufgabe oder die wesentliche Reduktion des Angebots im Einzelwagenladungs-
verkehr stellen Entscheide von grosser, auch politischer Tragweite dar. Aus Sicht
der SBB als spezialgesetzlicher Aktiengesellschaft sollen solche Entscheide durch
die Generalversammlung getragen werden. Denn gemiss Artikel 698 Absatz 2 Zif-
fer 6 des Obligationenrechts entscheidet die Generalversammlung iiber Gegen-
stande, die ihr durch das Gesetz oder die Statuten vorbehalten sind. Dieser Vorbehalt
wird vorliegend als neuer Absatz 6 in Artikel 8 aufgenommen.

2.8 Bundesbeschluss iiber den Rahmenkredit
fiir Investitionsbeitrige zugunsten
des Giitertransports auf der Schiene
fiir die Jahre 2016-2019

Art. 1

Der Rahmenkredit dient der Fortfithrung der bisherigen Forderung des Giitertrans-
ports und der Giiterverkehrsverlagerung. Er hat also zwei unterschiedliche materiell-
rechtliche Grundlagen. Neben Anlagen in der Schweiz konnen auch solche im
Ausland gefordert werden, wenn sie der Verlagerung des alpenquerenden Schwer-
verkehrs dienen.

Art. 2

Kreditbeschliisse sind einfache Bundesbeschliisse und unterstehen als solche nicht
dem Referendum.
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3 Auswirkungen
3.1 Auswirkungen auf den Bund

3.1.1 Finanzielle Auswirkungen

Unter dem Regime der vorgeschlagenen Gesamtkonzeption zur Forderung des
Schienengiiterverkehrs in der Fliche werden Investitionsbeitrdge an Giiterverkehrs-
anlagen weiterhin aus dem zweckgebundenen Fonds Spezialfinanzierung Strassen-
verkehr (SFSV) finanziert. Die Betriebsbeitrdge flir den nicht alpenquerenden KV,
die aktuell ebenfalls iiber SFSV-Mittel finanziert sind (im Jahr 2013 rund 15 Mio.
Fr.), werden abgebaut und fallen nach der Ubergangsfrist von drei Jahren ganz weg.

Weitere Erlauterungen zu den finanziellen Auswirkungen finden sich auch unter den
Ziffern 1.2.3.4und 1.2.3.7.

Aus heutiger Sicht ist mit der in Tabelle 7 prasentierten Belastung des Bundesbud-
gets zu rechnen. Wiahrend die (a-fonds-perdu-finanzierten) Investitionsausgaben
tendenziell hoher liegen als im Status Quo, ist bei den Betriebsbeitrdgen in der
Summe mit einem Riickgang zu rechnen. Insgesamt diirfte der Bundeshaushalt nach
Ablauf der Ubergangsfrist um jihrlich rund 10-20 Millionen entlastet werden.

Tabelle 7
Auswirkungen der Vorlage auf das Bundesbudget 2016-2021 in Mio. Fr.

Finanzielle Auswirkungen der Gesamtkonzeption zur Forderung des Schienengiiter-
verkehrs in der Fldche (in Mio. Fr.)

Kredit 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Investitionsbeitrage an Anschlussgleise 60 60 65 60 55 50
und KV-Umschlagsanlagen!08

(inkl. KV-Umschlagsanlagen fiir den

alpenquerenden Verkehr im Ausland),

finanziert aus SFSV

Betriebsbeitrige!09 24 20 17 12 12 12
Teil KV, finanziert aus SFSV110

LSVA-Riickerstattung 20 20 20 20 20 20
(Mindereinnahmen)

Total Auswirkungen auf das 104 100 102 92 87 82
Bundesbudget

108 Der neue Kredit entspricht einer Zusammenlegung der beiden heutigen Kredite Terminal-
anlagen A4300.0141 und Anschlussgleise A4300.0121.

109 Der Kredit Betriebsbeitrige umfasst (a) die heutigen Betriebsbeitrige A2310.0450, die
nach einer Ubergangsfrist von 3 Jahren nach Inkrafttreten des GUTG auslaufen, (b) die
Finanzhilfen des Bundes an Bestellungen der Kantone (u.a. Beitrdge an Meterspurbahnen
A2310.0451) und (c) die neu vorgesehenen Anschubfinanzierungen fiir neue Angebote.

110 Der Abbau der vorgesehenen Fordermittel betrifft v.a. den KV. Damit diirfte die Belas-
tung der SFSV von rund 12 Mio. im 2016 auf weniger als 6 Mio. Fr. abnehmen.
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3.1.2 Personelle Auswirkungen

Der Mehraufwand fiir Aufbau und Umsetzung des institutionalisierten Planungspro-
zesses und die Erstellung eines Konzepts fiir den Giitertransport auf der Schiene
erfolgt iiber eine fiir FABI bewilligte Stelle.

Der bisherige Einsatz personeller Ressourcen flir Betriebsbeitrige im EWLV, fiir
den nicht alpenquerenden KV und den Giiterverkehr der Schmalspurbahnen (wegfal-
lend) hélt sich in etwa die Waage mit dem Ressourcenbedarf, der fiir die neuen
Anschubfinanzierungen und die zusammen mit den Kantonen vorgesehenen Bestel-
lungen geplant ist (40 Stellenprozente).

Hingegen verursachen die zusitzlichen Aufgaben und der steigende Koordinations-
bedarf im BAV einen personellen Mehraufwand. Dieser entsteht durch die Einfiih-
rung und Umsetzung der Instrumente Netznutzungskonzept und Netznutzungspléne.

Die im Rahmen der Vorlage geplanten Neuregelungen fithren damit netto zu einem
personellen Mehrbedarf fiir den Bund im Umfang von 100 Stellenprozent:

Erhohungen
Departement Kurzbeschrieb Anzahl Stellen
UVEK Netznutzungskonzept/Netznutzungspléne 100 Stellenprozente

Die Vorlage iibertréigt auch der SKE neue Aufgaben und diirfte dort zu einem Mehr-
aufwand sowohl beim Klageverfahren als auch bei der Uberwachung von Amtes
wegen fiihren.

3.2 Auswirkungen auf Kantone und Gemeinden
sowie auf urbane Zentren, Agglomerationen
und Berggebiete

Auch die Kantone sind an einem leistungsfihigen Schienengiiterverkehr in der
Flache interessiert. Mit der Vorlage werden verschiedene Beriihrungspunkte zwi-
schen Bund und Kantonen angesprochen und geregelt.

Die vorgesehene Zielsetzung geht von einer Zusammenarbeit zwischen Bund und
Kantonen aus, wenn es darum geht, die Versorgung der Regionen zu gewéhrleisten.
Konkret kann der Bund gemeinsam mit den betroffenen Kantonen mit gezielten
Bestellungen und Betriebsbeitragen Unterschiede des Naturraums (Topografie,
Erschliessungsqualitét etc.) ausgleichen und so fiir eine angemessene Bedienung in
diesen Réumen sorgen. Diese Forderung erfolgt gestiitzt auf kantonale Giiterver-
kehrsstrategien oder Giiterverkehrskonzepte. Insbesondere soll die Beteiligung des
Bundes an Bestellungen von Giiterverkehrsangeboten der Meterspurbahnen dank
diesem Instrument erhalten bleiben. Indem der Bund eine finanzielle Beteiligung
vorsieht, die nicht hoher ist als jene der Kantone, ist dies im Durchschnitt mit einer
gewissen finanziellen Mehrbelastung der Kantone verbunden.

Von den Kantonen wird erwartet, dass sie sich mit Giiterverkehrskonzepten und den
Instrumenten der Raumplanung aktiv an einer abgestimmten Giiterverkehrspolitik
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beteiligen. Dies kann auch im Rahmen der beschriebenen Bestellungen durch die
Kantone erfolgen, an denen sich der Bund finanziell beteiligt.

Mit den neuen Instrumenten Netznutzungskonzept und Netznutzungspléne wird die
Verteilung der Kapazitdten fiir den Personenfernverkehr, den regionalen Personen-
verkehr, den Giiterverkehr und weitere wichtige Verkehrsarten (z.B. Autoverlad)
verbindlich festgelegt. Zudem wird ein institutionalisierter Anderungsprozess fiir das
Netznutzungskonzept und die Netznutzungspliane definiert. Die Kantone sind einer-
seits davon betroffen, weil sie federfiihrend den regionalen Personenverkehr planen.
Sie miissen Planungen, welche zu Anderungen des Netznutzungskonzepts oder der
Netznutzungspline fiihren, neu beantragen. In strittigen oder unklaren Féllen ent-
scheidet der Bundesrat. Andererseits werden sie bei der Erarbeitung des Netznut-
zungskonzepts und der Netznutzungspline sowie bei deren Anderungen angehért.

Damit die Infrastrukturkapazititen und die Giiterverkehrsanlagen gesamtschweize-
risch aufeinander abgestimmt werden konnen, fiihrt der Bund ein neues Planungsin-
strument ein. Fiir die Entwicklung der bedeutenden Giiterverkehrsanlagen und deren
Abstimmung mit der Entwicklung der Eisenbahninfrastruktur wird ein Konzept nach
Artikel 13 RPG erarbeitet. Es legt die regionalen Schwerpunkte bei der Entwicklung
von Giiterverkehrsanlagen fest. Die Kantone werden bei den zugrunde liegenden
Prognosen einbezogen und zur Planung angehort. Das Konzept konkretisiert die
Planung grosser Anlagen, welche ebenfalls in den Sachplan Verkehr und in die
Richtplanungen der Kantone einfliessen soll.

33 Auswirkungen auf die Volkswirtschaft

Die Gesamtkonzeption zur Forderung des Giiterverkehrs in der Flidche unterstiitzt
die Entwicklung der Volkswirtschaft. Der Bund sorgt fiir eine leistungsfahige Infra-
struktur fiir den Giiterverkehr. Dies dient zu einem erheblichen Masse der verladen-
den Wirtschaft der Schweiz und erhdht die Attraktivitit des Industrie- und Dienst-
leistungsstandorts Schweiz im internationalen Vergleich. Der Giiteraustausch
innerhalb der Schweiz sowie zwischen der Schweiz und dem Ausland erhilt stabile
Rahmenbedingungen, sodass langfristig die erforderlichen Kapazitdten auch bei den
Giterverkehrsanlagen erstellt werden und marktgerechte Angebote im Schienen-
giiterverkehr bestehen kénnen. Angesichts der wachsenden Staustunden auf der
Strasse kann die vorgelegte Gesamtkonzeption zur Férderung des Schienengiiterver-
kehrs in der Fldche mit ihrer neuen Ausrichtung einen nachhaltigen Beitrag zur
Entlastung der Strassen leisten. Die beiden Verkehrstrager Strasse und Schiene
ergénzen sich, um die Versorgung der Volkswirtschaft mit Giitern zu gewéhrleisten.

34 Auswirkungen auf die Gesellschaft

Die Vorlage stirkt mit den neu festgelegten Zielen den sozialen Zusammenhalt der
Schweiz. Ein leistungsfihiges und nachhaltiges Angebot im Schienengiiterverkehr
unterstiitzt dies mittelbar: Eine nachhaltige Entwicklung des Giiterverkehrs und das
effiziente Zusammenwirken der Verkehrstrager bei der Giiterversorgung sind die
Kernelemente dafiir.
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3.5 Auswirkungen auf die Umwelt

Mit den definierten Forderinstrumenten fiir den Giiterverkehr in der Fldche und dem
damit angestrebten leistungsfdhigen Angebot an Giitertransportleistungen auf der
Schiene wird ein ressourcenschonender und emissionsarmer Giitertransport in der
Schweiz gestarkt. Mit dem Zeithorizont 2020 vermag zwar auch der Strassengiiter-
verkehr seine Luftschadstoffbelastung aufgrund verbesserter Fahrzeugtechnologien
(Euro VI) deutlich zu reduzieren. Doch auch im Schienengiiterverkehr konnen durch
den zunehmenden Einsatz von Hybrid-Lokomotiven mit Partikelfilter namhafte
Reduktionen im Rangierbetrieb realisiert werden. Insgesamt reduziert sich — unter
Einbezug dieser technischen Entwicklungen — die Belastung durch den Strassengii-
terverkehr bei den Stickoxidemissionen um iiber 55 %, bei den Partikelemissionen
um knapp 70 % (jeweils bezogen auf die Transportleistung). Da auch die Schiene
bis dahin Verbesserungen bei den Luftschadstoffemissionen realisiert haben wird,
reduziert sich bei den Stickoxidemissionen das Verhéltnis zwischen Strasse und
Schiene (Schiene mit um den Faktor 5-6 tieferen NOx-Emissionen). Bei den Parti-
kelemissionen aus Verbrennungsprozessen reduziert sich dieser Faktor auf ca. 2.

Nahezu unverdndert bleiben die Vorteile des Schienengiiterverkehrs in Bezug auf
die Treibhausgasemissionen (insbesondere CO»). Kann der Anteil des Schienengii-
terverkehrs durch die definierten Forderinstrumente gehalten oder gesteigert werden,
entlastet dies die Schweizer Treibhausgasbilanz um iiber 0,5 Millionen Tonnen CO;
pro Jahr.

4 Verhiiltnis zur Legislaturplanung und
zu nationalen Strategien des Bundesrates

4.1 Verhiiltnis zur Legislaturplanung

Die Vorlage ist in der Botschaft vom 25. Januar 2012!1! {iber die Legislaturplanung
2011-2015 angekiindigt.

4.2 Verhiltnis zu nationalen Strategien des Bundesrates

Die Steigerung der Attraktivitdt des Giiterverkehrs auf der Schiene ist eine der
laufenden Massnahmen des Bundes zur Gewihrleistung einer nachhaltigen Raum-
entwicklung im Rahmen der Strategie des Bundesrats «Nachhaltige Entwicklung
2012-2015».112

111 BBI 2012 481, hier 618
112 Vgl. Schweizerischer Bundesrat, Strategie Nachhaltige Entwicklung 20122015,
hier S. 30.
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5 Rechtliche Aspekte

5.1 Verfassungs- und Gesetzmaissigkeit

Kernstiick der Vorlage ist die Uberarbeitung des Giitertransportgesetzes und die
Eingliederung des Bundesgesetzes iiber die Anschlussgleise in dieses Gesetz. Das
GUTG kann sich auf die Bestimmung zur angemessenen Beriicksichtigung des
Giiterverkehrs beziehen, die mit dem FABI-Beschluss per 1. Januar 2016 mit dem
neuen Artikel 814 in die Bundesverfassung aufgenommen wird.

Die geplanten Anderungen des MinVG, des SVG, des EBG und des SBBG stiitzen
sich auf die im Ingress des jeweiligen Gesetzes genannten Verfassungsbestimmun-
gen.

5.2 Vereinbarkeit mit internationalen Verpflichtungen
der Schweiz

Die in dieser Vorlage vorgeschlagenen Massnahmen stehen im Einklang mit den
internationalen Verpflichtungen der Schweiz, namentlich mit dem Landverkehrsab-
kommen!13. Gemadss Artikel 35 des Landverkehrsabkommens ist es der Schweiz
erlaubt, finanzielle Unterstiitzungsmassnahmen zur Forderung des Schienengiiter-
verkehrs zu ergreifen. Die in dieser Vorlage beschriebenen finanziellen Forderin-
strumente sind nicht diskriminierend ausgestaltet und verursachen keine unverhélt-
nisméssigen Wettbewerbsverzerrungen.

Auch die vorgesehenen Instrumente beziiglich der Verteilung der verfiigbaren
Schieneninfrastrukturkapazitdten sind mit dem Landverkehrsabkommen vereinbar.
Die Verordnung (EU) Nr. 913/2010!14 enthélt Bestimmungen fiir eine Kapazitits-
sicherung fiir grenziiberschreitende Korridortrassen. Diese Kapazitdtssicherung wird
mit dieser Vorlage durch das Instrument der Netznutzungspldne vorgenommen.
Damit schafft die Schweizer Seite die Voraussetzungen zur Ubernahme der Verord-
nung (EU) Nr. 913/2010.

53 Erlassform

Die vorliegende Gesamtkonzeption zur Forderung des Schienengiiterverkehrs in der
Flache kann nur ihre Wirkung entfalten, wenn ihre Grundsétze und Ziele sowie die
Massnahmen als rechtssetzende Bestimmungen erlassen werden. Wichtige rechtset-
zende Bestimmungen sind geméss Artikel 164 Absatz 1 BV!IS in der Form des
Bundesgesetzes zu erlassen. Mit der Gesamtkonzeption wird somit eine Anderung
des Giitertransportgesetzes (Totalrevision) inklusive verschiedener Anderungen des
bisherigen Rechts vorgenommen. In das neue Gesetz integriert werden iiberdies die
bisher in einem separaten Gesetz enthaltenen Bestimmungen iiber die Anschluss-

113 SR 0.740.72
114 Verordnung (EU) Nr. 913/2010 des Europiischen Parlaments und des Rates vom

22. September 2010 zur Schaffung eines européischen Schienennetzes fiir einen wett-
s bewerbsfahigen Giiterverkehr, ABL L 276 vom 20.10.2010, S. 22.

SR 101

3943



gleise. Damit wird auf Gesetzesstufe zusammengefiigt, was sachlich zusammenge-
hort. Das Gesetz untersteht dem fakultativen Referendum.

Der Bundesbeschluss {iber den Rahmenkredit fiir Investitionsbeitrage zugunsten des
Giitertransports auf der Schiene fiir die Jahre 2016-2019 ist nicht rechtsetzender
Natur und untersteht nicht dem Referendum.

5.4 Unterstellung unter die Ausgabenbremse

Die Ausgabenbremse dient der Disziplinierung des Bundes in seiner Ausgabenpoli-
tik. Die Bundesversammlung muss Ausgaben ab einer gewissen Hohe mit qualifi-
ziertem Mehr beschliessen. Gemiss Artikel 159 Absatz 3 Buchstabe b BV116 ist die
Zustimmung der Mehrheit der Mitglieder jedes der beiden Réte erforderlich fiir
Subventionsbestimmungen sowie Verpflichtungskredite und Zahlungsrahmen, die
neue einmalige Ausgaben von mehr als 20 Millionen Franken oder neue wiederkeh-
rende Ausgaben von mehr als 2 Millionen Franken nach sich ziehen.

Von den im 2. Abschnitt des totalrevidierten Giitertransportgesetzes enthaltenen
Subventionsbestimmungen fiihren einige die bisherige Forderung fort und haben
damit keine neuen Ausgaben zur Folge. Dies trifft namentlich zu auf Artikel 9
Absatz 1 (Bestellungen mit Kantonen). Neu sind dagegen die Forderbestimmungen
gemiss Artikel 9 Absatz 2 (Anschubfinanzierung fiir neue Angebote) und Artikel 10
(Forderung technischer Neuerungen). Die Moglichkeit einer Ausweitung der Forde-
rung wird auch mit Artikel 8 Absatz 2 geschaffen, wonach bei Projekten von
nationaler verkehrspolitischer Bedeutung ein A-fonds-perdu-Beitrag von 80 % der
anrechenbaren Kosten moglich ist. Da gemdss geltender Regelung hdchstens ein
A fonds-perdu-Beitrag von 60 % mdglich ist und die Gesamtkosten entsprechender
Grossprojekte {iber 100 Millionen Franken liegen konnen, féllt auch diese Bestim-
mung unter die Ausgabenbremse. Artikel 8 Absatz 2, Artikel 9 Absatz 2 und Arti-
kel 10 des totalrevidierten Giitertransportgesetzes unterstehen deshalb der Ausga-
benbremse.

Beim fiir die Jahre 2016-2019 beantragten Rahmenkredit handelt es sich um eine
spezielle Form eines Verpflichtungskredits. Dieser fiihrt in den betreffenden Jahren
zu neuen Ausgaben von mehr als 2 Millionen Franken. Artikel 1 Absatz 1 des Bun-
desbeschlusses iiber den Rahmenkredit fiir Investitionsbeitrdge zugunsten des Giiter-
transports auf der Schiene fiir die Jahre 2016-2019 untersteht daher ebenfalls der
Ausgabenbremse.

5.5 Einhaltung der Grundsiitze
der Subventionsgesetzgebung

Die finanziellen Mittel zur Forderung des Schienengiiterverkehrs in der Fléche
stellen Subventionen dar. Aus diesem Grund sind die Bestimmungen des Subven-
tionsgesetzes vom 5. Oktober 1990117 anwendbar.

116 SR 101
117 SR 616.1
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Bedeutung der Subvention fiir die Erreichung der angestrebten Ziele

Die heute vorgenommene, historisch gewachsene Forderung des Giiterverkehrs in
der Fldche soll mit der Vorlage klarer an Zielen ausgerichtet werden. Der Bund sorgt
primir fiir geeignete Rahmenbedingungen und unterstiitzt die Errichtung geeigneter
Infrastrukturen. Er erwartet jedoch, dass der Giitertransport auf der Schiene grund-
sitzlich eigenwirtschaftlich erfolgt. Mit einer dariiber hinausgehenden punktuellen
Forderung durch den Bund sollen die Funktionen des Giitertransports auf der Schie-
ne (vgl. Ziff. 1.2.1.4) unterstiitzt werden. Dabei wird der Schwerpunkt der Forde-
rung, bei gleichzeitiger Reduktion der Betriebsabgeltungen, stirker auf geeignete
Infrastrukturen gelegt.

Materielle und finanzielle Steuerung

Die Forderung von KV-Umschlagsanlagen und Anschlussgleisen erfolgt anhand
objektiver Kriterien, namentlich aufgrund eines vom Bundesrat erarbeiteten Kon-
zepts. Das Parlament steuert die fiir die Forderung von KV-Umschlagsanlagen und
Anschlussgleisen zur Verfligung stehenden Mittel mit einem Rahmenkredit und
beschliesst die jahrlichen Kredite mit dem Voranschlag. Sémtliche Subventionsbe-
stimmungen sind als Kann-Bestimmungen ausgestaltet und lassen dem Bund damit
finanzpolitischen Spielraum.

Verfahren der Beitragsgewihrung

Die Harmonisierung der Férderung von KV-Umschlagsanlagen und Anschlussglei-
sen vereinfacht die administrativen Verfahren und erhdht die Transparenz der Bei-
tragsgewdhrung. Ebenfalls zu einer administrativen Entlastung tragt der Verzicht auf
die Ausrichtung riickzahlbarer Darlehen bei.

Befristung

Artikel 9 (Betriebsbeitrdge) ist bis Ende 2027 befristet. Damit soll verhindert wer-
den, dass sich die Ausrichtung unabhéngig der Entwicklung des Bedarfs verstetigt.
Die Forderung einzelner neuer Angebote gemiss Artikel 9 Absatz 2 ist im Sinne
einer Anschubfinanzierung auf drei Jahre befristet, um eine dauerhafte Unterstiit-
zung solcher Angebote zu verhindern.
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Verzeichnis der Abkiirzungen

ASTRA
AnGV
BAV
BGFV
BIF
BIFG
BMVBS

EBG
EWLV
FABI

Fin6V-Fonds
GVVG
GiTG

KV

LSVA
MinVG

RPG
SBBG
SFSV
SKE
STEP
SVAG
SVG
SVI

TEU

tkm
UKV
UVEK

VA
WB
WLV
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Bundesamt fiir Strassen

Verordnung iiber die Anschlussgleise

Bundesamt fiir Verkehr

Verordnung iiber die Férderung des Bahngiiterverkehrs
Bahninfrastrukturfonds

Bahninfrastrukturfondsgesetz

Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
(Deutschland)

Eisenbahngesetz
Einzelwagenladungsverkehr

Bundesbeschluss iiber die Finanzierung und den Ausbau der
Eisenbahninfrastruktur

Fonds fiir Eisenbahngrossprojekte
Giiterverkehrsverlagerungsgesetz
Gitertransportgesetz

kombinierter Verkehr

Leistungsabhingige Schwerverkehrsabgabe

Bundesgesetz iiber die Verwendung der zweckgebundenen
Mineraldlsteuer und der Nationalstrassenabgabe

Raumplanungsgesetz

Bundesgesetz iiber die Schweizerischen Bundesbahnen
Spezialfinanzierung Strassenverkehr
Schiedskommission im Eisenbahnverkehr

Strategisches Entwicklungsprogramm Bahninfrastruktur
Schwerverkehrsabgabegesetz

Strassenverkehrsgesetz

Schweizerische Vereinigung der Verkehrsingenieure und
Verkehrsexperten

Twenty-foot Equivalent Unit — international standardisierte
Einheit fiir 20-Fuss-Container

Tonnen-Kilometer (Transportleistung)
unbegleiteter kombinierter Verkehr

Eidgendssisches Departement fiir Umwelt, Verkehr, Energie und
Kommunikation

Voranschlag
Wechselbehilter
Wagenladungsverkehr



Glossar
A-fonds-perdu-Beitrag
Alpenquerender

Giiterverkehr

Anschlussgleis

bimodal

Binnengiiterverkehr

Cargo Domizil

Container

Eckhohe

Einzelwagenladungs-
Verkehr (EWLV)

Freiverlad

Giiterverkehrsspezifische
Anlagen der allgemeinen

Eisenbahninfrastruktur

Horizontalumschlag

Just-in-time-Produktion

Investitionsbeitrage der 6ffentlichen Hand, auf deren
Riickzahlung von vornherein verzichtet wird

Giiterverkehr, der den Alpenhauptkamm iiberquert

Erschliessung eines Gelidndes oder Gebédudes, das selbst
nicht zur Eisenbahninfrastruktur gehort, durch Bahn-
gleise zum Giitertransport; in der Regel in Privatbesitz

dient zwei Verkehrstragern

Verkehr innerhalb eines Landes; nicht grenziiberschrei-
tend

Produktname fiir Angebot im Stiickgutverkehr; wurde

1981 als Betriebsteil der SBB gegriindet, heute eigen-

standige AG fiir den Stiickguttransport auf Strasse und
Schiene

meist genormter und stapelbarer Grossraumbehilter zur
Lagerung und zum Transport von Giitern

im Zusammenhang mit dem Lichtraumprofil eines
Eisenbahntunnels die maximal zuldssige Hohe fiir einen
durch den Tunnel transportierten KV-Behélter

Produktionsform, mit der einzelne Wagen oder Wagen-
gruppen in verschiedenen Anschlussgleisen und Freiver-
ladeanlagen regional gesammelt, zu ganzen Ziigen
zusammengestellt und in Rangierbahnhéfe gefiihrt
werden, wo neue Ziige je nach Bestimmungsregion
zusammengestellt werden

Verlademoglichkeit fiir Giiter auf die Bahn ohne spe-
zielle Verladevorrichtung wie einen Kran oder eine
Horizontalumschlagseinrichtung; im Gegensatz zu
Anschlussgleisen oder KV-Umschlagsanlagen Teil der
offentlich zugénglichen Eisenbahninfrastruktur

Rangierbahnhéfe, Rangieranlagen, Freiverladeanlagen,
Einfahrgruppen

Umschlag von Giitern (im KV) zwischen Schiene und
Strasse ohne Kran

Produktionsstrategie, welche die Schaffung durchgéngi-
ger Material- und Informationsfliisse entlang der Liefer-
kette anstrebt und zu schnelleren Auftragsbearbeitung
und -fliissen fiihren soll; basiert auf einer interorganisa-
torischen Prozessbetrachtung; auch als bedarfssynchrone
Produktion bezeichnet
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Kabotage

Knoten

Kombinierter Verkehr
(KV)

Ko-Modalitat

Meterspur

Modalsplit

Naturraum

Netzgrafik

Netzplan

Netzzugang
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Erbringen von Transportdienstleistungen innerhalb eines
Landes (im Binnenverkehr) durch ein ausldndisches
Verkehrsunternehmen

Bahnhof mit mindestens zwei, meist mehreren aufeinan-
der abgestimmten Linien des Personenverkehrs

Bahntransport von Containern, begleiteten oder unbe-
gleiteten Lastwagen, Anhdngerziigen, Sattelmotorfahr-
zeugen, Anhdngern, Sattelaufliegern und abnehmbaren
Aufbauten (Wechselaufbauten), wobei der Umschlag
zwischen Strassen- oder Rheintransport und Eisenbahn
oder von Eisenbahn zu Eisenbahn ohne Wechsel des
Transportgefésses erfolgt und durch besondere Bauten,
Anlagen und Einrichtungen erleichtert wird

optimierte Benutzung der verschiedenen Verkehrstrager
entweder allein oder in Kombination

Bahninfrastruktur mit einer Spurweite von einem Meter
(auch Schmalspur genannt); grosstes zusammenhéngen-
des Meterspurstreckennetz in der Schweiz ist dasjenige

der Rhitischen Bahn und der Matterhorn Gotthard Bahn

Verteilung des Verkehrsaufkommens (Tonnen) bzw. der
Verkehrsleistung (Tonnen-Kilometer) auf die verschie-
denen Verkehrstréger

den geografischen Raum betreffende Einheit, die durch
Parameter der Geofaktoren Klima, Relief, Wasserhaus-
halt, Boden, geologischer Bau und Bios charakterisiert
wird; der sehr dhnliche geografische Begriff der Land-
schaft wird teils in identischer Bedeutung verwendet,
teils auch differenziert, indem «Naturraumy allein die
naturgesetzlich determinierte Komponente des jeweili-
gen Raumausschnittes beschreibt, wihrend «Landschaft»
weitere Komponenten wie die aktuelle Landnutzung
einschliesst

schematische Darstellung eines vertakteten Fahrplans
anhand einer Modellstunde; jedes im Takt verkehrende
Zugpaar erscheint als Strich, der die bedienten Knoten-
bahnhofe unter Angabe der Ankunfts- und Abfahrts-
zeiten miteinander verbindet

schematische Abbildung eines Linien- und Knotensys-
tem innerhalb eines definierten Gebietes; im Gegensatz
zur Netzgrafik muss der Fahrplan bei einem Netzplan
nicht sichtbar sein

Beniitzung der Infrastruktur eines anderen Eisenbahnun-
ternehmens durch ein Eisenbahnverkehrsunternehmen;
Netzzugang (auch Open Access genannt) sichert auch
den diskriminierungsfreien Zugang zu Infrastrukturein-
richtungen, die ein sogenanntes natiirliches Monopol



Normalspur

Rangierbahnhof

Reachstacker

Sattelauflieger

Supply Chain
Swiss Split

Systemfahrplan
Systemgiiterverkehr

Systemtrassen

Taktfahrplan

Teambahnhof
Terminal

Traktion
Transitgiiterverkehr

Transportautkommen

darstellen — hier das Schienennetz — mit geeigneten
staatlichen Rahmenbedingungen

Bahninfrastruktur mit einer Spurweite von 1435 Milli-
metern als iibliche Spurweite in der Schweiz und den
umliegenden Landern

Rangierbahnhéfe sind die Zugbildungsbahnhofe des
Einzelwagenverkehrs; im Einzelwagenverkehr befor-
derte Gliterwagen miissen fiir den Transport zu Ziigen
zusammengestellt, die Ziige spéter wieder zerlegt wer-
den; ein aufgegebener Wagen wird in der Regel mehrere
Male rangiert, und zwar in Abgangs- und Zielbahnhof
sowie wihrend des Laufweges in Rangierbahnhdfen

Mobile Lastkrane, die zum Stapeln und Umschlagen von
Containern, Wechselbehéltern und Sattelaufliegern im
KV dienen

Anhiénger, der im Strassenverkehr einen Teil seines
Gewichts auf die Achsen eines Zugfahrzeugs verlagert,
mit bestimmten Vorrichtungen fiir die Kranbarkeit im
KV einsetzbar

Lieferkette, logistischer Ablauf

Produktname fiir Angebot der schweizerischen Giter-
bahnen zur Feinverteilung der internationalen Behélter
des KV innerhalb des EWLV

vertakteter Fahrplan, auch giiltig fiir den Giiterverkehr
Giiterverkehr, der in Systemtrassen verkehrt

Trassen, die innerhalb eines Taktfahrplan stiindlich oder
zweistlindlich immer gleich vorhanden sind und somit
nicht individuell fiir einen bestimmten Zug reserviert
werden

Fahrplan, bei dem Trassen in regelméssigen, sich perio-
disch wiederholenden Abstdnden geplant werden; die
Zahl der Abfahrten in einem bestimmten Zeitraum wird
als Taktfrequenz bezeichnet

Regionalbahnhof im Bahngiitertransport bzw. regionaler
Produktionsstandort im EWLV, von dem in der Regel
eine Zustellung an die Anschlussgleise erfolgt

siehe Umschlagsanlage fiir den kombinierten Verkehr

ziehende Kraft, hier bei Ziigen, im Bahnverkehr durch
Lokomotive erbracht

Giiterverkehr durch die Schweiz; Abgangs- und Bestim-
mungsort liegen im Ausland

beforderte Verkehrsmenge (im Giiterverkehr beforderte
Tonnen)

3949



Transportleistung

Trasse

Trassenpreis
Trimodal

Umschlagsanlage fiir den
kombinierten Verkehr
(KV-Terminal,
KV-Umschlagsanlage)

Verkehrstrager

Vertikalumschlag

Wechselbehilter;
Wechselbriicken
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Produkt aus Verkehrsmenge und seiner zuriickgelegten
Strecke (im Giiterverkehr: Produkt aus beforderten
Tonnen und zuriickgelegter Distanz)

Berechtigung, eine bestimmte Strecke des Bahnnetzes zu
fix definierten Zeiten mit einem spezifischen Zug
(Lange, Gewicht, Profil, Geschwindigkeit) zu befahren
(&hnlich einem «Slot» in der Luftfahrt)

Entgelt fiir die Beniitzung einer Schieneninfrastruktur
dient drei Verkehrstrigern (Strasse, Schiene, Schiff)

ortsfeste Einrichtung, die dem Umschlag von Transport-
behiltnissen (Container, Sattelauflieger, Wechselbriicken
oder ganze LKW) von einem Verkehrstriger auf einen
anderen dient

Transportmittel oder -system (Schiene, Strasse, Wasser,
Luft etc.)

Umlad eines Transportgefdsses (im KV) mit Kranung
des Gefasses

Container-dhnlicher, nicht stapelbarer Transportbehélter
im KV



