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Ubersicht

Die Kommission fur Verkehr und Fernmeldewesen (KVF) des Standerats hat den Bundesrat
mit dem Postulat 21.3597 am 10. Mai 2021 beauftragt, bis Ende des 1. Quartals 2022 einen
Bericht zur zukunftigen Ausrichtung der Schienen-Guterverkehrs-Politik vorzulegen. Der Fo-
kus soll hierbei auf dem Binnen-, Import- und Exportverkehr liegen.

Der vorliegende Bericht ist tiber die Erfillung des Postulats 21.3597 hinaus als Basis fur die
Arbeiten zur Motion 20.3222 Bahngliterverkehr und Beitrag zur Senkung des CO2-Ausstos-
ses zu verstehen. Er zeigt Handlungsméglichkeiten fir die Umsetzung der Motion auf und
enthalt Empfehlungen zum weiteren Vorgehen, so dass Planungssicherheit insbesondere fir
die verladende Wirtschaft und SBB Cargo erreicht werden kann.

Der Bericht folgt in seinem Aufbau der Reihenfolge der Fragen des Postulats. Er stellt die
Entwicklung und die aktuelle Situation des Schweizer Schienenguterverkehrsmarkts dar. Da-
rauf aufbauend wird die volkswirtschaftliche Bedeutung des Schweizer Schienengtiterver-
kehrs aktuell und in Zukunft, schwergewichtig in den Bereichen Landesversorgung, Verkehrs-
verlagerung und klima- und ressourcenschonende Ausrichtung der Lieferketten beschrieben.
Verschiedene verkehrspolitische Szenarien flr die Weiterentwicklung des Schienengtiterver-
kehrs in der Schweiz werden vorgestellt, diskutiert und bewertet. Optionen fir die Anpassung
der gesetzlichen Rahmenbedingungen sowie fir eine finanzielle Férderung des Schienengii-
terverkehrs in der Flache werden dargelegt.

Aufbauend auf diesen Darstellungen und Diskussionen wird aus verkehrspolitischer Sicht die
aktuelle Positionierung von SBB Cargo im Markt bewertet und die mdégliche zukinftige unter-
nehmerische Ausrichtung von SBB Cargo diskutiert.

Die Darstellungen im Bericht setzen die Frage in den Mittelpunkt, ob es auch zuklnftig ein
Netzwerkangebot im Schienenguterverkehr (sog. Einzelwagenladungsverkehr, EWLV) geben
soll. Aus den finanziellen Verlusten von SBB Cargo, die EWLV im Kerngeschéft erbringt, lasst
sich schliessen, dass der heutige EWLV nicht mehr kostendeckend erbracht werden kann.
Entsprechend erwartet SBB Cargo fiir die kommenden Jahre ein erhebliches Defizit, wenn
keine Anpassungen produktions- oder finanzierungsseitig erfolgen.

Die Frage nach der Zukunft des EWLYV ist die Schliisselfrage in Zusammenhang mit der zu-
kiinftigen Ausrichtung des Schienengiterverkehrs in der Flache. Anhand von zwei verkehrs-
politischen Stossrichtungen und damit verbundenen Zielbildern werden mogliche Alternativen
aufgezeigt: Entweder kommt es zu einer Einstellung des EWLV als Netzwerkverkehr. In der
Folge liegt der Fokus auf die Uberfiihrung der bisherigen EWLV-Verkehre in andere Produkti-
onsformen. Fir grosse Teile der Verkehre ist eine Umstellung auf den Strassenguterverkehr
notwendig. Oder man schafft vor allem finanzielle Voraussetzungen fir ein attraktives Netz-
werkangebot auf der Schiene, welches weiterhin im Schweizer Gitertransport tragende Rolle
spielen kann.

Die Frage, ob eine finanzielle Unterstiitzung fir den EWLV gewahrt werden soll, ist somit ge-
koppelt an die Frage, welchen volkswirtschaftlichen Nutzen man dem EWLV zukinftig zu-
spricht. Dies ist verbunden mit den Schlisselfragen, ob der Strassenguterverkehr die Anlie-
gen der verladenden Wirtschaft fiir den Bereich der bisher im EWLYV transportierten Glter ge-
nauso gut befriedigen kann wie der Schienengiterverkehr und ob der Strassengiterverkehr
bald und in grossem Umfang in der Lage ist, sein Angebot klimaneutral zu erbringen. Wenn
diese Fragen bejaht werden kénnen und finanzpolitische Aspekte hoch gewichtet werden, ist
eine Einstellung des EWLV verkehrs- und umweltpolitisch vertretbar. Diese Einstellung ist ir-
reversibel. In der Folge ware ein Angebot im Schienenguterverkehr in Form von Ganz- oder
Linienzugsangeboten nur noch dort verfliigbar, wo gréssere Transportvolumen und aufkom-
mensstarke Relationen anfallen. Auf der Strasse wiirden ca. 600'000 oder 2% Lastwagen-
fahrten mehr pro Jahr erfolgen. Dies ist mit Transformationskosten zum geregelten Abbau der
Leistungen und zur Reduktion des Personalbestands bei SBB Cargo verbunden.
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Wird ein umfassendes Angebot im Schienenglterverkehr in der Schweiz gewtinscht und
kann damit eine grosse verkehrliche und umwelt- sowie klimapolitische vorteilhafte Wirkung
realisiert werden, ist dies mit der Aufrechterhaltung und Weiterentwicklung des EWLYV als
Netzwerkangebot verbunden. Wenn dieses Angebot gezielt und in Abstimmung mit Bran-
chenakteuren entwickelt werden kann, besteht das Potenzial fiir ein nachhaltiges und fir die
verladende Wirtschaft sehr attraktives Gutertransportangebot. Um dieses Ziel zu erreichen,
ist eine gezielte finanzielle Férderung des Angebots im EWLV durch den Bund unausweich-
lich.

Die verkehrspolitischen und volkswirtschaftlichen Bewertungen zeigen, dass — unter Einbe-
zug der erheblichen Unsicherheiten iber zukinftige Entwicklungen — die Risiken und volks-
wirtschaftlichen Nachteile einer Einstellung des Angebots im EWLV durch SBB Cargo grosser
als die vor allem finanzpolitischen Chancen einer Umstellung auf den Strassenglterverkehr
sind. Zusatzliche Treibhausgas- und Umweltemissionen, die zusatzliche Belastung der Stras-
seninfrastrukturen und die Anforderung an die Verlader, die Logistikketten umzustellen und
hierfir Investitionen vornehmen zu missen, sind massgebliche Faktoren. Dem steht die
Chance gegenuber, dass mit der Entwicklung des Netzwerkangebots die verladende Wirt-
schaft weiterhin und vermehrt attraktive Transportangebote auf der Schiene in Anspruch neh-
men kann, die einen Anteil an die umwelt- und klimapolitischen Ziele der Schweiz leisten.

Im Bericht werden verschiedene Varianten der finanziellen Férderungen beschrieben:

— Verzicht auf Anpassung der Rahmenbedingungen;

— Implementierung zuséatzlicher Anreizinstrumente fir Schienengtiterverkehre;

— Gezieltes Investitionsprogramm fur Netzwerkangebot auf der Schiene;

— Bestellung und Abgeltung eines Netzwerkangebots auf der Schiene.
Die Varianten werden detailliert erlautert und die Wirkungen auf Verkehr und Logistikmarkt
sowie der Handlungsbedarf fiir den Bund aufgezeigt.

Der Bericht zeigt auf, dass die vorteilhafteste Form einer finanziellen Unterstitzung des
EWLYV eine Kombination aus den Elementen Investitionsprogramm und Abgeltungen ist.
Diese sollen mit dem Betreiber des Netzwerkangebots im Rahmen von mehrjahrigen (idealer-
weise bis achtjahrigen) Leistungsvereinbarungen festgehalten werden. Mit gezielten Investiti-
onen wird die Modernisierung und Weiterentwicklung des Netzwerkangebots sichergestellt,
so dass Verbesserungen in der Produktivitdt und Kapazitatsauslastung des Netzwerks mog-
lich sind und neue Marktsegmente erschlossen werden. Mit Abgeltungen an die Netzwerkbe-
treiberin wird sichergestellt, dass das Angebot kostendeckendfortgefiihrt und weiterentwickelt
werden kann.

Die Férderung des Netzwerkangebots wird idealerweise auf Verladerseite mit der Implemen-
tierung neuer Anreizinstrumente verbunden. Mit Boni kénnen Anreize fir Neu- und Mehrver-
kehre auf der Schiene oder klimaneutrale Transportketten Strasse/Schiene gesetzt werden.

Mit der skizzierten finanziellen Unterstiitzung ist eine Anpassung der Governance und Unter-
nehmensstruktur anzustreben. Zugleich ist eine Rekapitalisierung anzustreben, wenn SBB
Cargo befahigt werden soll, weiterhin und gestarkt als Marktakteur im Schweizer Schienengu-
terverkehr zu agieren.
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1 Auftrag / Inhalt des Postulats

Mit dem Postulat 21.3597 KVF-S vom 10.5.2021 wurde der Bundesrat beauftragt, bis spates-
tens Ende des 1. Quartals 2022 einen Bericht zur zukinftigen Ausrichtung der Schienen-Gu-
terverkehrs-Politik vorzulegen. Dabei sind beztiglich des Binnen- und Import/Exportverkehrs
insbesondere folgende Aspekte vertieft zu prifen:

- Welche Guter und Verkehrsrelationen kdnnen im Inland, 6konomisch und dkologisch
sinnvoll mit der Bahn transportiert werden?

- Wo machen der Import und Export von Giitern per Bahn, geografisch und wirtschaftlich
Sinn?

- Was ist der Beitrag des Schienen-Guterverkehrs zur Landesversorgung mit Gitern?
- Was ist der Beitrag des Schienen-Guterverkehrs zur Verkehrsverlagerung?

- Was ist der Beitrag des Schienen-Giiterverkehrs fiir eine nachhaltige, klima- und ressour-
censchonende Ausrichtung der Lieferketten?

- Wie sind Wirkung und Zielerreichung eines marktorientierten und eigenwirtschaftlichen
Angebots von SBB Cargo AG zu beurteilen? bezuglich Organisationsstruktur, Verlage-
rungseffekte, Verkehrsleistung, Infrastrukturen, Bedienungspunkte, Bedurfnisse der verla-
denden Wirtschaft und Personalbestand, klima- und ressourcenschonender Ausrichtung
der Lieferketten

- Was sind die Auswirkungen und Perspektive der strategischen Neuausrichtung von SBB
Cargo AG?

- Was sind die politischen Szenarien fir die Weiterentwicklung des Schienen-Giiterver-
kehrs und gegebenenfalls gesetzgeberischer Handlungsbedarf?

- Welche Rahmenbedingungen bei der Schieneninfrastrukturbenutzung (Trassenpreise)
und der Finanzierung der nétigen Investitionen sind erforderlich, damit das Angebot mdg-
lichst flachen- und kostendeckend betrieben werden kann?

- Welche Investitionen in neues Rollmaterial, in Automatisation und Digitalisierung sind no-
tig und wie kdnnen diese finanziert werden?

Neben dem hier zu beantwortenden Postulat ist der Bundesrat noch mit der Umsetzung wei-
terer thematisch verwandter Vorstésse im Bereich des Schweizer Schienenguterverkehrs in
der Flache beauftragt:

- 20.3221 Motion Dittli, Durch Automation Giter auf der Schiene effizienter transportieren
- 20.3222 Motion Dittli, Bahnguiterverkehr und Beitrag zur Senkung des CO2-Ausstosses

- 21.3198 Postulat Juillard, Gutertransport. Warum nicht die bestehenden Eisenbahnanla-
gen besser nutzen?

- 17.3262 Postulat KVF-S, Verkehrskreuz Schweiz und Vision Eisenbahnnetz

Der Bericht ist Uiber die Erflllung des Postulats 21.3597 hinaus als Basis fiir die Arbeiten zur
Motion 20.3222 Bahnagtiterverkehr und Beitrag zur Senkung des CO2-Ausstosses zu verste-
hen. Dies hat der Bundesrat in seinem Beschluss zum Aussprachepapier vom 17. Dezember
2021" festgehalten. Bis Mitte 2022 soll eine entsprechende Vernehmlassungsvorlage erarbei-
tet werden. Mit dem vorliegenden Bericht sollen Handlungsmaglichkeiten fir die Umsetzung
der Motion aufgezeigt und Vorentscheide gefallt werden, so dass Planungssicherheit insbe-
sondere fir die Anschliesser im EWLV und SBB Cargo erreicht werden kann.

1 Bundesamt fiir Verkehr BAV Bundesrat will kiinftige Ausrichtung des Schienengiiterverkehrs in der Fléche kldren (admin.ch)
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Zur Motion 20.3221 Durch Automation Giiter auf der Schiene effizienter transportieren und
zum Postulat 21.3198 Giitertransport. Warum nicht die bestehenden Eisenbahnanlagen bes-
ser nutzen? wird mit dem vorliegenden Bericht zugleich Einblick in den Stand der Arbeiten
gegeben.

Das Postulat 17.3262 «Verkehrskreuz Schweiz und Vision Eisenbahnnetz» beauftragt den
Bundesrat, mit einem Masterplan eine Vision flir das Eisenbahnnetz auszuarbeiten. Als Be-
richt in Erfillung des Postulats 17.3262 wird die «Perspektive BAHN 2050» erarbeitet. Sie
soll vom Bundesrat im ersten Quartal 2023 verabschiedet werden. Die Perspektive BAHN
2050 wird das Potenzial der Bahn ausweisen und notwendige Massnahmen fiir den Perso-
nen- und Guterverkehr vorschlagen. Der vorliegende Bericht skizziert die Potenziale fiir den
Binnen-, Import- und Exportglterverkehr, die in die Perspektive BAHN 2050 einfliessen wer-
den.

Der vorliegende Bericht folgt in seinem Aufbau der Reihenfolge der Fragen des Postulats:

Der erste Fragenbereich des Postulats betrifft Rolle, Ausgestaltung und Auspragungen des
Schweizer Schienenguterverkehrsmarkts heute und ist Gegenstand von Kapitel 2.

Der zweite Fragenbereich beriihrt die volkswirtschaftliche Bedeutung des Schienengiiterver-
kehrs aktuell und in Zukunft (Landesversorgung, Verkehrsverlagerung, klima- und ressour-
censchonende Ausrichtung der Lieferketten) und wird in Kapitel 3 behandelt.

Der dritte Fragenbereich des Postulats betrifft die heutige Positionierung von SBB Cargo und
die mogliche zukiinftige Ausrichtung. Die aktuelle Positionierung ist Gegenstand von Kapitel
4. Optionen fur die Weiterentwicklung werden in Kapitel 8 dargestellit.

Der vierte Fragenbereich des Postulats umfasst die Priifung politischer Szenarien fiir die Wei-

terentwicklung des Schienenguterverkehrs. Hierfur ist eine Beurteilung der aktuellen Rah-
menbedingungen die Basis (Kapitel 5). Kapitel 6 und 7 zeigen Stossrichtungen, Zielbilder und
verkehrspolitische Handlungsvarianten in den Bereichen Angebotsentwicklung und Moderni-
sierung auf. Optionen fir die Anpassung der gesetzlichen Rahmenbedingungen sowie fiir
eine finanzielle Forderung des Schienengliterverkehrs in der Flache werden dargelegt.
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2 Ausgangslage: Der Schweizer Schienengiiterverkehrsmarkt heute

Postulatsfragen:

- Welche Giiter und Verkehrsrelationen konnen im Inland, 6konomisch und 6kolo-
gisch sinnvoll mit der Bahn transportiert werden?

- Wo machen der Import und Export von Giitern per Bahn, geografisch und wirt-
schaftlich Sinn?

2.1 Verkehrspolitische Grundlagen

Der Giterverkehr ist gesamtwirtschaftlich betrachtet das Bindeglied, um rdumliche Distanzen
in Produktion und Arbeitsteilung zu tGberwinden und die Versorgung der Konsumentinnen und
Konsumente mit Gutern sowie die Entsorgung und das Recycling von Abféllen sicherzustel-
len. Die Logistikwirtschaft organisiert den Gutertransport und erganzt ihn um zuséatzliche
Funktionen wie Lagerhaltung, Bundelung und Kommissionierung.

Das Gesamtverkehrssystem stellt leistungsfahige und effiziente Logistikketten sicher. Dar-
Uber hinaus tragt es wesentlich an die nationale Versorgungssicherheit bei. Im Ergebnis un-
terstitzt das Gesamtverkehrssystem so die Wettbewerbsfahigkeit der in der Schweiz er-
brachten industriellen Produktion und Dienstleistungen. Die Verkehrsinfrastrukturen und die
Angebote im Gutertransport ermoglichen es, die Logistikketten entsprechend der Anforderun-
gen der Wirtschaft und mit den Mdglichkeiten der Digitalisierung und Automatisierung weiter-
zuentwickeln. Die Potenziale der unterschiedlichen Verkehrstrager — vor allem hinsichtlich
Zuverlassigkeit, Punktlichkeit, Bindelungs- und Vernetzungsmaoglichkeiten — kénnen sowohl
betriebs- als auch volkswirtschaftlich vorteilhaft genutzt und intelligent kombiniert werden. So
werden multimodale Angebote moglich, welche die Vorteile von Strassen- und Schienengu-
terverkehr und allenfalls eines unterirdischen Gltertransportsystems je nach Anforderungen
fur die unterschiedlichen Warentransporte in geeigneter Weise zusammenfiligen. Erganzt
werden diese Warentransporte im Import- und Exportverkehr durch die Rheinschifffahrt und
die Luftfracht.

Aus ordnungspolitischen Uberlegungen soll im Glterverkehr der Markt die Preisbildung und
das Zusammenspiel von Angebot und Nachfrage steuern. Der Bund gibt den allgemeinen
Rahmen vor, innerhalb dessen die wirtschaftlichen Prozesse des Logistikmarktes ablaufen.
Marktergebnisse stellen sich somit als Resultierende des Verhaltens der einzelnen Marktak-
teure ein. Der Bund kdnnte somit konkrete Marktergebnisse oder bestimmte Logistikketten
nur herbeifihren, wenn er die einzelnen Akteure direkt steuern wirde. Der Gesetzgeber hat
bis anhin auf solche Zwangsmassnahmen verzichtet.

Komplexitat des Logistikmarktes

Der Logistikmarkt ist komplex. Die bestimmenden Faktoren der Transportnachfrage sind viel-
faltig und durch politische Massnahmen nur begrenzt beeinflussbar. Die generelle wirtschaftli-
che Entwicklung in der Schweiz und in den einzelnen Regionen der Schweiz beeinflusst die
Art und Hohe der Transportnachfrage wesentlich. Ebenso bestimmend sind die Arbeitsteilung
zwischen der Schweiz und dem Ausland sowie das Konsumverhalten der Bevdlkerung in der
Schweiz wie auch in anderen Staaten. Diese Faktoren konnen nicht durch konkrete verkehrs-
politische Massnahmen gesteuert werden. Ein politisch gesteuertes Angebot im Schienengu-
terverkehr liefe Gefahr, nicht der tatsachlichen Nachfrage der Bevdlkerung und Wirtschaft zu
entsprechen. Aus diesen Grinden wollte der Bund bis anhin nur beschrankt in den Markt ein-
greifen und den Guterverkehr nur in einem gewissen Ausmass regulieren.

2.2 Regulatorische Rahmenbedingungen fiir den Schienengiiterverkehr

Die massgebenden rechtlichen Rahmenbedingungen fiir den schweizerischen Giterverkehr
sind sowohl in der nationalen Gesetzgebung wie auch in internationalen Abkommen geregelt.
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Zuletzt wurden diese mit der Vorlage Totalrevision des Gltertransportgesetzes? (GUTG; Erar-
beitung 2011 — 2013, parlamentarische Beratung 2015, Inkrafttreten 2016) angepasst oder
bestatigt. Danach erfolgten kleinere Anpassungen mit der Vorlage Organisation der Bahninf-
rastruktur® (OBI; Inkrafttreten 2020).

Verschiedene der zentralen Rahmenbedingungen des Guterverkehrs sind im Abkommen
vom 21. Juni 1999 zwischen der Schweizerischen Eidgenossenschaft und der Europaischen
Gemeinschaft Giber den Giter- und Personenverkehr auf Schiene und Strasse (SR 0.740.72;
nachfolgend bezeichnet als Landverkehrsabkommen®) verankert.

Die im Folgenden kurz beschriebenen Instrumente sind sowohl fir den alpenquerenden Gu-
terverkehr als auch den Binnen-, Import- und Exportguterverkehr gultig.

Rahmenbedingungen fiir den Strassengliterverkehr

Die Rahmenbedingungen des Strassenguterverkehrs nehmen Einfluss auf Umfang, Preis und
Qualitat der Angebote im Strassenguterverkehr und sind fir den Schienenguterverkehr von
hoher Relevanz, da sie strassenseitig den «Massstab» flir intermodalen Wettbewerb und fiir
die Arbeitsteilung zwischen Strasse und Schiene legen.

Die wichtigsten Rahmenbedingungen fur den Strassenguterverkehr umfassen die Abgabe-
pflicht fir die Strassenbentitzung, Fahrverbote und Beschrankungen fir den Marktzutritt. Die
meisten Bestimmungen sind in erster Linie umweltpolitisch motiviert, indem sie allgemeine
Rahmenbedingungen zum Schutz der Bevdlkerung und zur Internalisierung externer Kosten
darstellen.

Leistungsabhédngige Schwerverkehrsabgabe (LSVA): Seit Anfang 2001 wird auf schweren
Motorfahrzeugen und Anhangern fiir den Giitertransport auf allen Schweizer Strassen eine
distanz-, gewichts- und emissionsabhangige Schwerverkehrsabgabe erhoben. Zugleich
wurde eine pauschale Schwerverkehrsabgabe fiir eine Reihe anderer Fahrzeuge eingefihrt.
Die LSVA dient dazu, die Wegekosten und die externen Kosten des Schwerverkehrs zu de-
cken. Sie lastet dem Strassenverkehr externe Kosten an und beglinstigt damit die Verlage-
rung auf die Schiene. Die Einnahmen aus der Schwerverkehrsabgabe fliessen zu maximal
zwei Dritteln in den Bahninfrastrukturfonds BIF und zu einem Drittel an die Kantone.

Sonntags- und Nachtfahrverbot. Das Sonntagsfahrverbot gilt an allen Sonntagen und natio-
nalen Feiertagen. Das Nachtfahrverbot gilt wahrend des ganzen Jahres jeweils von 22.00 Uhr
bis 05.00 Uhr. Beide Verbote sind umweltschutzbedingt und dienen in erster Linie der Nacht-
und der Sonntagsruhe. Sie reduzieren die externen Kosten des Strassenguterverkehrs. Ein
erwlnschter Nebeneffekt ist die Beglinstigung des Schienengiterverkehrs, denn beide Ver-
bote gelten nur flr die Strasse.

Ausmasse und Gewichte schwerer Motorfahrzeuge: Die Gewichtslimite fiir schwere Motor-
fahrzeuge wurde parallel mit der Einfiihrung und Erhéhung der LSVA stufenweise auf 40 Ton-
nen Gesamtgewicht angehoben. Dies erlaubte dem Strassentransport einen Effizienz- und
Produktivitatssprung. Im unbegleiteten kombinierten Verkehr (UKV) kénnen Vor- und Nach-
lauffahrten von einer beliebigen schweizerischen Umladestation der Bahn bzw. von oder zu
einem schweizerischen Hafen, ohne dass das Ladegut beim Ubergang vom einen zum ande-
ren Verkehrstrager das Transportgefass wechselt, mit einem Gesamtzugsgewicht bis 44 Ton-
nen durchgefiihrt werden. Weitere Beschrankungen gelten fir die schweren Motorfahrzeuge
bezlglich der maximalen Héhe, Lange usw.

2 14.036 | Giitertransportgesetz. Totalrevision | Geschaft | Das Schweizer Parlament

3 16.075 | Organisation der Bahninfrastruktur | Geschaft | Das Schweizer Parlament

SR 0.740.72 - Abkommen vom 21. Juni 1999 zwischen der Schweizerischen Eidgenossenschaft und der Europédischen Gemeinschaft
Uber den Giter- und Personenverkehr auf Schiene und Strasse (mit Anhangen und Schlussakte) (admin.ch)
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Kabotageverbot: Der Transport von Gutern zwischen Destinationen innerhalb der Schweiz
durch auslandische Strassentransporteure ist verboten. Dasselbe gilt fiir Schweizer Trans-
porteure im Gebiet eines EU-Mitgliedstaates. Das Verbot schitzt die Transporteure im Stras-
senbinnenverkehr vor Konkurrenz aus dem Ausland.

Arbeits-, Lenk- und Ruhezeitvorschriften: Das Landverkehrsabkommen hatte keinen Einfluss
auf die geltenden Arbeits-, Lenk- und Ruhezeitvorschriften fir Berufschauffeusen und -chauf-
feure. Die diesbezliglichen Vorschriften fir berufsmassige Motorfahrzeugfiihrende im Stras-
senverkehr sind allgemein weniger streng als diejenigen fir das Flhren von Triebfahrzeugen
der Eisenbahnen.

Diese Rahmenbedingungen fur den Strassenglterverkehr haben sich fir das Zusammenspiel
von Strasse und Schiene im Gitertransport bewahrt und sind aus Sicht des Bundesrats auch
fur die Zukunft glltig. Dies wird von Seiten der wichtigsten Branchenakteure bestatigt. Sie er-
warten in diesen Bereichen Stabilitdt und Planungssicherheit. Zugleich sind diese Bestim-
mungen in der Bevolkerung breit akzeptiert.

Rahmenbedingungen fiir den Schienengditerverkehr

Bahnreform: Die Bahnreform von 1999 hatte das Ziel, die politischen und unternehmerischen
Funktionen besser zu trennen, das Kosten-Nutzen-Verhaltnis fir die offentliche Hand zu ver-
bessern und Wettbewerbselemente in das Bahnsystem einzufiihren. Ausserdem galt es, die
Entschuldung der SBB umzusetzen. Neue Finanzierungsmodalitdten sollten die Transparenz
verbessern. Fir den Schienengiterverkehr zentrale Elemente sind die Regelungen des Netz-
zugangs und der Trassenpreise.

Marktéffnung und Netzzugang: Als Voraussetzung fir die Einfihrung von Wettbewerbsele-
menten wurde der freie Netzzugang im Schienenguterverkehr eingefilhrt, wie er auch im
Landverkehrsabkommen vereinbart worden war. Voraussetzung fir die Einfihrung des freien
Netzzugangs war eine gewisse Unabhangigkeit des Bereichs Infrastruktur vom Bereich Ver-
kehr der Eisenbahn. Mindestens eine rechnerische Trennung musste vollzogen werden. Da-
mit war die Voraussetzung geschaffen, dass Eisenbahnverkehrsunternehmen Gutertrans-
porte auf fremden Eisenbahninfrastrukturen durchfihren konnten. Zum Schutz der Qualitat
und Sicherheit des schweizerischen Eisenbahnverkehrs missen alle Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen als Voraussetzung fiir den Netzzugang eine Lizenz und eine Sicherheitsbeschei-
nigung fir die befahrenen Strecken vorweisen.

Trassenpreise: Mit dem freien Netzzugang wurde auch die Frage der Finanzierung der Kos-
ten der Infrastrukturbenutzung neu geregelt. Jedes Eisenbahnverkehrsunternehmen zahlt der
Infrastrukturbetreiberin fir die Nutzung der Bahninfrastruktur ein Entgelt, den Trassenpreis.
Das Niveau der Trassenpreise fir den Giterverkehr beruht auf den jeweils von einem Trans-
port verursachten Grenzkosten. Darlber sollen Uber den Trassenpreis Anreize fir eine effizi-
ente Infrastrukturnutzung gesetzt werden. Im Unterschied zum Personenverkehr wird auf die
Erhebung eines umsatzabhangigen Beitrags (sog. Deckungsbeitrag) fur die Benutzung des
Schienennetzes verzichtet.

Konzept fiir den Giitertransport auf der Schiene: Das Konzept wurde mit der Vorlage Totalre-
vision des Gutertransportgesetzes eingefiihrt. Es bildet die Grundlage des Bundes fir die
Weiterentwicklung der Infrastrukturen fir den Gitertransport auf der Schiene und sichert zu-
gleich den Bestand der heutigen Infrastrukturen. Es spezifiziert Rahmenbedingungen fir die
Planung und Finanzierung von Anlagen des Schienengtterverkehrs aus der Sicht des Bun-
des.

Strategisches Entwicklungsprogramm Bahninfrastruktur (STEP): Der Ausbau des Trassenan-
gebots und der daflr benétigten Streckenkapazitaten sowie der Neu- und Ausbau von Anla-
gen, die gemass Art. 62 Abs. 1 Eisenbahngesetz (EBG; SR 742.101) Teil der Infrastruktur
sind, erfolgen iber das STEP. Die Partizipation der Branchenakteure des Schienenglterver-
kehrs bei der Planung wurde durch die Totalrevision des Gitertransportgesetzes gestarkt
(zum Beispiel durch eine Begleitgruppe zur Entwicklung des Schienengtterverkehrs). Der
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Bund berlcksichtigt im STEP insbesondere die Erreichbarkeit der Verladeanlagen und An-
nahmebahnhdéfe mit bedeutendem Transportaufkommen sowie die Rangier- und Formations-
bahnhdfe.

Netznutzungskonzept (NNK), Netznutzungspléne (NNP): Fur die Sicherung der Fahrrechte
(Trassen) fur die verschiedenen Verkehrsarten wurde mit der Totalrevision des Gutertrans-
portgesetzes das Instrument des Netznutzungskonzepts (Art. 9b EBG) eingefuhrt. Im Netz-
nutzungskonzept werden die zur Verfigung stehenden Trassenkapazitaten pro Verkehrsart
festgelegt. Diese Trassenkapazitaten werden durch die Infrastrukturbetreiberin in Netznut-
zungsplanen konkretisiert und sind bei der Trassenvergabe gemass Art. 12 der Eisenbahn-
Netzzugangsverordnung (NZV; SR 742.121) verbindlich einzuhalten.

Investitionsbeitrage fiir Anschlussgleise und KV-Umschlagsanlagen: Diese Beitrage setzen in
erster Linie Anreize firr eine vermehrte Nutzung der Schiene. Uber Investitionsbeitrage fir pri-
vate Anlagen des Schienenguterverkehrs steuert der Bund die Ausgestaltung und die Stand-
ortwahl dieser Anlagen im Sinne der Zielsetzungen des Konzepts fir den Gutertransport auf
der Schiene. Die Mitfinanzierung durch den Bund erfolgt bei privaten Anlagen gemass dem 2.
Abschnitt der Gutertransportverordnung (GUTV; SR 742.411). Das Parlament steuert die In-
vestitionsbeitrage Uber mehrjahrige Verpflichtungskredite. Der aktuelle Rahmenkredit fur In-
vestitionsbeitrage geméass GUTG, GVVG und MinVG fir die Jahre 2021-2024° belauft sich
auf 300 Millionen Franken.

Investitionsbeitrdge fiir technische Neuerungen: Investitionen in technische Neuerungen sind
Grundlage fir eine zukunftsfahige Entwicklung des Glitertransports auf der Schiene. Der
Bund kann seit der Totalrevision des Gitertransportgesetzes Investitionsbeitrage leisten, um
Test- oder Pilotanwendungen zu starken und technische Migrationsprozesse auf neue Stan-
dards (z.B. automatische Mittelpufferkupplungen, Standards zur Intrazugskommunikation) zu
unterstitzen und zu beschleunigen. Voraussetzung daflr ist, dass ein grosser Nutzen fir den
Gutertransport auf der Schiene besteht und Vertreterinnen und Vertreter der Branche und der
Wissenschatft, vertreten in einem Expertengremium fir technische Neuerungen, das Projekt
fur unterstitzenswert erachten.

Beteiligung des Bundes an Bestellungen der Kantone: Wenn Kantone Leistungen im Schie-
nenglterverkehr 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 Federfuhrung. Er definiert, welches Angebot bestellt wird. Die
Kantone kénnen darlber hinaus zusatzliche Bestellungen in eigener Verantwortung ohne fi-
nanzielle Beteiligung des Bundes vornehmen. Ausser im Bereich des Schmalspurgtterver-
kehrs wurde von der Mdglichkeit der Bestellung von Schienengiterverkehrsleistungen bislang
noch nicht Gebrauch gemacht. Die jahrlichen Beitrage des Bundes an die Bestellungen der
Kantone fiir den Schmalspurguterverkehr belaufen sich auf rund 6 Mio. Franken.

Anschubfinanzierungen flir neue Angebote im Schienengliterverkehr: Der Bund kann zeitlich
begrenzte Beitrage an Angebote im Schienenglterverkehr in der Flache ausrichten, die im
Aufbau begriffen sind. Die Férderung ist langstens fur drei Jahre vorgesehen. Dieses Instru-
ment wurde bislang nicht genutzt. Von Bundesseite sind aktuell keine Fordermittel eingeplant.

Leitlinien der Branchenakteure zur Erreichung der Ziele des GUTG: Mit der Vorlage OBI
wurde das GUTG um Art 3a erganzt. Mit dieser Bestimmung wird es den Akteuren des Schie-
nenglterverkehrs ermdglicht, gemeinsam Leitlinien zur Erreichung der Ziele des GUTG zu er-
arbeiten. Diese kénnen insbesondere technische Neuerungen, Effizienzverbesserungen in
den Produktionsablaufen und die verbesserte Integration des Schienengiiterverkehrs in die
Logistikwirtschaft betreffen.

5BBI 2020 10065
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2.3 Markt fiir Schienengiitertransporte in der Schweiz: Segmentierung

Der Markt fur Schienenguterverkehr kann nach verschiedenen Kriterien eingeteilt und unter-
schieden werden:

Unterscheidung nach Produktionsgefass:
Wagenladungsverkehr (WLV)

Die Giterwagen im WLV sind grundsatzlich an das Transportgut angepasst. Das Transport-
gut wird direkt in die Glterwagen verladen. Beispiele sind Kesselwagen fir Flissigkeiten wie
Ol, Schittgutwagen fiir Landwirtschaftsprodukte, offene Giiterwagen, z.B. fiir den Transport
von Schrott, oder Glterwagen zum Transport neuer Strassenfahrzeuge. Erganzend dazu ver-
kehren sogenannte Schiebewandwagen, in die das Transportgut meist palettiert eingeladen
wird.

Kombinierter Verkehr (KV)

Den KV kennzeichnen normierte Transportbehalter fir den multimodalen Transport. Diese
Transportgefasse sind flr den Transport auf verschiedenen Verkehrstragern (Wasser,
Strasse, Schiene) konzipiert. Gliterwagen im KV sind fir den Transport von Containern, Sat-
telaufliegern oder Wechselbriicken sowie ganzer schwerer Motorfahrzeuge (inkl. Transport
des Fahrpersonals in einem Begleitwagen; sogenannte Rollende Landstrasse) geeignet. Im
kombinierten oder intermodalen Giterverkehr werden beispielsweise Sattelauflieger oder an-
dere Ladeeinheiten wie Container oder Wechselbriicken tUber langere Distanzen auf der
Schiene oder dem Wasser transportiert. Der Lastwagen bzw. das Strassengiterfahrzeug wird
meist nur Uber eine kirzere Strecke am Anfang oder am Ende des Transports eingesetzt, um
die Container oder Wechselbriicken zur Bahn oder zum Rheinschiff zu transportieren oder
am Entladeort zuzustellen. Auch die Verknupfung von Rheinschiff und Bahn beim Container-
transport ist eine Form des KV. An den Verlade- und Entladeorten stehen Umschlagsanlagen
des KV (KV-Umschlagsanlagen), die auch Terminals genannt werden. Sie sind die Schnitt-
stellen des KV bzw. intermodalen Verkehrs. Mit Kranen oder speziellen Verladefahrzeugen
werden die Ladeeinheiten vom Strassenguterfahrzeug auf Ziige oder Schiffe verladen. Dabei
sind Formen des Vertikal-Umschlags (durch Krane) sowie des Horizontal-Umschlags (durch
Querverschiebung) gangig. Am Entladeort werden die Ladeeinheiten wieder auf Lastwagen
umgeschlagen und an ihr Ziel transportiert

Unterscheidung nach Transportsystem:
Einzelwagenladungsverkehr (EWLV)

Einzelne Eisenbahnwagen oder Wagengruppen werden aus Anschlussgleisen oder ab Frei-
verladeanlagen regional gesammelt, zu Ziigen formiert und in Rangierbahnhéfe gefihrt, wo
neue Zige je nach Bestimmungsregion zusammengestellt werden. Am Bestimmungsbahnhof
werden sie wieder als einzelne Wagen oder Wagengruppen auf Anschlussgleise, an Freiver-
lade oder KV-Umschlagsanlagen verteilt. Im System EWLV kénnen sowohl Wagenladungen
wie auch Transportbehalter transportiert werden.

Ganzzugsverkehr

Zige, die vom Abgangsort bis ans Ziel nicht rangiert werden missen, werden als Ganz- oder
Blockziige bzw. als Ganzzugsverkehr bezeichnet. Das Segment Ganzzugsverkehre wird ver-
haltnismassig einfach produziert. Ganzziige verkehren als Einheit vom Abgangs- zum Zielort
(Anschlussgleis oder KV-Umschlagsanlage). Sind regelmassig grosse Mengen an Gitern
vom Abgangsort zum Zielort zu transportieren, so werden die Verkehre bisweilen in soge-
nannten Shuttle-Ziigen abgewickelt, d.h. die Zugskompositionen bleiben zwischen den Trans-
porten unverandert. Bei unregelmassigen Verkehren erfolgt die Abwicklung in Form von
‘Spotverkehren'. Teilweise werden die Ganzzugsangebote von Anbietern durch vor- oder
nachgelagerte Logistik- oder Speditionsleistungen erganzt.
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Mit folgender Abbildung 1 kann die Bedeutung der unterschiedlichen Produktionsformen
(Transportgefass, -system) veranschaulicht werden. Von den im Binnen-, Import- und Export-
verkehr transportierten Wagen wurden fast 58% im EWLYV transportiert, 30% in Ganzziigen in
konventionellen Wagen und 12% im kombinierten Verkehr.

Anzahl beférderte Wagen nach Produktionsform 2019

Binnen-, Import- und Exportverkehr (ohne Transit)

EWLYV leer; 377'491
GZ (WLV) beladen;
277'792
GZ (WLV) leer; 239'112
EWLV beladen; 619'530

Abbildung 1: Anzahl beférderte Wagen nach Produktionsform (2019)

KV beladen; 177'979

KV leer; 35'437

Folgende Abbildung 2 zeigt, welche Produktionsform (Transportgefass, -system) beim Trans-
port welcher Warengruppe besonders zum Einsatz kommen:

Anzahl beférderter Wagen nach Warengruppe und Produktionsform 2019

Binnen-, Import- und Exportverkehr (ohne Transit)

Kohle, Erddl, Erdgas
Maébel, Spielwaren

Nicht identifzierbare Guter | - I
sammelgut [ [
Mineraldlerzeugnisse [N BB
Nahrungs- und Genussmitte! | N NNRNRNEGTGNGGGGG |
Erze, Steine und Erden | |
Metalle und Halbzeug | |
Sonstige Mineralerzeugnisse | NN
Sekundarrohstoffe, Abfalle | N IIIIEEEN|
Chemische Erzeugnisse, Kunststoffe | N EINNEENE1
Erzeugnisse der Landwirtschaft | "IN
Fahrzeuge | |
Holz, Papier, Verlagserz. |
Sonstige Giiter |l
Maschinen und Ausriistungen [l
Gerate und Material fiir die Giiterbeférderung |
nichtmarktbestimmte Giiter |
Textilien und Bekleidung |
|

50'000 100'000 150'000 200'000 250'000 300'000 350'000 400'000

mEWLV ®=GZ(WLV) mKV

Abbildung 2: Anzahl beférderter Wagen nach Warengruppe und Produktionsform (2019)
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EWLV und KV kommen vor allem fir Warengruppen zum Einsatz, bei denen die Losgréssen
eher klein sind (z.B. Sammelgut, palettierte Ware, landwirtschaftliche Erzeugnisse). Ganz-
zuige werden hingegen dort eingesetzt, wo grosse Losgrossen (> mehrere Wagen) gegeben
sind (z.B. Mineraldlerzeugnisse, Erze/Steine/Erden).

Die Produktionsformen haben je nach Verkehrsart (Binnen-, Import-, Exportverkehr) eine un-
terschiedliche Bedeutung. Wahrend im Binnenverkehr 69% der Wagen im EWLYV transportiert
werden, sind es im Importverkehr 20% und im Exportverkehr 30%. Im Exportverkehr werden
im EWLYV die einzelnen Wagen Uber Rangierungen gebiindelt und dann als Ganzzug ins Aus-
land geflihrt. Im Importverkehr ist es umgekehrt. Der Anteil an Ganzziigen (konventionelle
Wagen und KV) ist im Importverkehr mit 80% und Exportverkehr 70% deutlich héher als im
Binnenverkehr (18% Ganzziige mit konventionellen Wagen, 13% im kombinierte Verkehr).
Dies ist in folgender Abbildung 3 dargestellt:

Anzahl beférderter Wagen nach Produktionsform und Verkehrsart 2019

in 1'000 Binnen-, Import- und Exportverkehr (ohne Transit)
Wagen

1'400
1200
1'000
800
600

400

30 23
155 128
ey e |66 |
Binnen Import Export

mEWLV GZ (WLV) mKV

Abbildung 3: Anzahl beférderter Wagen nach Produktionsform und Verkehrsart (2019)

2.4 Schienengiitertransporte als Netzwerkprodukt

Der EWLYV ist im schweizerischen Schienenguterverkehr von zentraler Bedeutung. Das Sys-
tem EWLYV verflgt Gber eine Vielzahl von Anschlussgleisen und die Moéglichkeit, kleine Ver-
kehrsmengen in Rangierbahnhéfen und dezentralen Formationsbahnhéfen zu biindeln. Auch
in anderen europaischen Landern sind konventionelle Wagenladungsverkehre ein wesentli-
cher Bestandteil von Transport- und Logistikkonzepten von Industrie- und Handelsunterneh-
men. Im Import-/Exportverkehr sind diese Verkehre mit der Schweiz verknipft. Einzelne Wa-
gen oder Wagengruppen werden in grenzliberschreitender Zustellung von und zu Anschluss-
gleisen oder Freiverladeanlagen in der Schweiz gefiihrt. Aufgrund dieser Biindelung auf dem
grossen Teil der Transportstrecke ist der Transport kostengtinstig. Dieser Effekt kann sich nur
entfalten, wenn die nétigen Mengen am Abgangs- wie auch Zielbahnhof vorhanden sind.

Der EWLYV ist ein klassisches Netzwerkprodukt. Vereinfacht dargestellt werden Mengen an
Punkten abgeholt und in einem Bahnhof gesammelt, tUber eine bestimmte Strecke zusammen
transportiert und dann von einem anderen Bahnhof wieder auf Punkte verteilt.
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Abbildung 4: Vereinfachte Darstellung EWLV-Netzwerk

Es gibt an den einzelnen Punkten verschiedene Verlader mit unterschiedlichen Anforderun-
gen bezliglich Warenfluss, Qualitdt und Preis an die Transporte. Alle diese Anforderungen in
einem Netzwerk abzubilden, stellt eine zentrale Herausforderung fiir die Planung desselben
dar.

Netzwerkeffekt von unterschiedlichen Anforderungen einzelner Verlader

Beispiel Produktionsbetrieb: Die Waren werden an einem Punkt produziert und dann an x
Punkte verteilt. Die Ware fliesst somit von einem Punkt mit viel Aufkommen an x Punkte mit
wenig Aufkommen.

5 2

(@)
(@)
Q 1

o

Abbildung 5: Vereinfachte Darstellung EWLV-Netzwerk — Beispiel Produktionsbetrieb

Beispiel Stahlwerk: An x Punkten wird Schrott gesammelt welcher an das Stahlwerk geliefert

wird. Die Waren fliessen von x Punkten mit wenig Aufkommen an einen Punkt mit viel Auf-
kommen.

Abbildung 6: Vereinfachte Darstellung EWLV-Netzwerk — Beispiel Stahlwerk

Es Iasst sich feststellen, dass in obigen Beispielen immer eine 1:n Beziehung zwischen auf-
kommensstarken und aufkommensschwachen Punkten besteht. Werden alle Transporte in
einem Netzwerk beférdert, tiberlagern sich die Mengen an den einzelnen Punkten, falls dort
mehrere Empfanger oder Versender angesiedelt sind. Die Mengen lassen sich effizient biin-
deln. Aufgrund dieser Bundelung auf dem grossen Teil der Transportstrecke ist der Trans-
port kostenguinstig. Dieser Effekt kann sich nur entfalten, wenn die nétigen Mengen am
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Abgangs- wie auch Zielbahnhof vorhanden sind. Entfernt man einen aufkommensschwachen
Punkt aus dem Netzwerk, hat dies Einfluss auf die Menge am aufkommensstarken Punkt.

Fallen zwischen zwei Punkten regelmassig grossere Transportmengen an, zum Beispiel vier
Wagen pro Tag, kénnen diese ausserhalb des Netzwerks als Ganz- oder Gruppenziige z.B.
einmal die Woche mit 20 Wagen gefahren werden.

O @)
@)
@) 4 R
. , O
4 @)
4
(@)

Abbildung 7: Vereinfachte Darstellung EWLV-Netzwerk — Beispiel «ganzzugfahige Mengen»

Das EWLV-System der Schweiz ist in der Konsequenz insbesondere durch zwei Effekte ge-
fahrdet. Zum einen sinken die bindelungsfahigen Mengen durch die Aufhebung von aufkom-
mensschwachen Punkten, zum anderen werden lukrative, «ganzzugsfahige» Mengen aus
dem Netzwerk herausgebrochen. Dies kann dazu fihren, dass das Netzwerk eingestellt wird
und nur noch die ganzzugsfahigen Mengen zwischen den aufkommensstarken Punkten auf
der Schiene verbleiben (vgl. hierzu die Zielbilddiskussion in den Kapiteln 6.3 — 6.5).

X

;F X

4

O—
X

Abbildung 8: Vereinfachte Darstellung EWLV-Netzwerk — Resultat

A 4

O X R X X

2.5 Schienengiitertransporte als Ganzzugverkehre

Die Liberalisierung des Schienenguterverkehrs entfaltete in erster Linie im Nord-Siid-Transit-
verkehr und im Ganzzugsverkehr ihre Wirkung. Durch die intramodale Konkurrenz zwischen
den Eisenbahnverkehrsunternehmen ist das Preis- und Kostenniveau in diesen Bereichen in
den letzten Jahren stark unter Druck gekommen. So haben Verlader und Spediteure oftmals
Ganzzugsverkehre ausgeschrieben und das preislich und qualitativ beste Angebot gewahlt.
Beim Ganzzugsverkehr beschrankt sich die Rolle des Eisenbahnverkehrsunternehmens da-
rauf, einen Zug vom Abgangs- zum Zielort zu fiihren, die Bewirtschaftung eines komplexen
Netzwerks entfallt.

Heute werden knapp 60% der Ganzziige im Binnenverkehr von SBB Cargo und SBB Cargo
International beférdert, 40% von anderen Eisenbahnverkehrsunternehmen. Hauptakteure ne-
ben den SBB sind BLS Cargo, DB Cargo und railCare. Daneben gibt es weitere, kleinere Un-
ternehmen, welche vornehmlich Nischen besetzen. Erwahnenswert ist der Transport der Zu-
ckerriben, welcher seit kurzem durch ein privates Eisenbahnverkehrsunternehmen abgewi-
ckelt wird®.

5 Die Marktanteile in den verschiedenen Bereichen des Schweizer Schienengiiterverkehrs sind in Kapitel 4.2 dargestellt.
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Die Struktur der Produktionskosten bei Ganzzugsverkehren unterscheidet sich gegenltber
dem EWLYV, da die Elemente der Biindelung und der Netzbewirtschaftung entfallen. Durch
den Entfall eines Grossteils der Rangierungen bei den Ganzzugen sinkt der Anteil der Ran-
gierkosten an den Transportkosten von ca. 33% auf 15% oder um gut die Halfte. Dafur steigt
der Anteil der Kosten fiir die Traktion, also die eigentliche Zugfahrt von ca. 40 auf ungefahr
55%. Daneben entféllt bei den Ganzzligen die Planung und Bewirtschaftung des Netzwerks,
die Gemeinkosten sind entsprechend tiefer und einfacher auf die einzelnen Ziige umzulegen.

2.6 Fakten zum Schweizer Giiterverkehrsmarkt

Abschliessend zur Beschreibung des Schienenglterverkehrsmarktes werden im Folgenden
grundlegende Fakten zum Schienenglterverkehr in der Schweiz, seiner Rolle im Gesamtgu-
terverkehrsmarkt allgemein und differenziert in den Bereichen Binnen-, Import- und Export-
verkehr dargelegt. Dies erfolgt auch in Form von Zeitreihen.

In den vergangenen Jahren betrug die gesamte Transportleistung des Schweizer Guterver-
kehrsmarktes zwischen 28 und 30 Mrd. Tonnenkilometer (tkm). Die Transportleistung auf der
Schiene betrug jeweils rund 12 Mrd. tkm.

Transportleistung Schweiz 2010-2020

in Mio. Tonnen-km
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Abbildung 9: Transportleistung Schweiz 2010-2020
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Dementsprechend betrug sich der Marktanteil der Schiene in den vergangenen Jahren zwi-
schen 39 und 42%:

Marktanteile 2010-2020

Anteil der Verkehrstrager an der Transportleistung in tkm
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Abbildung 10: Marktanteile 2010-2020

Der hohe Marktanteil der Schiene im gesamten Glterverkehr ist durch den hohen Anteil der
Schiene im Transitverkehr durch die Schweiz (84%) bedingt. In den Verkehrsarten Binnen-,
Import- und Exportverkehr liegt der Anteil der Schiene unter dem Anteil im gesamtschweizeri-
schen Schienenglterverkehr. Im Binnenverkehr betragt der Anteil 21%, im Importverkehr
28% und im Exportverkehr 19%. Dies wird in den folgenden beiden Abbildungen veranschau-
licht:

Transportleistung und Modalsplit Strasse und Schiene 2019
BIE (ohne Transit),in Mio. tkm (ohne Binnenschiff, Pipelines und Luftverkehr)
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Abbildung 11: Transportleistung und Modalsplit Strasse und Schiene 2019 - absolut
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Transportleistung und Modalsplit Strasse und Schiene 2019
BIE, ohne Transit, in Mio. tkm (ohne Binnenschiff, Pipelines und Luftverkehr)
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Abbildung 12: Transportleistung und Modalsplit Strasse und Schiene 2019 - relativ

2.7 Blick nach Europa

Neben SBB Cargo bieten in anderen Landern Europas nur noch wenige ehemalige Staats-
bahnen (z.B. in Deutschland, Osterreich, Belgien) EWLV in Form eines Netzwerkverkehrs an.
Die in friheren Jahren vorgenommenen Reduktionen der Anlagen und Strecken, gerade in
Deutschland, werden in der verkehrspolitischen Diskussion, aber auch in den Unternehmens-
strategien heute bereut und der EWLV mit viel Aufwand wieder aufgebaut. Osterreich hinge-
gen steht seit Langem hinter dem EWLV, baut ihn konsequent aus und férdert ihn gezielt
auch finanziell. Der in Italien durch die Staatsbahn aufgegebene EWLV wird inzwischen
durch andere Bahnen, insbesondere die italienische DB-Tochter, wieder auf- und ausgebaut.

Situation in Osterreich

Markt: 2020 wurden 28% der Transportleistung im Guterverkehr auf der Bahn erbracht.
EWLYV stellt dabei knapp die Halfte der Schienengtertransporte in Osterreich dar und ist so-
mit erfolgskritisch fir den Marktanteil der Schiene. Insgesamt sind 36 Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen im Guterverkehr tatig. Die Rail Cargo Group (RCG) halt einen Marktanteil von
63.3%, die Ubrigen Anbieter insgesamt 36.7%.

Staatliche Férderung: Ziel der Férderung im Rahmen des «Férderprogramms Schienenguter-
verkehr»7 ist es, den Eisenbahnverkehrsunternehmen einen Ausgleich fiir die hohen Produk-
tionskosten, die die Nutzung der Schieneninfrastruktur verursacht, zu gewahren. Damit sollen
Wettbewerbsnachteile der Schiene gegeniber der Strasse verringert und ein gewisses Schie-
nenverkehrsangebot im EWLV und damit auch in der Flache gewahrleistet werden. Zudem
werden der UKV und die Rollende Landstrasse finanziell unterstiitzt. Die Beihilfen sind von
der EU genehmigt. Die Abgeltung im EWLV wird nach den in Osterreich beférdertem Netto-
tonnenkilometer berechnet und ist auf kurzen Strecken hoher als auf langen, um so den Preis
fur die erste und letzte Meile attraktiver zu gestalten. Ebenso werden Inlandsverkehre gegen-

7 Vgl. Férderprogramm Schienengditerverkehr 2018-2022 (schig.com)

BAV-D-E3883401/600

19/75



Aktenzeichen: BAV-330.0-3/4/3

Uber grenziberschreitenden Verkehren starker geférdert. Die Férdersatze werden durch wis-
senschaftliche Analysen® begriindet, die den Kostennachteil gegeniiber dem Strassengditer-
verkehr belegen. Insgesamt stellt der dsterreichische Staat jahrlich zwischen 50 und 70 Mio.
Euro fur die Férderung des Schienenguterverkehrs zur Verfigung.

Ehemalige Staatsbahn OBB Rail Cargo Group: Die Rail Cargo Group (RCG) ist in 18 Landern
aktiv, davon in 12 Landern mit Eigentraktion. Sie setzt auf Tur-zu-TUr-Losungen, bei denen
die Kundschaft nur die RCG als Ansprechpartnerin hat. Fir diese integrierten Mobilitatslésun-
gen von der ersten bis zur letzten Meile arbeitet sie mit Strassenlogistikunternehmen zusam-
men. Im Durchschnitt schrieb sie im Zeitraum von 2012 bis 2020 einen jahrlichen Gewinn (E-
BIT) von 61 Mio. Euro.

Organisation: Die RCG zeichnet sich dadurch aus, dass die Rail Cargo Carrier als Produkti-
onsdienstleister Triebfahrzeuge und Mitarbeitende den anderen Konzernbereichen zur Verfi-
gung stellt. Auch das Flottenmanagement wird von einem separaten Tochterunternehmen ge-
fuhrt. Der Vertrieb erfolgt primar Gber vier strategische Geschéaftsfelder (Business Units), die
durch je eine Person in der Geschéftsleitung vertreten werden. Die Rail Cargo Group besitzt
selbst Anteile an anderen Unternehmen im OBB-Konzern sowie Tochterunternehmen aus
dem Speditionsbereich.

Deutschland

Markt: 2019 wurden rund 19% der Transportleistung im Giterverkehr auf der Bahn erbracht.
Das Segment EWLV hat einen Anteil von 17% an der gesamten Transportleistung im Schie-
nengiterverkehr und wird vorwiegend von DB Cargo erbracht.

Staatliche Férderung: Seit 2018 gelten in Deutschland reduzierte Trassengebuhren fir den
Guterverkehr, aktuell betragt der Trassenpreis annahernd 0 Euro. Das Bundesverkehrsminis-
terium (BMVI) férdert dartiber hinaus den WLV spezifisch mit jahrlich 40 Mio. EUR. Die For-
derung ist seit Ende 2020 in Kraft und lauft Gber einen Zeitraum von funf Jahren. Finanziell
unterstutzt wird die Zusammenstellung von Wagen oder auch Wagengruppen zu Guterztgen.
Damit sollen die Kosten der Unternehmen sinken, die sie beim Rangieren oder bei der Zugbil-
dung fur die Nutzung der Gleise an die Betreiber der Zugbildungsanlagen und Rangierbahn-
hofe zahlen missen. Daraus ergibt sich eine Verbilligung der Rangierleistungen von bis zu
45%.

Ehemalige Staatsbahn DB Cargo: DB Cargo ist das bedeutendste Schienenguterverkehrsun-
ternehmen in Europa. Sie besitzt mit dem grossten europaischen Transportnetzwerk einen
Marktanteil von 18%. DB Cargo wies von 2012 bis 2020 einen durchschnittlichen Verlust (E-
BIT) von 154 Mio. Euro aus.

Organisation: Die Hauptgesellschaft DB Cargo erbringt gemeinsam mit ihren Landergesell-
schaften alle Aktivitaten in der Wertschdpfungskette. Sie verfigt Uber einige spezifisch aus-
gerichtete Tochterunternehmen wie DB Cargo Logistics (Holz und Automobile), DB Cargo
BTT (Chemie und Gefahrgut) und DB Cargo Eurasia.

Fazit

In mehreren europaischen Staaten wird versucht, dem EWLYV eine verstarkte Bedeutung zu
geben und das Bediennetz, das durch frihere Reduktionen teils drastisch reduziert wurde,
wieder aufzubauen. Wahrend der EWLYV in Deutschland nach wie vor einen schweren Stand
hat und nur einen Bruchteil des Schienengliterverkehrs ausmacht, hat der EWLV in Oster-
reich sowohl flr den Markt als Ganzen als auch fiir die RCG und verkehrspolitisch einen be-
deutenden Stellenwert. In Italien werden einzelne Angebot neu angeboten.

8 Vgl. https://www.schig.com/fileadmin/sites/main/Documents/Calls/SGV/23_Studie_Berechnung_beihilfefaehiger Kos-
ten_fuer_den_Schienenverkehr.pdf) 20/75
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3 Volkswirtschaftliche Relevanz des Schweizer Schienengiiterverkehrs

Postulatsfragen:
- Was ist der Beitrag des Schienen-Giiterverkehrs zur Landesversorgung mit Gitern?
- Was ist der Beitrag des Schienen-Giiterverkehrs zur Verkehrsverlagerung?

- Was ist der Beitrag des Schienen-Giiterverkehrs fiir eine nachhaltige, klima- und
ressourcenschonende Ausrichtung der Lieferketten?

3.1 Volkswirtschaftliche Bedeutung des Schienengiiterverkehrs heute

Die volkswirtschaftliche Bedeutung des Schienengiterverkehrs kann in verschiedene Berei-
che gegliedert werden:

Beschiftigung und Wertschépfung

Produktionsseitig schafft der Schienenverkehr Arbeitsplatze und Wertschépfung und tragt da-
mit direkt zum Bruttoinlandsprodukt der Schweiz bei. Es lassen sich drei Ebenen differenzie-
ren: (1) Angebot von Leistungen, (2) Investitionen in den Schienenverkehr sowie (3) Exporte
der 6V-Industrie. Die direkte und indirekte Wertschdpfung von Angeboten bzw. Leistungen
des offentlichen Schienenverkehrs betrug rund 9.1 Mrd. Franken im Jahr 2018.° Der Anteil
des Schienenglterverkehrs an der Wertschépfung des Schienenverkehrs betragt rund 20 bis
25%, also knapp 2 Mrd. Franken pro Jahr.

Beitrag fiir Logistikwirtschaft und verladende Wirtschaft

Bahninfrastruktur und guterverkehrsspezifische Bahnanlagen und die Guterverkehrsangebote
bilden ein wichtiges logistisches Riickgrat der schweizerischen Wirtschaft. Verschiedene
Branchen, u. a. die chemische und die metallverarbeitende Industrie, der Detailhandel und
die Entsorgungs- und Recyclingwirtschaft, stiitzen ihre transportlogistischen Prozesse zentral
auf die Angebote im Schienengiterverkehr ab. Vielfach ist der Bahntransport vollstandig in
die komplexen Produktions- und Logistikprozesse integriert. Dies schlagt sich in bedeutsa-
men Investitionen dieser Unternehmen in Transport- und Logistikinfrastrukturen der Bahn nie-
der (Ladeeinrichtungen, Anschlussgleise, Wagen etc.).

Die folgenden Abbildungen zeigen den Marktanteil der Schiene fir die verschiedenen Guter-
gruppen auf. Fir Distanzen tber 100 km hat der Schienengtiterverkehr in den Gitergruppen
Erze/Steine/Erden, Energietrager, Fahrzeuge, Mineralerzeugnisse, Abfalle und Sammelgut
einen Anteil von 50% und mehr, mit abnehmenden Distanzen weniger. Abbildung 14zeigt die
absoluten Transportaufkommen, unterschieden danach, ob die Transporte auf der Strasse
weniger oder mehr als 100 km lang sind oder auf der Schiene erfolgen.

9 INFRAS 2020: Volkswirtschaftliche Bedeutung des 6ffentlichen Verkehrs, Hintergrundbericht, im Auftrag von litra und Swissrail, April
2020.
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Abbildung 13: Anteil Schiene im Segment tiber 100 km (2019)

Aufkommen im Binnenverkehr nach Warengruppe 2019
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Abbildung 14: Aufkommen im Binnenverkehr nach Warengruppe (2019)

Die Abbildungen verdeutlichen, dass die Schiene fiir Transporte insbesondere tiber 100 km
Distanz in der Schweiz in der Arbeitsteilung zwischen Strasse und Schiene ein grosses Ge-
wicht hat.

Abbildung 15 zeigt die regional unterschiedliche Bedeutung des Schienenglterverkehrs. Die
Bedeutung korrespondiert dabei unmittelbar mit den wichtigsten Schweizer Wirtschaftsrau-
men.
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Abbildung 15: Regionale Bedeutung des Schienenguterverkehrs

Angebote im EWLYV sind fir eine Integration in die unternehmerischen Logistikprozesse be-
sonders geeignet. Sie stellen eine tagliche bzw. regelmassige und gebiindelte Belieferung si-
cher und ermdglichen so den Unternehmen reibungslose Logistik- und Produktionsablaufe
ohne aufwandige Pufferungen und Lagerhaltungen.

Fir die in diesen Branchen aktiven Unternehmen bieten Angebote im Schienenverkehr Vor-
teile in Bezug auf die Transportleistungsfahigkeit (Blindelung) sowie die Berechenbarkeit und
Pulnktlichkeit auf Basis eines festen Fahrplans. Das Transportsystem Strasse hingegen ist
stauanfallig, was sich negativ auf Berechenbarkeit und Plnktlichkeit auswirkt. Die Losgréssen
sind durch die Grosse der Strassenfahrzeuge limitiert.

Eine leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur ist Voraussetzung fiir wirtschaftliche Prosperitat
und gesellschaftliche Wohlfahrt der Schweiz. Die Schiene ist aufgrund ihrer systemspezifi-
schen Vorteile (Massenleistungsfahigkeit, Schnelligkeit bei direkten Verkehren bzw. Ganzzu-
gen und niedrige Einzelkosten der Produktion bei hoher Auslastung, Uberbriickung Nacht-
fahrverbot) pradestiniert, einen wichtigen Beitrag zur Vernetzung von Wirtschaftsraumen —
national wie international — zu leisten. Hingegen liegt die Starke des Strassenglterverkehrs
vor allem auf der Feinverteilung und kurzen Strecken. Die beiden Verkehrstrager Strasse und
Schiene erganzen sich, um eine sichere und vorteilhafte Versorgung der Volkswirtschaft mit
Gutern zu gewahrleisten. Fir die Flachenversorgung der Schweiz haben Standorte in der
Nahe der dicht besiedelten Regionen (Genferseeregion, Espace Mittelland, Nordwest-
schweiz, Zirich) eine hohe Attraktivitat und Anziehungskraft.'® Im Schienenguterverkehr in
der Flache liegt der Schwerpunkt der Verkehre entsprechend auf der West-Ost-Achse (im
Dreieck Basel, Zirich und Lausanne). Eine gute verkehrliche Anbindung von Wirtschaftsrau-
men in der Schweiz sowohl auf der Strasse als auch der Schiene erhéht die Redundanz und
damit deren Standortattraktivitat, kann zur Ansiedlung von weiteren Unternehmen fiihren und
damit die Wettbewerbsfahigkeit der Schweiz erhdhen.

0 Universitat St.Gallen / ETHZ 2013: Giterverkehrsintensive Branchen und Guterverkehrsstréme in der Schweiz, Forschungsauftrag SVI
2009/003 auf Antrag der Schweizerischen Vereinigung der Verkehrsingenieure und Verkehrsexperten, Februar 2013.
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Optimale Nutzung aller Verkehrstrager

In den Agglomerationen der Schweiz und zwischen den Ballungszentren sind die Infrastruk-
turkapazitaten auf der Strasse und der Schiene knapp. Es ist unerlasslich, dass beide Ver-
kehrstrager fur den Gitertransport zum Einsatz kommen und sich gegenseitig entlasten.

Ein Schienenguterverkehrsangebot entlastet die Strasseninfrastrukturen und verbessert den
Verkehrsfluss. Das gesamte Aufkommen im Schienenglterverkehr (Binnen, Import, Export,
Transit) betrug gemass BFS 2019 68.7 Mio. Netto-Tonnen. Dies entspricht 7 Mio. Lastwagen-
fahrten. Im ESLV von SBB Cargo wurden 2018 knapp 600'000 beladene Wagen transportiert.
Dies entspricht — bei einem Gesamt von ca. 30 Mio. Lastwagenfahrten jahrlich — knapp 0.75
bis 1 Mio. Lastwagenfahrten (inkl. Leerfahrten und unter Beriicksichtigung der Gewichtslimi-
ten der Strassenfahrzeuge). Die durchschnittliche Distanz je beladenen Wagen lag bei ca.
150 km (die durchschnittliche Distanz einer Lastwagenfahrt liegt bei ca. 35—40 km).

Ohne die im EWLV abgewickelten Transporte wiirden sich Stauhaufigkeit und Staudauer auf
der Strasse zusatzlich erhdhen. Der erwartete Zuwachs beim Guterverkehr wirde die Proble-
matik steigender Verkehrsbelastungen auf der Strasse weiter verscharfen. Dies akzentuiert
sich zusatzlich dadurch, dass die Mengen im EWLYV zu einem grossen Teil dort anfallen, wo
auch die Strassen heute schon sehr belastet sind. Selbst wenn sich diese zusatzlichen Ver-
kehre gleichmassig auf das Strassennetz verteilen wiirden, waren bereits heute stark belas-
tete Netzteile stark betroffen.

Umwelt- und klimapolitische Bedeutung: Ldrm, Flachenverbrauch, Unfélle und Schad-
stoffemissionen

In der Schweiz existiert seit vielen Jahren das Nacht- und Sonntagsfahrverbot fir Lastwagen.
Es schitzt die Bevolkerung vor nachtlichem Strassenverkehrslarm besonders dort, wo Zu-
fahrten zu Produktionsstatten durch Wohngebiete flihren oder in deren Nahe vorbeifihren.
Das Nachtfahrverbot ist sowohl in der Bevolkerung als auch in der Wirtschaft anerkannt und
akzeptiert. Die verladende Wirtschaft hat ihre Produktions- und Logistikprozesse auf das
Nachtfahrverbot ausgerichtet.

Eine Vielzahl von Unternehmen der produzierenden Wirtschaft (z.B. metallverarbeitende oder
chemische Industrie) und des Detailhandels sind auf Versorgungs- und Entsorgungsprozesse
in der Nacht angewiesen. Schienenguterverkehrsangebote bieten wahrend den Nachtzeiten
eine Alternative. Ohne sie missten die Unternehmen zusatzlich in die Lagerhaltung fur Vor-
und Fertigprodukte investieren, um eine reibungslose Produktion zu ermdglichen. Fur den
Detailhandel gewahrleistet die Schiene die Versorgung mit Waren des taglichen Bedarfs und
auch Frischwaren. Schienengtterverkehrsangebote erhéhen in der Konsequenz die Akzep-
tanz des Nachtfahrverbots in der Schweiz durch die verladende Wirtschaft und ermdglichen
Produktionsstatten in den Siedlungsraumen und Agglomerationen. Nachtfahrverbot und
Schienenguterverkehrsangebote kdnnen durch die raumliche Koexistenz von Industrie und
Wohnen einer weitergehenden industriellen «Zersiedelung» vorbeugen.

Der Schienengtterverkehr wird gegentiber dem Strassengtiterverkehr aus umweltpolitischer
und gesellschaftlicher Sicht als vorteilhaft betrachtet. Dies betrifft neben den Schadstoff- und
Treibhausgasemissionen auch Fragen wie Flachen- und Energieverbrauch.

Der Schienenguterverkehr in der Schweiz tragt wesentlich zur Entlastung der Umwelt im Be-
reich der Luftschadstoffe (NOx, NO,, PM10) aus Verbrennungsprozessen bei. Aufgrund des
nahezu CO.-freien Strom-Mix der Schweizer Bahnen ermdglicht der Schienenguterverkehr
zudem eine starke Reduktion der Treibhausgasemissionen im Vergleich zum Strassentrans-
port.

Mit knapp einem Drittel aller CO2-Emissionen ist der Verkehrssektor der grésste inlandische
Emittent von Treibhausgasen (Anteil Verkehrssektor: 32%; zum Vergleich: Gebaude 26%, In-
dustrie 22%, Ubrige 19%). Drei Viertel der Treibhausgasemissionen im Sektor Verkehr gehen
von Personenwagen aus. Der Guterverkehr hat einen Anteil von 18%, wovon zwei Drittel
vom Guterverkehr mit schweren Nutzfahrzeugen (> 3.5 Tonnen Gesamtgewicht) emittiert
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werden. Diesem Anteil von 11% an allen Verkehrsemissionen steht ein Fahrleistungsanteil
von nur 3% entgegen. Zu beachten ist allerdings, dass ein schweres Nutzfahrzeug je gefah-
renem Kilometer mehr Gewicht bewegt als ein Personenwagen und in einem solchen Ver-
gleich deutlich effizienter erscheint.

Ohne den im internationalen Vergleich hohen Marktanteil der Schiene wirden die Emissionen
des Guterverkehrs entsprechend hdher ausfallen. Simulationen ergeben, dass mit einer Auf-
kommensverlagerung von +1% auf den Schienenglterverkehr und Fahrleistungsreduktion
auf der Strasse eine Anderung von rund -2% der Treibhausgasemissionen des Giiterverkehrs
verbunden ist (ceteris paribus).

Der Schienenverkehr ist der energieeffizienteste Verkehrstrager im Giiterverkehr. Hinsichtlich
des Trends zur Dekarbonisierung des Verkehrs wird sich dieser Vorsprung vergréssern, da
Treibstoffe wie Wasserstoff oder Power-to-Liquid zwar emissionsarmer sind als Diesel, aber
in der Herstellung auch energieintensiver. Dies unter der Annahme, dass Batteriefahrzeuge
vorerst keine Option sind fiir den Langstreckentransport. Mit elektrisch angetriebenen Fahr-
zeugen verbessert sich die Energieeffizienz des Gutertransports auf der Strasse hingegen.
Es verbleiben jedoch die Vorteile der Biindelung der Mengen auf der Schiene. So betrug der
Energieverbrauch fur 16.2 Mrd. Tonnenkilometern auf der Strasse 2019 25.5 Petajoule, wo-
hingegen auf der Schiene fiir 11.7 Mrd. Tonnenkilometer nur 2.1 Petajoule verbraucht wur-
den."

Folgende Abbildung vergleicht die Treibhausgas- und Stickoxidemissionen sowie den Primar-
energieverbrauch eines durchschnittlichen Fahrzeugs im Strassengliterverkehr mit einem
Zug'? im Betrieb unter Berlicksichtigung der Vorleistungen (Well-to-Wheel, WTW). Demnach
emittiert ein durchschnittlicher Lastwagen bezogen auf einen Tonnenkilometer rund 10 bzw.
13-mal mehr Stickoxide bzw. Treibhausgase. Der Primarenergieverbrauch eines Lastwagens
ist rund 6-mal hoher als auf der Schiene. Fir einen zusatzlich auf der Schiene transportierten
Tonnenkilometer ist so 6-mal weniger Energie einzusetzen, als wenn dieser auf der Strasse
transportiert wird. Im Zuge der weitgehenden Dekarbonisierung des Giiterverkehrs erfordert
so der Schienenguterverkehr folglich eine deutlich geringere Bereitstellung von Energie.
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Quellen: Mobitool 2.1, eigene Berechnungen.

Abbildung 16: Primarenergieverbrauch, Treibhausgas- und Stickoxidemissionen Schiene / Strasse

https://www.bfe.admin.ch/bfe/de/home/versorgung/statistik-und-geodaten/energiestatistiken/energieverbrauch-nach-verwendungs-
zweck.html - Tabelle Ex-Post-Analyse Energieverbrauch nach Verwendungszwecken 2000 — 2020
https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/mobilitaet-verkehr/gueterverkehr.html - Tabelle Verkehrsleistung im Guterverkehr

2. Annahme: Strommix SBB mit geringem Anteil von Rangierfahrten mit Dieselloks.
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Der spezifische Flachenbedarf der Strasse liegt bei 6.4 m? pro 1'000 Tonnenkilometern (tkm)
pro Jahr, derjenige der Schiene bei 1.6 m? pro 1'000 tkm pro Jahr. Werden die Werte «ohne

Grinflachen» betrachtet, liegen die Werte tiefer. Der Schienenguterverkehr hat demnach ei-

nen um den Faktor 4.0 bis 5.4 niedrigeren spezifischen Flachenverbrauch als der Strassen-

guterverkehr.™

Der Schienenverkehr ist — verglichen mit dem Strassenverkehr — deutlich sicherer. Obwohl
die Unfalle im Strassenverkehr stark abgenommen haben, liegen die Unfallkosten pro Ton-
nenkilometer im Strassenguterverkehr mit schweren Fahrzeugen rund 8-mal héher im Ver-
gleich zum Schienengiterverkehr.

3.2 Prognosen fiir den Schweizer Giiterverkehrsmarkt
Ableitungen aus den Verkehrsperspektiven 2050 des UVEK

Das Basis-Szenario der Verkehrsperspektiven 2050 des UVEK geht flir 2050 von einem Auf-
kommen von 544 Mio. Tonnen aus. Dies entspricht einer Zunahme von 24% gegenuber
2018. Daraus resultiert eine Verkehrsleistung von 35.8 Mrd. Tonnenkilometern, was ein
Wachstum von 29% im Vergleich zu 2018 (27.8 Mrd. tkm) darstellt. Aus Sicht der Verkehrs-
trager stellen sich keine markanten Veranderungen an der Aufteilung der Nachfrage im Ge-
samtmarkt ein. Der Modal Split in Bezug auf die Verkehrsleistung wird mit 38.2% Schienen-
und 61.8% Strassenanteil in einer ahnlichen Gréssenordnung wie heute liegen. Der aufkom-
mensbezogene Marktanteil der Schiene liegt bei 14.3% (78 Mio. t). Dies lasst den Schluss zu,
dass gemass den Verkehrsperspektiven im Binnenglterverkehr die Schiene ihren Marktanteil
halten kann.

Trends der Logistikwirtschaft

Die Verkehrsperspektiven 2050 des UVEK identifizieren flr die Logistikwirtschaft verschie-
dene Logistiktrends in Form Ubergeordneter «Megatrends», die von Kundenseite gegeniber
heute hohere logistische Anforderungen an die diversen Giiterverkehrsangebote stellen:

Gliterstruktureffekt und wirtschaftlicher Strukturwandel

Die Bedeutung der Schweiz als Industriestandort schwindet seit Iangerer Zeit und wird weiter
abnehmen. Das BIP-Wachstum wird vorwiegend von den Dienstleistungen getrieben, wah-
rend produzierende und guiterintensive Branchen unterdurchschnittliche Wachstumserwartun-
gen besitzen. Dies hat Einfluss auf die zu transportierenden Gltergruppen. Im internationalen
Verkehr ist von einer steigenden Unpaarigkeit der Verkehre und einer steigenden Bedeutung
einer international organisierten Logistik auszugehen. Hinzu kommt mit der Umsetzung der
Klimaziele ein Rickgang der Energietragertransporte. Transportmengen von Rohstoffen und
schweren Gitern werden somit sinken. Als Folge nehmen Transportintensitaten wie auch
schon in den letzten Jahren weiter ab.

E-Commerce und Online-Shopping

Der Trend zu E-Commerce ist ein wichtiger Treiber der Zunahme der kleinen Sendungen, die
(in der Nahzustellung bzw. Feinverteilung) zu deutlich mehr Verkehr mit kleineren Fahrzeu-
gen (insb. Lieferwagen) fuhren. Dies ist mit einer Fragmentierung der letzten Meile verbun-
den. Das bedeutet, dass zusatzlich zur heutigen Struktur Micro-Hubs und Pick-up-Points ent-
stehen, die geblndelt bedient werden und von wo die Hausturlieferung durchgefihrt werden
kann. Zudem ist ein Uberproportionales Wachstum von auslandischen Anbietern zu beobach-
ten.

Digitalisierung

Die Bedeutung von intelligenten Lieferketten und Echtzeitinformationen in den Prozess- und
Produktionsketten der Logistik- und Transportwirtschaft steigt. Dies ermdglicht optimierte Ab-
l[&ufe und ein verbessertes bzw. mit Verladern und Speditionen abgestimmtes und integriertes

3 INFRAS 2020: Volkswirtschaftliche Bedeutung des 6ffentlichen Verkehrs, Hintergrundbericht, im Auftrag von litra und Swissrail, April
2020.
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Kapazitats- und Auslastungsmanagement. Die Transparenz Uber den Transportlauf steigt.
Hierflr stehen organisatorisch die verschiedenen Formen der vertikalen Integration im Vor-
dergrund. Mit der verstarkten Integration durfte die vermehrte Entwicklung von logistischen
Systemanbietern verbunden sein (sog. supergrid logistics). Die Digitalisierung erlaubt die Au-
tomation von Ablaufen in der Logistikwirtschaft. Lade- und Umschlagsvorgange kdnnen auto-
matisiert werden. Wartezeiten durch die automatische Abstimmung der Ankinfte kdnnen ver-
mieden, die Bereitstellung der Ladeeinheiten und Wagen verlasslich vorhergesagt und auf
diese Art und Weise der Strassenvor- und -nachlauf oder die Einbindung in die anderen Lo-
gistikprozesse (v.a. Lagerung) optimiert werden.

Automation

Neben der digitalen Vernetzung werden die Produktionsprozesse in der Transportlogistik zu-
kiinftig von Automation gepragt sein. Dies gilt fir den Strassengtiterverkehr ebenso wie flr
den Schienenguterverkehr als auch weitere Wertschépfungsstufen in der Logistikwirtschaft
(z.B. Lagerhaltung, Kommissionierung, insbes. auch Schnittstellen zu den Transporten). Au-
tomatisiertes oder assistiertes Fahren ist mittel- bis langfristig in der Logistikwirtschaft bei GU-
tertransporten sowohl auf Strasse und Schiene attraktiv und mdglich, da Produktivitatseffekte
realisiert werden kénnen. Besonders im Schienenguterverkehr sind konkrete Automatisierun-
gen angestossen worden, die aus der Migration zur digitalen automatischen Kupplung, zu der
sich die verschiedenen Branchenakteure schweiz- und auch europaweit bekannt haben, re-
sultieren.

Cargo Sous Terrain (CST)

CST stellt ein neues Konzept fur ein unterirdisches Transportsystem zur Ergdnzung des heu-
tigen Logistiknetzes auf Strasse und Schiene dar. In den Verkehrsperspektiven ist CST nicht
als Element in den Szenarien aufgenommen. Es ist nicht damit zu rechnen, dass im Horizont
2040/50 ein Uber eine erste Teilstrecke (Zurich — Harkingen/Niederbipp) hinausgehendes An-
gebot besteht. Jedoch wére zumindest diese Teilstrecke in die zukiinftigen Transport- und
Logistikangebote einzubinden.

3.3 Zukinftige volkswirtschaftliche Relevanz des Schienengiiterverkehrs in der
Schweiz

Zuklinftige Anforderungen an die Angebote der Logistik und Transportwirtschaft

Die erforderliche Reaktion der Logistik- und Transportwirtschaft auf diese Trends Iasst sich
gemass den Aussagen der Verkehrsperspektiven in folgenden Punkten zusammenfassen:

- Fur ztgige Gutertransportangebote sind sowohl Shuttle-/Linienverkehre als auch Netz-
werkverkehre (sog. Hub-and-Spoke-Systeme) von Bedeutung. Dies gilt sowohl fiir die
Strasse als auch fir die Schiene resp. in Verknlpfung beider Modi (intermodale Angebote,
kombinierter Verkehr).

- Logistik- und Transportangebote bediirfen einer vertikalen und verkehrstrageriibergreifen-
den Integration, indem sich die Anbieterstruktur im Logistikbereich hin zu umfassenden
Systemanbietern entwickelt, die in ihren Geschaftsmodellen nicht nur auf Transportange-
bote fokussieren, sondern die ganze Logistikkette im Blick haben.

- Verbesserung der Transportqualitat durch Einsatz spezifischer, in die Informations- und
Kommunikationssysteme eingebundener Transportgefasse.

- Hoéhere Anforderung an die Ausbildung des Personals, welches nicht nur den Transport
ausflhrt, sondern auch Zusatzfunktionen im Zuge des Transports Ubernimmt.

Geédnderte Anforderungen an den Schienengiiterverkehr

Mit Blick auf diese Trends kann festgestellt werden, dass der Schienenguterverkehr weiterhin
fur die verladende Wirtschaft und aus Kundensicht eine bedeutende Rolle spielen kann, inso-
fern er in der Lage ist, diese Trends in der Weiterentwicklung der Angebote angemessen zu
berucksichtigen und die Integration in die Logistikprozesse zu verbessern.
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Gliterstruktureffekt / Strukturwandel erfordern Angebote fiir kleine Losgréssen

Der Guterstruktureffekt und die damit einhergehenden sinkenden Losgréssen bedingt einen
Ruckgang von Transporten schwerer Giter und von Energietrégern, die heute sowohl im
Segment des Ganzzugsverkehrs als auch im EWLYV transportiert werden. Grundsatzlich ist
der EWLV als Netzwerkangebot auch fur Transporte kleinerer Losgrdssen (vor allem Stlck-
gutverkehr) weiterhin eine geeignete Produktionsform, insofern die Vorteile der Bindelungs-
moglichkeiten im Hauptlauf genutzt werden kénnen und eine Einbindung in die gednderten
Logistikprozesse gelingt. Die Internationalisierung bedingt Transporte Uiber lange Distanzen
im Import- und Exportverkehr, wo die Schiene aufgrund der Biindelungsvorteile noch grés-
sere Vorteile hat als fiir Transporte im Binnenverkehr.

E-Commerce erfordert Flexibilitat im Angebot und Einbindung der City-Logistik

Auch mit E-Commerce und Online-Shopping sinken die Losgréssen und die Wertdichte
steigt. Daneben gewinnt die Bedienung der letzten Meile und der City-Logistik an Bedeutung.
Auch steigen die Anforderungen an die Flexibilitdt, Zuverlassigkeit sowie auch Geschwindig-
keiten (sog. same-day-delivery) des Transports. Der Schienenguterverkehr kann fir diese
Transporte vorteilhaft sein, wenn seine Vorteile bei der Biindelung von Transporten genutzt
werden, dies vor allem in der Zulieferung der Lager und Verteilzentren. Die letzte Meile erfolgt
wie bis anhin auf der Strasse, ggf. in kleineren Fahrzeugen. Hierfir muss der Schienenguter-
verkehr in die Supply-Chain gut integriert sein. Der Schienengtiterverkehr muss zudem fiir
neue Angebote fir die Dienstleistungsunternehmen, die fir die verschiedenen Aufgaben im
E-Commerce tatig sind, und flr eine geschickte Verkniipfung mit der City-Logistik sorgen.
Schnelle Giterverkehrstrassen sowie zentrumsnahe Freiverlade und multimodale Um-
schlagsplattformen bzw. Logistikareale sind hierflir notwendige Voraussetzung.

Digitalisierung erfordert digitale Vernetzung der Angebote und der Produktion im Schienengdi-
terverkehr

Im Zuge der Digitalisierung besteht auch fir den Schienengiterverkehr der Anspruch nach
normierten Schnittstellen und Standards fur den Datenaustausch mit Kundinnen und Kunden
und allen an der Wertschopfungskette Beteiligten. Dies bietet das Potenzial flir mehr Trans-
parenz und Informationen Uber Ablaufe und Prozesse im Schienengtterverkehr. Die Frage
der digitalen Vernetzung ist somit primar eine organisatorische Frage und stellt die verschie-
denen Angebote und Produktionsformen im Schienenglterverkehr nicht infrage. Vielmehr
durfte der EWLV mit einem regelmassigen und verlasslichen Angebot fiir eine Integration pra-
destiniert sein, insofern es gelingt, die erforderlichen Daten fir ein effizientes, Wertschop-
fungsstufen Ubergreifendes Buchungs- und/oder Kapazitatsmanagement bereitzustellen und
zu nultzen.

Automation

Innerhalb der Produktionsschritte des Schienenglterverkehrs werden derzeit verschiedene
Technologien erprobt, entwickelt oder umgesetzt (Digitale Automatische Kupplung, unbe-
setzte Spitze in der Nahzustellung, automatische Zustandskontrollen). Diese Technologien
und die dadurch ermdglichte Automation werden Einfluss auf die zukiinftige Produktivitat im
Schienenguterverkehr haben. Mit der Automatisierung von Teilprozessen kann die Effizienz
im Schienengiterverkehr erhoht werden.'* Sie ermdglicht dort, wo «Handarbeit» durch auto-
matisierte Prozesse ersetzt wird, die grossten Effizienzgewinne. Dies ist unbestritten flr die
Produktion des EWLYV der Fall. Zugleich ermdglichen schnellere Prozesse auch schnellere
Transportzeiten und so ggf. die Erschliessung neuer Nachfrage durch angepasste Angebote.

4 Weidmann, U., Bruckmann, D., Dennisen, T., Ghandour, S., Khaligh, P., Kienzler, H.P., Labinsky, A., Mertel, R., Sondermann, K.U., Vet-
ter, M., Wélfert, C. 2017: Innovationen im Intermodalen Verkehr, Forschungsprojekt VSS 2011/805 auf Antrag des Schweizerischen Ver-
bandes der Strassen- und Verkehrsfachleute (VSS), November 2017. 28/75
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Die verkehrlichen und volkswirtschaftlichen Auswirkungen der Digitalisierung (und Vernet-
zung) im Glterverkehr wurden fiir verschiedene Szenarien geschatzt.’® Je nachdem ob die
Automatisierung der Fahrzeuge (und deren Vernetzung), die verstarkte Kooperation und Kol-
laboration (Sharing) oder sich beides zusammen durchsetzen, variieren die Ergebnisse.

Fazit:

Die bis 2040 erwarteten Logistiktrends sehen eine Starkung des Schienengtterverkehrs und
des Segments EWLV. Wenn es gelingt, Prozesse, Produktionsformen und Angebot — wie im
Strassengiterverkehr — an diese Trends anzupassen, sind die Voraussetzungen gegeben,
dass Kundinnen und Kunden Angebote im Schienengtiterverkehr nutzen, insbesondere wenn
der Transport kleiner Losgréssen in einem Netzwerkangebot mdéglich ist. Die Trends setzen
dem Schienenguterverkehr allgemein und dem EWLV im Speziellen somit vorderhand keine
uniberwindbaren Schranken. Wenn die Akzeptanz von Kundenseite in dieser Weise besteht,
kann der Schienenguterverkehr sein volkswirtschaftlich vorteilhaftes Potenzial und seine Be-
deutung flr den Logistik- und Transportmarkt aufrechterhalten. Somit wiirde auch der Beitrag
zur Entlastung der Strasseninfrastruktur aufrecht erhalten bleiben: Wiirde der EWLV entspre-
chend der mit den Verkehrsperspektiven erwarteten Mengenentwicklung proportional mit-
wachsen, wirde dies einer zukinftigen Vermeidung (2040) von 1 bis 1.4 Mio. Lastwagenfahr-
ten entsprechen.

5 Ecoplan 2018: Abschatzung der 6konomischen Folgen der Digitalisierung in der Mobilitat, Machbarkeitsstudie, im Auftrag des Bundes-
amts fiir Raumentwicklung, Juli 2018. / ARE 2021: Volkswirtschaftliche Auswirkungen der Digitalisierung in der Mobilitat, Schlussbericht,
erarbeitet durch INFRAS und DLR, Oktober 2021.

BAV-D-E3883401/600

29/75



Aktenzeichen: BAV-330.0-3/4/3

4 Aktuelle Positionierung von SBB Cargo im Schweizer Giiterverkehr

Postulatsfragen:

- Wie sind Wirkung und Zielerreichung eines marktorientierten und eigenwirtschaftli-
chen Angebots von SBB Cargo AG zu beurteilen? beziiglich Organisationsstruktur,
Verlagerungseffekte, Verkehrsleistung, Infrastrukturen, Bedienungspunkte, Bediirf-
nisse der verladenden Wirtschaft und Personalbestand, klima- und ressourcen
schonender Ausrichtung der Lieferketten

- Was sind die Auswirkungen und Perspektive der strategischen Neuausrichtung von
SBB Cargo AG?

4.1 Strategische Neuausrichtung SBB Cargo und aktuelle finanzielle Situation
Bericht in Erfiillung des Postulats 15.3496 sowie Anpassung der strategischen Ziele

Mit Verabschiedung des Berichts in Erfillung des Postulats 15.3496 KVF-S, «Evaluation der
Weiterentwicklungsmaoglichkeiten von SBB Cargo» am 1. November 2017 hat der Bundesrat
eine Neupositionierung von SBB Cargo beschlossen: Durch eine Minderheitsbeteiligung Drit-
ter bei Beibehaltung einer staatlichen Mehrheit und durch die institutionelle Aufwertung und
fachliche Verstarkung des Verwaltungsrats von SBB Cargo sollten neue unternehmerische
Impulse gesetzt werden.

Der Bericht in Erflllung des Postulats 15.3496 hatte — aufgrund mehrerer Kriterien — ver-
schiedene Eignermodelle fir SBB Cargo AG analysiert. Dazu gehérten neben dem Status
Quo Modelle innerhalb des SBB Konzerns, solche ausserhalb des Konzerns bzw. mit einer
Verselbstandigung und Unterstellung von SBB Cargo AG beim Bund. Alle Eignermodelle sa-
hen eine Starkung des Verwaltungsrats der SBB Cargo AG vor. Dieser solle eigenstandige
Kompetenzen in strategischen Fragen erhalten und durch — von der SBB unabhangige Per-
sonen — erganzt werden.

Der Bundesrat hatte seine strategischen Ziele fiir die SBB fiir die Periode 2019 — 2022 ent-
sprechend angepasst:

«Der Bundesrat erwartet von der SBB in der Division Giiterverkehr Folgendes: [...]
Sie arbeitet darauf hin, Partner fiir eine finanzielle Minderheitsbeteiligung fiir SBB Cargo
AG zu gewinnen. Ebenso erhéht sie die Entscheidkompetenz des Verwaltungsrates von
SBB Cargo AG und ergénzt diesen durch Drittpersonen. Das Verwaltungsratsprésidium
wird mit einer Drittperson besetzt.»

Formelle Umsetzung

SBB Cargo AG ist seit 2000 eine selbststandige juristische Person in Form einer privatrechtli-
chen Aktiengesellschaft. Seit Anfang 2019 ist SBB Cargo AG infolge der Anpassung der stra-
tegischen Ziele keine Division der SBB mehr und wird als Konzerngesellschaft gefiihrt.

Im Jahr 2020 hat die Swiss Combi AG — bestehend aus den Logistikdienstleistern Planzer
Holding AG (40%), Camion Transport AG (40%), Bertschi AG (10%) und Galliker Holding AG
(10%) — 35 % der Aktien der SBB Cargo AG Ubernommen. Ebenso wird das Prasidium nun
durch einen externen, von der SBB unabhangigen Verwaltungsrat prasidiert.

Beteiligungen: SBB Cargo AG hat mit ChemOil Logistics seit 1999 eine 100%ige Tochterge-
sellschaft, die in der Organisation und Durchflihrung von Gefahrguttransporten (Chemie, Mi-
neraldl) aktiv ist. Im Geschaftsjahr 2020 wurden die Beteiligungen an der SBB Cargo Interna-
tional AG, der HUPAC SA sowie der RAIpin AG an die SBB veraussert.

Finanzielle Situation

Die finanzielle Situation von SBB Cargo ist seit Jahren angespannt. Nach einer ersten finanzi-
ellen Konsolidierung 2013/14 folgten Jahre mit Defiziten oder knapp positiven Abschlissen.
2017 wurde aufgrund der Annahme zurlickgehender Erldse im EWLV ein Impairment-Test
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vorgenommen, dessen Ergebnis eine deutliche Wertbeeintrachtigung verschiedener Aktiven
anzeigte. Es wurden deshalb Sonderabschreibungen fir Fahrzeuge, tbrige Sachanlagen und
Software (in Héhe von 188,7 Mio.) und Restrukturierungsrickstellungen vorgenommen. 2018
und 2019 konnten knapp positive Ergebnisse erzielt werden. Im Zuge der Covid-19-Krise wa-
ren 2020 deutliche Ertragsriickgange zu verzeichnen, die trotz finanzieller Unterstiitzung
durch den Bund zu einem negativen Jahresergebnis fuhrten. Folgende Tabelle zeigt eine
Ubersicht:

Finanzielle Kennzahlen SBB Cargo AG 2014 — 2020:

2014 2015 2016 2017* 2018 2019 2020
Betriebsertrag 771.3 732.4 733.3 695.9 705.0 668.9 628.7
Betriebsaufwand | -738.2 | -736.9 -735.0 -7563.2/ -699.8 -681.4 -671.0
-942.0
Betriebsergebnis | 33.1 -31.5 -1.7 -57.4/ 5.2 -12.4 -42.3
-246.1
Divisionsergeb- 30.8 -23.6 -2.3 -57.7/ 5.8 -1.6 -12.1*
nis -246.4

* Ergebnis 2017 vor Impairment / nach Impairment (in der Hohe von 188.7 MCHF)

** Im revidierten Abschluss der Cargo AG 2020 sind Gewinne aus der Verausserung der Anteile SBB Cargo INT,
HUPAC & RAlpin enthalten (Verkauf an die SBB im Rahmen der Beteiligung von Swiss Combi an der SBB Cargo
AG). Bereinigt um diese Gewinne betragt der Verlust -34 MCHF

Zur Berechnung des Verlustvortrages und des Kapitalverlustes sind beide Effekte eingerechnet.

Finanzielle Werte in Mio. Fr.

Bei einem Aktienkapital von 314 Mio. Franken hatte SBB Cargo mit dem Jahresergebnis
2020 einen Bilanzverlust/Verlustvortrag von 189 Mio. Franken aufgebaut, womit ein Eigenka-
pital von 125 Mio. Franken verbleibt.

SBB Cargo geht unter der Annahme stabiler Rahmenbedingungen von einer flachen bis leicht
rucklaufigen Nachfrageentwicklung im EWLV aus. Ceteris paribus, d.h. ohne Abgeltungen
und ohne radikale Anpassungen des Geschaftsmodells, wiirde dies gemass Abschatzungen
von SBB Cargo uber die Planungsperiode bis 2030 zu deutlich negativen Jahresergebnissen
fuhren (zwischen -23 Mio. Fr. und -67 Mio. Fr. pro Jahr). Dies fuhrt zu einem weiteren Kapital-
verzehr, der wiederum Impairment-Massnahmen und Rekapitalisierungen erfordern wirde,
und zu einem stark negativen Free Cashflow. Die Reinvestitionsfahigkeit ist somit nicht gege-
ben. Der Fortbestand von SBB Cargo musste aus unternehmerischer Sicht infrage gestellt
werden, wenn keine Sanierungsmassnahmen oder Anpassungen des Geschaftsmodells er-
folgen.

4.2 Positionierung von SBB Cargo im Giiterverkehrsmarkt

SBB Cargo ist Marktfiihrerin im schweizerischen Schienengiterverkehr in der Flache. SBB
Cargo ist im EWLYV, der innerhalb der Schweiz als Netzwerkverkehr angeboten wird, massge-
bende Anbieterin. Daneben betreibt SBB Cargo Ganzziige und KV. Wahrend SBB Cargo
trotz rechtlich gedéffnetem Markt im EWLYV alleinige Anbieterin ist, werden die Angebote im
Bereich Ganzzug und KV im Wettbewerb mit anderen Unternehmen erbracht. SBB Cargo
selbst unterteilt die eigene Tatigkeit in die drei Geschaftsfelder EWLV, Ganzzug (libriger
WLV) und KV (KV-Ganzziige).

Folgende Abbildung dokumentiert die Marktanteile von SBB Cargo und SBB Cargo Internatio-
nal nach Verkehrsart (Binnen-, Import-, Exportverkehr) und Produktionsform:
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Marktanteile nach Anzahl beférderter Wagen Marktanteile nach Anzahl beférderter Wagen
und Verkehrsart 2019 und Verkehrsart 2019
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Abbildung 17: Marktanteile SBB / Dritte

Wahrend SBB Cargo im Binnenverkehr einen sehr hohen Marktanteil hat und einziges Eisen-
bahnverkehrsunternehmen im EWLYV ist, sind die Marktanteile von SBB Cargo im Import-/Ex-
portverkehr sowie im Ganzzugsverkehr/KV deutlich tiefer.

Im EWLV erbringt SBB Cargo praktisch alle Leistungen uber alle Produktionsstufen selbst,
von der Organisation bzw. Disposition des Transports Uber die Produktion des Angebots (z.B.
Traktion, Nahzustellung) bis hin zum Management des Rollmaterials oder anderer Assets.
Obwohl zwischen den einzelnen Produktionseinheiten nur geringe Synergien bestehen, hat
SBB Cargo nur wenige Elemente ausgegliedert (z.B. Cargo Domizil, ChemOQil). Ausnahme
sind die Rangierbewegungen in den Rangierbahnhdfen, welche durch die Infrastrukturbetrei-
berin (SBB Infrastruktur) erbracht werden. Dieser hohe Eigenanteil an der Wertschépfungs-
kette bedeutet, dass das Auslastungsrisiko der Verkehrsangebote vollumfanglich bei SBB
Cargo liegt. Im Falle von Nachfrageschwankungen kdnnen die Kosten wegen des hohen An-
teils an Fixkosten nicht sofort gesenkt werden.

Im nationalen KV, in den SBB Cargo nach und nach eingestiegen ist, sind weitere Produkti-
onsstufen zu berticksichtigen, so z.B. der Betrieb von KV-Umschlagsanlagen, das Manage-
ment der Transportbehalter, die Leistung auf dem Vor- und Nachlauf auf der Strasse und die
Organisation des Schienenlaufs als KV-Operateur. SBB Cargo hat hier seine Tatigkeit teil-
weise auf die Aktivitaten als KV-Operateur und den Betrieb von KV-Umschlagsanlagen aus-
geweitet. Behaltermanagement und die Organisation des Vor- und Nachlaufs wird den Kun-
den, in der Regel Speditionen, Uberlassen.

Unternehmerisch bewegt sich SBB Cargo seit Grindung bzw. der Bahnreform in einem von

inter- und intramodalen Wettbewerb gekennzeichneten Umfeld. Im vergangenen Jahrzehnt

stand SBB Cargo fiir eine ambitionierte Strategie zur Weiterentwicklung ein, welche die Posi-

tion von SBB Cargo und den EWLYV als Rickgrat (,leistungsstarker Backbone®) der Logistik
grosser Schweizer Unternehmen und Wirtschaftszentren in der Schweiz starken wollte. Hier-

fur wurde das Angebot angepasst, insbesondere mit dem Konzept « WLV 2017». Wesentliche
Neuerungen waren die Drei-Wellen-Produktion mit grundlegend neuem Fahrplan sowie

die Einfihrung eines Buchungsmanagements. Damit lauft die Produktion rund um die Uhr 32175
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und verschiebt die Fahrten von und zu den Rangierbahnhdéfen so, dass sie den Personenver-
kehr in den Morgen- und Abendspitzen moglichst nicht tangieren. Mit dem Drei-Wellen-Kon-
zept wurde gemass Angaben von SBB Cargo die Transportkapazitat im WLV insgesamt er-
hoht, vor allem fir Express-Kunden, die im «Nachtsprung» transportieren wollen.

Daneben versucht SBB Cargo, schrittweise in den Ablaufen der Zugsproduktion einen hdhe-
ren Automatisierungsgrad zu implementieren. SBB Cargo hat hier mit Test- und Pilotbetrie-
ben zur automatischen Kupplung, automatischen Bremsprobe und der sog. «unbesetzte
Spitze» in der Nahzustellung europaweit massgebliche Impulse gesetzt. Diese Neuerungen
werden teilweise bereits im kommerziellen Betrieb eingesetzt. Die Technologien und damit
verbundenen neuen Prozesse sind jedoch noch nicht so ausgereift, dass damit nennenswerte
Effizienzsteigerungen verbunden sind.

4.3 Verkehrspolitische Beurteilung der aktuellen Positionierung von SBB Cargo

Die Strategien von SBB Cargo spiegeln sich nicht in einer nachhaltig positiven Entwicklung
des Transportvolumens und des finanziellen Ergebnisses von SBB Cargo wider. Sanierungen
und Anpassungen der Angebots- und Produktionskonzepte von SBB Cargo haben oftmals
nicht die erhoffte positive Wirkung mit Blick auf Rentabilitat und Effizienzsteigerungen entwi-
ckelt.

Diese Entwicklung hat zur Folge, dass der Schienenglterverkehr — insbesondere im von SBB
Cargo als Netzwerkverkehr erbrachten EWLV — geschwacht wird und die nétigen Mittel fir
eine ambitionierte und an den Bediirfnissen des Logistikmarktes und verladenden Industrie
ausgerichtete Weiterentwicklung des Segments EWLYV fehlen. Die geringe Investitionsfahig-
keit und Verfugbarkeit von (auch privatem) Risikokapital fihrt zu einer aus verkehrspolitischer
Sicht ungeniigenden unternehmerischen Reaktionsfahigkeit und in der Folge zu einer unzu-
reichenden Abstimmung mit der Logistikkette und deren Weiterentwicklungen.

Durch den Mangel an Investitionsfahigkeit kbnnen neue Marktsegmente nicht erschlossen
werden. In der Konsequenz blieb in den vergangenen Jahren fir SBB Cargo nur die Mdglich-
keit, eine verbesserte Rentabilitat des EWLV durch Redimensionierungen des Bediennetzes
anzustreben. Mit dieser Strategie besteht aber auch die Gefahr, dass der positive Netzwerke-
ffekt des EWLYV als Systemangebot verloren geht, da durch die Verkleinerung des Bediennet-
zes der Nutzen des EWLYV fir die Kundinnen und Kunden gegeniiber Transportlésungen im
Ganzzugsbereich bzw. im Strassenguterverkehr mehr und mehr sank, wahrend die Kosten
des EWLYV fir SBB Cargo nicht im gleichen Ausmass gesenkt werden konnten.

Diese Situation verursacht eine latente Unsicherheit bei Verladern und der Transportwirt-
schaft generell. Diese Unsicherheit kann einerseits die Investitionsbereitschaft von Verladern
und Speditionen in Logistikldsungen, die die Schiene einbeziehen, senken. Andererseits ha-
ben einzelne Verlader alternative Angebote aufgebaut und transportieren einzelne Wagenla-
dungen teils selber (z.B. Coop mit dem Schienenguiterunternehmen railCare). Beide Effekte
erhdhen den wirtschaftlichen Druck auf SBB Cargo.

4.4 Neubeurteilung der Positionierung von SBB Cargo im Rahmen der Diskussion
zur zukiinftigen Ausrichtung des Schienengiiterverkehrs

Die strategische Neuausrichtung mit finanzieller Minderheitsbeteiligung Dritter und die fachli-
che Verstarkung des Verwaltungsrats haben bis heute nicht zu einer Anpassung des Ge-
schaftsmodells von SBB Cargo gefuhrt. Jedoch rickte mit diesen Schritten die Diskussion um
den unternehmerischen Umgang mit der Frage der Eigenwirtschaftlichkeit und Reinvestitions-
fahigkeit deutlich in den Vordergrund, verbunden mit dem Bedurfnis der Eigner von SBB
Cargo nach einer schnellen Klarung: Um als Unternehmen eine langfristige Perspektive zu
haben und gegenlber Kundschaft und Lieferanten eine tGberzeugende unternehmerische Po-
sitionierung zu erreichen, ist das Geschaftsmodell von SBB Cargo so auszurichten, dass ein
finanzielles Ergebnis erwirtschaftet werden kann, welches mindestens die Reinvestitionsfa-
higkeit sicherstellt. Dies bedingt auch die Frage nach der Notwendigkeit einer Anpassung der
regulatorischen Rahmenbedingungen fiir den schweizerischen Schienenguterverkehr.
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Gemass der Antwort des Bundesrats zur Ip. 21.3665 Graf-Litscher, «Handlungsbedarf bei
SBB Cargo» ' ist vor Entscheidungen zu einer Neuausrichtung des Geschéftsmodells von
SBB Cargo eine grundlegende Standortbestimmung zum Guterverkehr in der Schweiz erfor-
derlich und eine politische Grundsatzdiskussion dariber, wie der Schienengiterverkehr der
Zukunft aussehen und welche Rolle SBB Cargo dabei spielen soll. Erst nach Erarbeitung ei-
ner fundierten Auslegeordnung kann geklart werden, ob und welche Rahmenbedingungen
anzupassen sind und welche Auswirkungen dies auf das Geschaftsmodell und die finanzielle
Situation von SBB Cargo hat."” Aufgrund dessen wurde von SBB Cargo auch zugesagt, flr
die Jahre 2021 und 2022 von wesentlichen Abbaumassnahmen abzusehen, die zu einem
dauerhaften Verlust von Transportvolumen auf der Schiene fihren. Im Rahmen einer Aus-
sprache des Bundesrats am 17.12.2021 wurde dies prazisiert und das UVEK und die EFV mit
der Abklarung beauftragt, wie die Verwaltungsrate der SBB AG und der SBB Cargo AG unter
Wahrung ihrer obligationenrechtlichen Pflichten gewahrleisten kdnnen, dass im Ubergang bis
zur Klarung der zukunftigen Ausrichtung des Schienengtterverkehrs in der Flache (bis spa-
testens Ende 2023) keine wesentlichen Abbaumassnahmen beschlossen werden, die zu ei-
nem dauerhaften Verlust von Transportvolumen auf der Schiene flihren wiirden.

6 21.3665 | Handlungsbedarf bei SBB Cargo | Geschaft | Das Schweizer Parlament

7 Vgl. auch Antwort des Bundesrats auf die Ip. 21.4306 Gysin, SBB Cargo. «Modalsplit zugunsten der Bahn férdern», 21.4306 | SBB Cargo.
Modalsplit zugunsten der Bahn férdern | Geschaft | Das Schweizer Parlament
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5 Beurteilung der Wirksamkeit der aktuellen regulatorischen Rahmenbedingungen

5.1 Beurteilung der mit Totalrevision GiiTG und OBl angepassten regulatorischen
Rahmenbedingungen

Neben der Frage der unternehmerischen Position von SBB Cargo ist eine Bestandsaufnahme
der Wirksamkeit der aktuellen regulatorischen Rahmenbedingungen erforderlich. Es ist zu
prifen, ob die Rahmenbedingungen zu einer Steigerung der Attraktivitat des Schienenguter-
verkehrs gefiihrt haben (Stabilisierung oder Starkung der Nachfrage, Stabilisierung und Sen-
kung der Kosten, Produktivitats- und Effizienzverbesserungen).

Die Vorlage Totalrevision des GUTG stand aus ordnungspolitischer Sicht weitgehend im Kon-
text der Klarung und Prazisierung der Rollen von Staat und Branchenakteuren auf den ver-
schiedenen Stufen der Wertschopfungskette des Giiterverkehrs sowie der Modifikation des
bis anhin bereits bestehenden Férderinstrumentariums.

Kernpunkte der Totalrevision waren:

a. Starkung planerischer und raumplanerischer Anliegen des Schienengiiterverkehrs mit
den Instrumenten Konzept fiir den Gitertransport auf der Schiene, Netznutzungskonzept
(NNK) und Netznutzungsplane (NNP).

b. Modifikation der Finanzierungsinstrumente (Investitionsbeitrage fir Anschlussgleise, KV-
Umschlagsanlagen und technische Neuerungen). Diese dienen in erster Linie als Anreize
fur eine vermehrte Nutzung der Schiene.

c. Starkung der Branchenakteure des Schienenguterverkehrs durch Partizipation (Planung:
Begleitgruppe zur Entwicklung des Schienengtiterverkehrs; technische Neuerungen: Ex-
pertengremium).

d. Starkung der unternehmerischen Verantwortung der Schienenguterverkehrsunterneh-
men.

Das mit der Totalrevision GUTG festgelegte Instrumentarium erfillt seine Aufgaben im Rah-

men der geltenden Ziele und Grundsatze des GUTG. Es bleibt jedoch festzuhalten, dass mit
dem Instrumentarium keine Impulse fir eine umfassendere Nutzung des Schienenglterver-

kehrs und einen anhaltend héheren Marktanteil der Schiene gesetzt werden konnten. Hierfiir
koénnen folgenden Ursachen identifiziert werden:

ZU a.

Die neuen Instrumente der Planung und Raumplanung zur verbesserten Integration des
Schienenguterverkehrs in die Logistikwirtschaft wirken nur langfristig und kénnen kurzfristig
die Wettbewerbsfahigkeit der Schiene nicht signifikant starken. In der Raumplanung dominiert
eine verkehrstragerspezifische Sichtweise mit Fokus auf den Personenverkehr. Fragen der
intermodalen Zusammenarbeit bzw. der Arbeitsteilung der Verkehrstrager im Guterverkehr
werden in der Raumplanung nicht aktiv berlcksichtigt. Intermodale Lésungen, die die
Schiene starken kdnnen, werden auf diesem Weg nicht begtinstigt.

Die Kantone entwickeln nur zogerlich eigene Konzepte und Strategien fiir den Guterverkehr,
die auf den Festlegungen des bundesratlichen Konzepts aufbauen und dieses weiter operati-
onalisieren. Insbesondere wird keine Zusammenfihrung der Planungen von Strasse und
Schiene auf kantonaler bzw. regionaler Ebene vorgenommen, wie sie fir die Logistikwirt-
schaft und deren Weiterentwicklung jedoch elementar ware.

Mit den Instrumenten Netznutzungskonzept (NNK) und Netznutzungsplanung (NNP) erfolgt
eine Sicherung der Trassenkapazitaten. Bei Konflikten zwischen Personen- und Guterverkehr
ist die Argumentation pro Guterverkehr jedoch weiterhin schwierig. Es kommt schnell die
Frage, weshalb und mit welcher Begriindung Trassen «freigehalten» werden, fir die aktuell
keine Nachfrage besteht bzw. eine zeitliche Verschiebung bei einer reinen Betrachtung des
Bahnangebots ohne Einbezug des gesamten Logistikprozesses madglich erscheint. Im Ge-
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gensatz zum konzessionierten Personenverkehr mit seinem Taktfahrplan ist der Schienengu-
terverkehr darauf angewiesen, kurzfristig auf die Marktnachfrage und die Anforderungen der
Kundschaft zu reagieren.

Die Anlagen'® fiir den Schienenguterverkehr sind mit dem Konzept fiir den Gltertransport auf
der Schiene im Bestand gesichert. Gewisse Anlagen sind aus unterschiedlichen Grinden
(Stadt- oder Gemeindeentwicklung, Anpassungen der Bahnhdofe fir den Personenverkehr)
unter Druck. Bei Anlagen, welche wenig oder keinen Verkehr haben, fehlen Argumente, diese
zu erhalten, obwonhl sie langfristig gesehen mdéglicherweise Potenzial fir neue oder zusatzli-
che Gitertransporte auf der Schiene hatten.

zu b.

Die Investitionsbeitrage fir Anschlussgleise und KV-Umschlagsanlagen sind als Forderinstru-
mente etabliert. Sie stellen den Anschluss der Schiene an private Anlagen und Infrastruktur
sicher. Sie setzen Anreize, Logistikketten mit Einbezug der Schiene aufzubauen. Eigenbeteili-
gung und Transportmengenverpflichtungen sind wichtige Bestandteile der Risikoteilung zwi-
schen Bund und Unternehmen, kédnnen aber bei unsicherer Wirtschaftsentwicklung auch
hemmend wirken. Eigenbeteiligung und Transportmengen kénnen dann als Einstiegshiirde
fur neue Akteure wirken.

Investitionsbeitrage fir technische Neuerungen werden bislang nur flankierend eingesetzt. Im
Set der Finanzierungsmassnahmen bestehen keine Instrumente, die Anreize fir Verlagerun-
gen und Mehrverkehre auf der Schiene setzen (z.B. indem ein Wechsel auf die Schiene ho-
noriert wird).

Diese bestehenden Instrumente durften fir die Entscheidungen flr bestimmte Logistikketten
eine nachrangige Bedeutung spielen. Sie sichern jedoch die grundsatzliche WahIimdglichkeit
zwischen Strasse, Schiene bzw. intermodale Transporte.

ZU C.

Die mit der Totalrevision des GUTG und OBl vorgenommene Starkung der Branchenakteure
durch Partizipation funktioniert bis heute kaum. Die die Anliegen des Giitertransports vertre-
tenden Verbande' bringen bis anhin wenig konkrete Beitrage flr die verschiedenen Planun-
gen und Fragen zur zukiinftigen Ausrichtung des Schienenglterverkehrs ein, auch weil die
Meinungsbildung innerhalb der Verbande schwierig ist und die Professionalisierung in den
genannten Fragestellungen fehlt.

Der Einbezug des Guterverkehrs in die Planungen zu den STEP Ausbauschritten wurde zwar
deutlich verbessert, aber insbesondere in den Planungsregionen (Kantone) ist der Einbezug
des Guterverkehrs mangelhaft. Fir die nachsten Ausbauschritte werden entsprechende An-
passungen im Planungsprozess Uberprift. Kantone und die Giterverkehrsbranche wurden
beauftragt, im Hinblick auf die Planung der nachsten Ausbauschritte die Zusammenarbeit zu
verbessern und die Organisation der Planungsregionen und der Begleitgruppe Schienengi-
terverkehr zu Giberpriifen.?°

Mit der Vorlage OBI wurde das GUTG um Art. 3a erganzt: Die Akteure des Schienenguterver-
kehrs kénnen gemeinsam Leitlinien zur Erreichung der Ziele dieses Gesetzes erarbeiten.
Diese Bestimmung hat bisher kaum Wirkung entfaltet. 2018 grindeten VAP, V&V zusammen
mit SBB Cargo die sog. Interessengemeinschaft Wagenladungsverkehr Schweiz (IG WLV).
Es ist aber nicht bekannt, dass von der IG WLV oder in einem anderen Rahmen gemeinsame
Leitlinien erarbeitet worden waren.

8 Freiverlade und Annahme-, Formations- und Rangierbahnhéfe

% U.a. V8V: Verband &ffentlicher Verkehr; VAP: Verband der verladenden Wirtschaft; IG DHS: Interessengemeinschaft Detailhandel
Schweiz

20 Vgl. https://www.bav.admin.ch/dam/bav/de/dokumente/aktuell-startseite/berichte/schlussbericht-evaluation-planungsprozess-as-
2035.pdf.download.pdf/20210218-Schlussbericht-Evaluation%20Planungsprozess%20AS%202035-DE_FR_IT.pdf
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zu d.

Die Starkung der unternehmerischen Verantwortung flhrte bisher nicht zu einem mit Blick auf
Transportvolumen und Modal Split sichtbaren Erfolg. Das Rollenverstandnis der Akteure ist
weiterhin von Unklarheiten gepragt. Von Seiten diverser Verlader, politischer Kreise und Kan-
tone besteht teils weiterhin das Verstandnis, dass Angebote im Schienenguterverkehr, insbe-
sondere der EWLV bzw. wenn sie von einem Unternehmen im Staatsbesitz erbracht werden,
eine Art Service Public darstellen, der nicht den Regeln der Eigenwirtschaftlichkeit zu folgen
habe.

Dies korrespondiert mit einem mangelnden unternehmerischen Engagement von Verlader-
und Logistikwirtschaft im Schienengiterverkehr, insbesondere EWLYV. Sanierungen und An-
passungen der Angebots- und Produktionskonzepte auf der Seite von SBB Cargo sind so mit
einem mangelndem Commitment der Unternehmen der verladenden Wirtschaft fiir den
Schienenguterverkehr gepaart. Gegenseitige Abbau- oder Ausstiegsdrohungen erlauben
keine gegenseitige Planungssicherheit bei Verladern einerseits und Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen, insbesondere SBB Cargo, andererseits. Dies hat zur Folge, dass das Auslastungsri-
siko im EWLYV als alleiniges Problem von SBB Cargo betrachtet wird und auch die Entwick-
lung neuer Bahnprodukte oder intermodaler Angebote den wenigen Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen oder allenfalls KV-Operateuren und Bahnspeditionen tberlassen wird. Dies verhin-
dert umgekehrt eine geniigende Integration der Bahnangebote in die Logistikketten der Verla-
der und Logistikunternehmen. Die Aktivitaten von railCare als Tochter des Detailhandelsun-
ternehmen Coop, welche die Transportleistungen von Coop auf Strasse und Schiene organi-
siert, stellen eine Ausnahme dar.

Fazit

Als Fazit ist festzuhalten, dass die Weiterentwicklung der Rahmenbedingungen mit der Total-
revision GUTG viele wichtige Impulse gesetzt hat und insbesondere im Bereich der Infrastruk-
turplanung und Raumplanung mit innovativen Elementen mehr Planungssicherheit fir unter-
nehmerische Aktivitdten im Schienengtterverkehr geschaffen wurden. Die gewiinschte Stabi-
lisierung und Aktivitaten zur Ausschdpfung von Verlagerungspotenzialen konnte jedoch nicht
initiiert werden. Dies ist in erster Linie durch die finanzielle Situation im Markt bedingt, vor al-
lem bei SBB Cargo. Eine wichtige Rolle spielt jedoch auch die Fragmentierung des Marktes
und eine fehlende einheitliche Haltung der Branchenakteure mit Blick auf Weiterentwicklungs-
moglichkeiten.

5.2 Weitere Entwicklungen mit Relevanz fiir den schweizerischen Schienengiiterver-
kehr

Auch wenn die Wirkung der mit FABI, der Totalrevision GUTG und OBI ergriffenen Massnah-
men den Schienenguterverkehr nicht nachhaltig gestarkt haben, sind weitere Massnahmen
zu dessen Starkung in Umsetzung. Diese Entwicklungen und Massnahmen sind im Einzel-
nen:

- Mit dem Bahn-Ausbauschritt STEP AS 2035 wurden verschiedene Massnahmen fiir den
Guterverkehr, insbesondere ein Angebot von Expresstrassen und die Aufhebung von Ka-
pazitatseinschrankungen wahrend der Hauptverkehrszeit des Personenverkehrs, be-
schlossen. Mit diesen Trassen sind Beschleunigungen im Schienengtterverkehr, insbe-
sondere auch EWLV mdglich, die attraktivere und durchgehende Angebote und Produktivi-
tatsverbesserungen zulassen. Diese Trassen werden im Netznutzungskonzept und den
Netznutzungsplanen gesichert, so dass sich das Angebot langfristig daran ausrichten
kann.

- Auf Stufe der Raumplanung laufen verschiedene Bemuhungen fur den Schienengiterver-
kehr. Insbesondere setzt der Uberarbeitete Teil Programm des Sachplans Verkehr «Mobili-
tat und Raum 2050», der vom Bundesrat am 20.10.21 verabschiedet wurde, neue Akzente
fur den Guaterverkehr. Die Sicherstellung leistungsfahiger und effizienter Logistikketten ist

Teil des Zielbilds tber den gewlinschten Zustand fir die Bereiche Raum und Mobilitat s
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fur das Jahr 2050. Gemass dem Sachplan stellt im Gutertransport die Verbesserung der
Vernetzungs- und Blndelungsmdglichkeit die zentrale Herausforderung dar. Die Integra-
tion unterschiedlicher Verkehrstrager in die Logistikketten soll es erlauben, die unter-
schiedlichen Vorteile der Verkehrstrager bei Blindelung Gber langere Distanzen und der
Feinzustellung zu verbinden. Knoten-, Verbindungs- und Blndelungspunkte sind systema-
tisch zu planen und fir alle Verlader zuganglich zu machen. Idealerweise sollten an diesen
Standorten auch die Mdglichkeiten zur Erbringung weiterer Logistikaufgaben mdglich sein
(Lagerung, Sortierung etc.).

Grundsatzlich impliziert diese Weiterentwicklung, dass zukinftig im schweizerischen Gu-
terverkehr der Hauptanteil der Transportleistung (IAngere Distanzen im Binnenverkehr, Im-
port- und Exportverkehr) auf der Schiene oder mit elektrischen sowie anderen klimascho-
nenden Antrieben auf der Strasse moglichst CO2-neutral durchgefiihrt werden kann.
Umschlagsplattformen im Giterverkehr sollen gemass Sachplan ein Schliisselelement flir
die Vernetzung und Biindelung sein. Bis heute erfolgt die Organisation der Logistikketten
dezentral durch die verschiedenen Anbieter von Logistikdienstleistungen. Die Entwicklung
einer Vielzahl von parallel und individuell organisierten Logistikketten ist raum- und ver-
kehrsintensiv. Fir Logistikanbieter wird es zudem aufgrund des starken Siedlungsdruckes
immer schwieriger, bestehende Standorte zu halten oder neue Standorte an geeigneter
Lage zu entwickeln. Die intelligente Verknlpfung aller Verkehrstrager mittels raumplane-
risch gesicherten, zentralen Umschlagsplattformen sowie verkehrstechnisch gut erschlos-
sener Produktions- oder Distributionsstandorten via Sach- und Richtplanung bietet somit
das Potenzial zu einer verbesserten Bindelung und Vernetzung sowohl in den Transpor-
ten Uber langere Distanzen als auch in der Feinzustellung sowie der Ver- und Entsorgung.
Diese Entwicklung und die intelligente Verknipfung insbesondere der verschiedenen Ver-
kehrstrager Strasse, Schiene und unterirdisches Gitertransportsystem bedarf aus raum-
planerischer Sicht vor allem der Starkung von zentrumsnahen, multimodalen Umschlags-
plattformen — analog zu den Verkehrsdrehscheiben im Personenverkehr. Die intermodalen
Umschlagsplattformen ermoéglichen den Umschlag von Gitern zwischen den Verkehrstra-
gern und die Aufteilung von gebindelten, grossen Losgrdssen in kleinere Losgréssen fur
Feinverteilung/Ver- und Entsorgung (und umgekehrt).

- In der Langfristigen Klimastrategie der Schweiz?! halt der Bundesrat fiir den Sektor Ver-
kehr fest, dass fiir die Erreichung des Klimaziels bis 2050 eine Umstellung auf mit erneuer-
baren Treibstoffen betriebenen Schwerverkehrsfahrzeuge, gekoppelt mit einer Verlage-
rung auf die Bahn, notwendig ist. Eine Verkehrsverlagerung zugunsten der Bahn tragt
demnach erheblich zur Verminderung der Treibhausgasemissionen sowie zu einer klima-
vertraglichen Raumentwicklung bei, sofern der verwendete (Mehr-)Strom erneuerbar und
nachhaltig produziert ist. Die Starken der Bahn, insbesondere die grosse Beforderungska-
pazitat auf kleiner Flache und der vergleichsweise geringe Energieverbrauch bei guter
Auslastung, sowie die technologischen Innovationen sind insbesondere auch beim Guter-
verkehr bestmdglich zu nutzen.

- Die européische Verkehrspolitik hat in den letzten beiden Jahren die Férderung des Schie-
nenglterverkehrs als Schlusselsektor fur die Bewaltigung der Klimakrise identifiziert. Wich-
tigster Treiber in diesem Zusammenhang ist die EU-Kommission mit den im Rahmen des
europaischen Green Deal gesetzten Zielen und Programmen. Dem Schienenguterverkehr
kommt dabei eine Schliisselrolle zu: bis 2030 soll das Aufkommen um 50% zunehmen und
sich bis 2050 verdoppeln. Dieses Ziel soll mit verschiedenen Massnahmen erreicht wer-
den, welche in der «Strategie flir nachhaltige und intelligente Mobilitat» definiert sind. Es
ist absehbar, dass mit diesen Massnahmen eine Revitalisierung des Schienengliterver-
kehrs in verschiedenen europaischen Landern und im grenziiberschreitenden Schienengu-
terverkehr maéglich ist. Hieraus kénnen einerseits international abgestimmte technologi-

21 https://www.bafu.admin.ch/bafu/de/home/themen/klima/fachinformationen/emissionsverminderung/verminderungsziele/ziel-2050/klimas-
trategie-2050.html 38/75
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sche Entwicklungen hervorgehen, die die Produktivitdt des Schienenguterverkehrs stei-
gern, andererseits wird der Anstieg der Transportmengen auf der Schiene in verschiede-
nen Landern dazu fuhren, dass grossere Teile des Import-/Exportverkehrs mit der Schweiz
auf der Schiene erfolgen und so die Auslastung der Schienengulterverkehrsangebote in
der Schweiz verbessert wird.
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6 Verkehrspolitische Stossrichtungen fiir die Weiterentwicklung des Schienengii-
terverkehrs

Postulatsfragen:

- Was sind die politischen Szenarien fiir die Weiterentwicklung des Schienen-Giiter-
verkehrs und gegebenenfalls gesetzgeberischer Handlungsbedarf?

- Welche Rahmenbedingungen bei der Schieneninfrastrukturbenutzung (Trassen-
preise) und der Finanzierung der nétigen Investitionen sind erforderlich, damit das
Angebot moglichst flaichen- und kostendeckend betrieben werden kann?

- Welche Investitionen in neues Rollmaterial, in Automatisation und Digitalisierung
sind notig und wie kénnen diese finanziert werden?

6.1 Verkehrspolitische Zielsetzungen fur die Weiterentwicklung des Schienengiiter-
verkehrs

Die verkehrspolitischen Zielsetzungen fiir den Schienengiterverkehr sind in den Zielen und
Grundsatzen des GUTG (Art. 2) festgehalten. Gemass diesen setzt der Bund die Rahmenbe-
dingungen flr eine nachhaltige Entwicklung des Gutertransports auf der Schiene und ein effi-
zientes Zusammenwirken mit den anderen Verkehrstragern. Gemass Art. 2 Abs. 2 GUTG
missen die Angebote des Schienengtterverkehrs (im nicht alpenquerenden Verkehr) eigen-
wirtschaftlich, also ohne finanzielle Beitrage in Form von Finanzhilfen und Abgeltungen des
Bundes erbracht werden, wobei jedoch Ausnahmen definiert werden (Beteiligung an Bestel-
lungen von Angeboten durch Kantone; Férderung der Entwicklung von neuen Angeboten).

Die Vorlage zur Totalrevision des GUTG war noch in keiner Weise von den aktuellen klimapo-
litischen Diskussionen und den Anstrengungen zur Erreichung der Klimaziele gepragt.

Unter dem Aspekt der zunehmenden Bedeutung der umwelt- und klimapolitischen Herausfor-
derungen stellt sich die Frage, ob das Zielsystem des verkehrspolitischen Handelns im Be-
reich des Guterverkehrs erganzt oder neu ausgestaltet werden muss. Auf diese Fragestellung
fokussiert der mit der Umsetzung der Mo. Dittli 20.3222 verbundene politische Auftrag. Dieser
fordert den Bundesrat auf, einen Massnahmenplan zu unterbreiten (gegebenenfalls mit ge-
setzlichen Anpassungsvorschlagen), mit dem dargelegt wird, wie der Bahnguterverkehr und
multimodale Logistikldsungen starker an die Senkung des CO-Ausstosses im Guterverkehr
beitragen kénnen.

Im Vordergrund steht somit die Problemstellung, wie der Schweizer Guterverkehr einen mit
den klimapolitischen Zielen der Schweiz einhergehenden Beitrag zur Dekarbonisierung leis-
ten kann, ohne dass die anderen Elemente des Zielsystems zur nachhaltigen Entwicklung
des Schienengiiterverkehrs und dem effizienten Zusammenwirken der Verkehrstrager in
Frage gestellt werden. Letztlich muss somit das Ziel der Senkung des CO»-Ausstosses mit
Massnahmen und Instrumenten verfolgt werden, welche die Transport- und Logistikketten
und deren jeweilige betriebs- und volkswirtschaftlichen Vorteile in moglichst geringer Weise
beeintrachtigen.

Hierbei bleiben im Folgenden Steuerungs- und Lenkungsmassnahmen, welche den Strassen-
guterverkehr verteuern oder erschweren, ausgenommen. Es ist selbstverstandlich, dass mit
der Verfugbarkeit solcher Instrumente, die einer Verankerung in der Verfassung bedurfen
wirden, die Stossrichtungen, Zielbilder und verkehrspolitischen Handlungsvarianten anders
formuliert und der Schiene eine starkere Rolle geben wirden.

6.2 Stossrichtung der Automatisierung und Digitalisierung als Grundlage fiir die Wei-
terentwicklung im Schienengiiterverkehr

Fir alle unten beschriebenen Stossrichtungen dienen Automatisierungsschritte und die Mig-
ration zur digitalen automatischen Kupplung als Grundlage.
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Die Notwendigkeit der Digitalisierung und der Einsatz neuer Technologien im Schienenguter-
verkehr ist als Grundlage fir eine nachhaltige und intelligente Mobilitat im Gutertransport eu-
ropaweit anerkannt. Ziel ist es, das Bahnsystem fur den Gitertransport zu ertiichtigen und
massgebliche Produktivitatssteigerungen im Schienenguterverkehr zu ermdglichen. Leistun-
gen des Bahnsystems im Gltertransport konnen insgesamt flexibler, einfacher, zuverlassiger
und kostengunstiger erbracht werden. Fur Kundinnen und Kunden ergeben sich attraktivere
Dienstleistungen in der Wertschépfungskette des Transport- und Logistikmarkts. In der Folge
kénnen auch neue Markte flr den Schienenguterverkehr erschlossen werden.

Migration zur Automatischen Kupplung

Zentrales Element der Automatisierung des Schienenglterverkehrs ist die digitale, automati-
sche Kupplung (DAK). Sie soll mittelfristig einen neuen Standard im europaischen Schienen-
guterverkehr darstellen. Mit der DAK kdnnen die Wagen automatisch innerhalb kurzer Zeit
gekuppelt werden. Sie ist auch Voraussetzung fur durchgehende Kabel- und Datenverbindun-
gen an einem Giterzug, mit denen die Zugsinformationen, die fiir eine sichere Abfahrt beno-
tigt werden, digital Gbermittelt werden kénnen. Ausserdem ist sie Voraussetzung fir die auto-
matische Bremsprobe, mit der die Zugabfertigung auf einen Bruchteil der heute bendtigten
Zeit verkirzt werden kann. Zusammen mit Rangierloks mit unbesetzter Spitze (Fernsteue-
rung) kann ein Guterzug gegentiber heute schneller und kostenglnstiger zusammengestellt
und abfahrbereit sein.

Die DAK ermdglicht langere und schwerere Giiterzlige, da sie eine wesentlich gréssere Zug-
hakenlast zulasst. Zusammen mit der elektropneumatischen Bremse ermdglicht sie zudem
eine schnellere und dynamischere Fahrt der Giiterziige. Die Kapazitat der Zlige und der Inf-
rastruktur kann somit deutlich erhéht werden.

Die DAK ist das digitale Rickgrat im Guterzug und ist somit die Grundvoraussetzung fur eine
intelligente Logistik auf der Schiene. Neben den zugtechnischen Informationen erlaubt sie
weiter die Uberwachung der Ladung und die vorausschauende Instandhaltung. Grundsatzlich
gilt: Je schneller die Migration zur DAK und den damit verbundenen Automatisierungen und
Digitalisierungen erfolgt, umso friiher kann auch der Nutzen in Form von Produktivitatssteige-
rungen fir den Schienenguterverkehr genutzt werden.

Von einer europaweiten Umstellung auf diese neuen Technologien und Ablaufe wird der
schweizerische Schienenguterverkehr profitieren. Die Umstellung ist gemass aktuellen Pla-
nungen ab Mitte des Jahrzehnts bis 2030 zu erwarten. Der EWLYV profitiert in besonderem
Masse von der DAK, dessen Betrieb von zahlreichen Rangier-, Ab- und Ankuppelprozessen
gekennzeichnet ist. Auch Ganzziige und alpenquerende KV-Ziige sparen entscheidende Pro-
zesszeiten in der Zugvorbereitung und kénnen die Vorteile der Digitalisierung nutzen, obwohl
sie weniger rangieren.

Das Europe’s Rail Joint Undertaking, mit dem die EU Forschungs- und Innovationsvorhaben
fur den Schienensektor unterstitzt, hat das sogenannte «European DAC Delivery Pro-
gramme» (EDDP) genehmigt, um eine gemeinsam vereinbarte einheitliche Standard-DAK-
Technologie bereitzustellen. Ein koordiniertes Vorgehen in Europa ist nétig, da die Glterzige
und —wagen im internationalen Einsatz sind und mit den Normalspurbahnen aller Lander
kompatibel sein sollten. Die Schweiz ist mit dem BAV und mit SBB Cargo in diesem Konsor-
tium vertreten und tragt mit inren Erfahrungen zu den Entscheidfindungen bei. So wurde im
September 2021 der von SBB Cargo eingesetzte «Scharfenberg-Kupplungskopf» gesamteu-
ropaisch ausgewahlt. Darauf aufbauend erfolgen die weiteren Entscheide fiir die einzuset-
zende Technik fir die Strom- und Datenleitungen. Auch hier soll Schweizer Technologie ins
Rennen geschickt werden.

Umsetzung im Rahmen der Erfiillung der Motion Dittli 20.3221

Parallel zu den Arbeiten auf europaischer Ebene wurde auf nationaler Ebene ein Projekt ge-
startet, das die Einfihrung und Migration zur DAK und weitere Automatisierungen und Digita-

lisierungen in der Schweiz organisiert und Finanzierungsvorschlage dazu ausarbeitet. Das s
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Projekt dient der Erflllung der Motion Dittli 20.3221 «Durch Automation Guter auf der
Schiene effizienter transportieren»,?? mit der der Bundesrat beauftragt ist, dem Parlament ein
Konzept fir die Finanzierung und fur die koordinierte Umsetzung technischer Neuerungen,
aufbauend auf der digitalen, automatischen Kupplung, zu unterbreiten. Mit diesem Konzept
und der Finanzierung und Umsetzung der technischen Neuerungen soll der Schienenglter-
verkehr befahigt werden, sich starker in die multimodalen Logistikketten zu integrieren. Das
Projekt zur Umsetzung erfolgt inhaltlich und zeitlich in Abstimmung mit den Arbeiten im euro-
paischen Rahmen. Ziel ist es, dass das Konzept und die Antrage zur Finanzierung bis spa-
testens Ende 2023 dem Parlament vorgelegt werden kdnnen.

Folgende Neuerungen im Bereich Automatisation und Digitalisierung sollen Gegenstand von
Konzept und dem Parlament zu unterbreitender Vorlage sein:

- EinfUhrung und Migration zur DAK, wobei die sog. «DAK4» mit Strom- und Datenubertra-
gung die vorrangig angestrebte technische Lésung ist. Die Aufwartskompatibilitat zur sog.
«DAK5», die auch ein automatisches Entkuppeln ermdglicht, ist dabei sicherzustellen;

- Automatische Bremsprobe, Ubermittlung von betriebsrelevanten Zugsdaten und Installa-
tion der elektropneumatischen Bremse;

- (Teil-)Automatisierung der Nahzustellung ("letzte Meile", Rangierlokomotiven mit unbe-
setzter Spitze),

- Digitalisierte Zustandserkennung als Basis fur die zustandsbasierte Instandhaltung der
Guterwagen.

Fir die verschiedenen Massnahmen soll mit der Vorlage an das Parlament ein verbindlicher
«Fahrplany fiir die Umsetzung vereinbart werden.

6.3 Stossrichtungen und Zielbilder fiir einen Beitrag des Giiterverkehrs in der Flache
zur Senkung des CO.-Ausstosses

Aus verkehrspolitischer Sicht ist ungeklart, wie sich die angestrebte Dekarbonisierung im G-
terverkehr innerhalb der fiir das Erreichen der Klimaziele gesetzten Fristen konkret erreichen
I&sst. Im besonderen Fokus ist fir diese Transformation die Fragestellung, welche Wirkung
eine mit den klimapolitischen Zielen der Schweiz einhergehende Dekarbonisierung des G-
terverkehrs auf die Arbeitsteilung zwischen Strasse und Schiene im Guterverkehr hat.

Fir den Strassengtterverkehr ist offen, wie und wann die Transformation zur Klimaneutralitat
erfolgt. Es besteht aus klimapolitischer Sicht der Anspruch nach umfassenden technologi-
schen Neuerungen, die eine klimaneutrale, energieeffiziente Produktion ermdglichen. Die
Einflihrung und Diffusion von mit Batterie oder Brennstoffzelle (Wasserstoff) elektrisch ange-
triebenen Fahrzeugen im Strassenguterverkehr impliziert einen erheblichen Investitionsbedarf
in Fahrzeuge und Infrastruktur. Offensichtlich ist, dass die Umstellung auf Fahrzeuge mit kli-
maneutralen Antrieben technologische Voraussetzungen bendétigt, die heute noch nicht ver-
fugbar oder erfiillt sind. Fir Strassengttertransporte Uber langere Distanzen besteht heute
noch keine ausgereifte Technologie.

Offen ist, ob die Umstellung auf klimaneutrale Antriebe im Ergebnis hdhere oder niedrigere
Betriebskosten nach sich zieht. Die Einschatzungen der Akteure sind unterschiedlich. Soll
hierfir Wasserstoff eingesetzt werden, gehen viele Experten von héheren Betriebskosten
aus. Die Entwicklung effizienter E-Antriebe fir schwere Glterfahrzeuge hingegen wird noch
einige Zeit in Anspruch nehmen.

Mit Blick auf den Schienenguterverkehr ist offen, ob und wie er — unter Einbezug der oben
dargestellten Automatisierungs- und Digitalisierungsschritte — weiterentwickelt werden kann,
so dass er den steigenden Anforderungen der verladenden Wirtschaft entsprechen kann.
Letztlich ist die Fragestellung zu beantworten, ob und wie der Antagonismus zwischen den

2 Link zum Vorstoss: https://www.parlament.ch/de/ratsbetrieb/suche-curia-vista/geschaeft?Affairld=20203222
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beschriebenen Prognosen, die dem Schienengtterverkehr und mit ihm dem EWLYV eine be-
deutende Rolle im Schweizer Gitertransport zuschreiben, und der aktuellen betriebswirt-
schaftlichen Situation im Segment EWLV bei SBB Cargo tberwunden werden kann.

Mit Blick auf die zukilinftige Ausrichtung des Schienenguterverkehrs in der Flache im Kontext
der klimapolitischen Zielsetzungen ergeben sich zwei grundsatzliche und in gewissen Teilen
gegensatzliche Stossrichtungen:

Wenn davon auszugehen ist, dass ein Netzwerkangebot auf der Schiene, wie es heute mit
dem EWLYV angeboten wird, von Seiten der Verlader und Speditionen mittel- bis langfristig als
nicht mehr genug leistungsfahig, effizient und preislich attraktiv erachtet wird, kann die ver-
kehrspolitische Prioritat nicht auf der Aufrechterhaltung eines solchen Systems liegen. Viel-
mehr steht eine Neuaufteilung der bisher im EWLV erfolgenden Transporte auf den Strassen-
guterverkehr und andere im Schienengiterverkehr angebotenen Produkte im Vordergrund.

Wenn andererseits Verlader und Speditionen mittel- bis langfristig ein Potenzial in der Erbrin-
gung eines Netzwerkangebots in Form eines weiterentwickelten EWLV orten, kénnen mit der
Aufrechterhaltung und Weiterentwicklung ein klimapolitischer Beitrag geleistet und zugleich
die heutigen volkswirtschaftlichen Vorteile eines solchen Angebots fortgeschrieben werden.
Der klimapolitische Beitrag des Schienenguterverkehrs ist im Vergleich zu anderen Sektoren
— insbesondere dem COz-Einsparungspotenzial im Personenverkehr — eher bescheiden, den-

noch in Verbindung mit den anderen Faktoren der volkswirtschaftlichen Bedeutung des
Schienenguterverkehrs, insbesondere im Bereich Logistik, relevant.

Die beiden Stossrichtungen und die hieraus fiir den Schienenguterverkehr abzuleitenden
Zielbilder kénnen wie folgt tabellarisch dargestellt werden:

Stossrichtung 1:

Einstellung EWLV und Fokussierung auf
Ganzzlge in Verbindung mit Dekarbonisie-
rung Strassenguterverkehr

Stossrichtung 2:

Finanzielle Forderung des EWLV zur Star-
kung Schienenguterverkehr und multimoda-
ler Logistikketten

Netzwerkangebot auf der Schiene (EWLV)
ist fur Logistikwirtschaft und Verlader nicht
mehr attraktiv und daher nicht wirtschaftlich
betreibbar

Netzwerkangebot auf der Schiene (EWLV)
wird weiterentwickelt, so dass fur Logistik-
wirtschaft und Verlader wieder zunehmend
attraktiv

Zielbild 1:

Zielbild 2:

o Prioritat liegt auf der Rlickverlagerung
der Transporte auf die Strasse in mog-
lichst dekarbonisierter Form

o [okus des Schweizer Schienengliterver-
kehrs liegt auf Ganzziigen und Netz-
werke einzelner Verlader/Speditionen

o Cargo sous terrain als Erganzungsange-
bot im Horizont 2040/50.

o Prioritét liegt auf der Schaffung der orga-
nisatorischen, infrastrukturellen und fi-
nanziellen Voraussetzungen fiir ein at-
traktives Netzwerkangebot auf der
Schiene mit intermodalen Elementen

o Fokus der weitgehenden Dekarbonisie-
rung der Strasse liegt auf der Transfor-
mation der Feinverteilung und City-Logis-
tik (z.B. E-LKW, E-Lieferwagen, Cargo-
Velo etc.)

e Cargo sous terrain ist erganzend im Hori-
zont 2040/50 strategisch in das Netz-
werkangebot eingebunden.

Stossrichtung 1 fuhrt faktisch zur Einstellung des EWLYV als Netzwerkverkehr. In der Folge
liegt der Fokus auf der Frage der zukiinftigen Organisation/Produktion dieser Verkehre und

dem Aspekt des Ubergangs vom heutigen EWLV in andere Produktionsformen, insbesondere

auf der Schiene. Die Frage, welche konkreten klimapolitischen Konsequenzen dies hat, wird
nicht vertieft. In jedem Fall ist die Umstellung auf den Strassengtiterverkehr aus klimapoliti-
scher Sicht problematisch, wenn nicht sichergestellt werden kann, dass diese Umstellung
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klimaneutral erfolgen kann. Im Strassenguterverkehr stehen aktuell keine leistungsfahigen kli-
maneutralen Transportldsungen zur Verfligung. Zur Frage der klimapolitischen Auswirkungen
sind auch Lifecycle-Betrachtungen, die auch die Produktion, Lebensdauer und die Wiederver-
wertung der verwendeten Fahrzeuge einbezieht, von Bedeutung.

Fir die Stossrichtung 2 liegt die Prioritat auf der Schaffung der organisatorischen, infrastruk-
turellen und finanziellen Voraussetzungen fir ein attraktives Netzwerkangebot auf der
Schiene mit intermodalen Elementen, das im Schweizer Gutertransport eine unter dem As-
pekt der Transportleistung und Abdeckung der bedeutenden Wirtschaftsrdume tragende
Rolle spielen kann. Wenn die Schiene fiir Transporte Uiber lange Distanzen von Bedeutung
ist, richtet sich mit der Entwicklung multimodaler Angebote der Fokus der Dekarbonisierung
verstarkt auf die Feinverteilung und die City-Logistik, fur die rein technologisch friher effizi-
ente klimaneutrale Losungen zur Verfligung stehen als tber lange Distanzen.

In beide Stossrichtungen kann im Horizont 2040/50 Cargo sous terrain als erganzendes Ele-
ment hinterlegt werden.

6.4 Zielbild Fokussierung auf Ganzziige und Netzwerke einzelner Verlader/Speditio-
nen

Gegenstand dieses Zielbilds ist das Angebot im Schienenglterverkehr, wenn SBB Cargo das
Angebot im EWLYV aufgrund fehlender Marktattraktivitat und ausbleibender Eigenwirtschaft-
lichkeit einstellt. Es ist unwahrscheinlich, dass andere Eisenbahnverkehrsunternehmen in der
Lage sind, in der Schweiz Schienengiiterverkehr als Netzwerkprodukt mit einer Vielzahl an
Bedienpunkten, wie es bis anhin von SBB Cargo angeboten wird, am Markt anzubieten. Dritte
mussten grosse Vorinvestitionen leisten, um das Netzwerkprodukt anbieten zu kénnen, mit
unsicheren Aussichten auf die Rentabilitdt des Angebots. Dieses Zielbild beschreibt somit die
sich ohne den EWLYV entwickelnden Angebote im Schienenguterverkehr.

Angebote im Ganzzugs- und Linienzugsverkehr

Im Vordergrund steht die Erbringung eines Angebots in Form von Ganzziigen. Verbindungen
im heutigen EWLYV, die heute aufkommensstark sind, kénnen in ein Angebot von Direktziigen
Uberfihrt werden. Die durchschnittliche Minimalmenge fiir eine kostendeckende Punkt-zu-
Punkt-Verbindung betragt gemass Einschatzung von Marktakteuren 7 bis 8 Wagen pro Zug.
Diese Menge variiert jedoch zwischen den Branchen. Wahrend fiir Branchen wie Abfall- und
Recyclingwirtschaft, Baugewerbe, Baustoffhersteller oder Siderurgie bereits mit niedrigen
Wagenzahlen ein Zug kostendeckend geflihrt werden kénne, sind im Bereich Nahrungsmittel
und Detailhandel héhere Wagenzahlen erforderlich. Am grossten ist die Zahl erforderlicher
Wagen im Bereich Stiickgut und Kurier-, Express- und Paketdienst (KEP). Die notwendige
Zahl Wagen spiegelt letztlich die Erldslage und die Wettbewerbsfahigkeit gegeniiber der
Strasse (Bundelungsvorteile vs. Flexibilitat) wider.

Ausgestaltung von Angebot und Produktion

Das Angebot wird grundsatzlich im Wettbewerb zwischen Eisenbahnverkehrsunternehmen
erbracht. Die Einstellung des EWLV hat zur Folge, dass es kein publiziertes Angebot gibt und
auch keine offene Buchungsplattform fiir Kundinnen und Kunden zur Verfiigung steht. Nur
konkrete vertraglich vereinbarte Mengen werden in den verbleibenden Angeboten transpor-
tiert. Dabei sind Angebote in Form von reinen Kundenldsungen, aber auch als Regionen- und
Branchenlésungen denkbar. Es ist Aufgabe der Eisenbahnverkehrsunternehmen oder Spedi-
tionen, die Mengen unterschiedlicher Kundinnen und Kunden zu einem Ganzzug zu biindeln.

Nebst Punkt-zu-Punkt-Ganzziigen wirden auch vermehrt Linienziige eingesetzt werden, um
auf einer bestimmten Relation durch mehrere Halte verschiedene Mengen abzuholen. Die
Stopps wirden direkt bei den Ladestellen der Kunden (Anschlussgleisen) oder an multimoda-
len Umschlagsplattformen erfolgen und nicht an einem Bedienpunkt oder Bahnhof.
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Auf der Produktionsseite ist keine physische Prasenz durch Rangierlokomotiven und -teams
vor Ort nétig. Ausnahmen kénnten aufkommensstarke Standorte bilden, ab welchen mehrere
Zuge pro Tag abfahren und ein Rangierteam mit Rangierlokomotive die oértlich erforderlichen
Manover abwickelt (5—10 Standorte in der Schweiz). An allen anderen Orten erfolgt die Abho-
lung und Zustellung an der ersten und letzten Meile mit sog. «Last Mile-Lokomotiven» direkt
durch den Lokfahrer. Eine Last-Mile-Lokomotive verflgt Gber zwei Antriebe: Wie bei einer
herkdmmlichen Elektro-Lokomotive erfolgt die Stromversorgung durch die Oberleitung. Auf
der ersten und letzten Meile zur Ladestelle (als Streckenabschnitt ohne Oberleitung) schaltet
die Last-Mile-Lokomotive auf einen Hilfsantrieb (in der Regel Diesel) um.

Solche Last-Mile-Lokomotiven sind heute in der Schweiz nur in geringer Zahl im Einsatz und
mussten fir die Umsetzung dieses Zielbilds in den kommenden Jahren beschafft werden.

Einbindung City-Logistik

Grundsatzlich besteht das Potenzial, die City-Logistik in dieses Angebot von Ganz- und Lini-
enzigen einzubinden und aufkommensstarke Relationen in die Agglomerationen aufzu-
bauen. Aufgrund der wegfallenden Bindelung in Rangier- und Formationsbahnhéfen sind je-
doch grossere Mengen erforderlich. Dies erfordert, dass diese Umschlags- bzw. Logistikplatt-
formen auch verschiedene Pufferungs-, Lagerungs- und Umschlagsfunktionalitaten fur unter-
schiedliche Waren besitzen.?

Ableitung des im Schienengliterverkehr verbleibenden Transportvolumens

Aus dem heutigen EWLYV (inkl. kombinierte Verkehre, die im EWLV produziert werden) wiir-

den rund 25 bis 30% der Mengen auf der Schiene verbleiben. Diese betragen ungeféahr 40%
der aktuell transportierten Anzahl Wagen. Das Ganzzugs- und Linienzugsangebot kénnte fir
ca. 15 Kunden, die heute Grosskunden im EWLYV sind, erbracht werden.

Abschétzung der regionalen Auswirkungen

Das verbleibende Schienenguterverkehrsangebot mit Ganz- und Linienztigen fokussiert auf
Verkehre von und zu den Logistikzentren und wichtigen Industriestandorten der Schweiz.
Schwerpunkte fiir den Abgang oder Ziel von Ganzziigen werden so vor allem die Kantone
Aargau, Zurich, Waadt, St. Gallen und nachgeordnet auch Basel-Stadt, Basel-Landschaft,
Tessin, Wallis und Neuenburg. Hingegen sind zum Teil die gleichen Kantone (Aargau,
Waadt, St. Gallen) und dartber hinaus besonders die Kantone Bern, Genf, Wallis und Tessin
mengenmassig von einer endgiltigen Einstellung des EWLYV betroffen. Fir die Kantone Frei-
burg, Jura, Schaffhausen und alle Innerschweizer Kantone werden die Angebote im Schie-
nenguterverkehr deutlich reduziert oder aufgehoben.

2 Vgl. Kapitel 5.2 und die Ausfiihrungen zu Umschlagsplattformen im Teil Programm des Sachplans Verkehr «Mobilitat und Raum 2050».
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Folgende Abbildungen verdeutlichen dies:

zukiinftige Anzahl Wagen nach Kanton und Produktionsform
Binnen-, Import- und Exportverkehr (ohne Transit)
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Abbildung 18: Zu erwartende Anzahl Wagen nach Kanton und Produktionsform

Verlust Anzahl Wagen pro Jahr im EWLV nach Kanton

Binnen-, Import- und Exportverkehr (ohne Transit)
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Quelle: eigene Berechungen, Daten: SBB-I

Abbildung 19: Zu erwartende Verlagerungen auf die Strasse nach Kantonen
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Geénderte Arbeitsteilung mit Strassengditerverkehr

70 bis 75% der heute im EWLV verkehrenden Transporte werden zukunftig auf der Strasse
erfolgen. Der Fokus liegt somit auf der Transformation dieser Angebote in den Strassenguter-
verkehr. Dies erfordert umfassende Investitionen in Strassenverkehrsfahrzeuge, in der Regel
durch Strassentransportunternehmen und Speditionen zu tatigen waren, aber auch in die La-
deinfrastruktur. Wie im Schienengiterverkehr bendétigt der Transport bestimmter Glter spezi-
ell ausgerustete Strassenfahrzeuge, die auf dem Markt nicht einfach verfligbar sind. Eine be-
sondere Anforderung besteht, wenn die Verlagerung auf die Strasse mdglichst klimaneutral
erfolgen soll. Elektrisch oder mit Wasserstoff angetriebene Fahrzeuge sind heute noch nicht
in der gentigenden Serienreife verfligbar.

Ausdiinnung Anschlussgleise, Formations- und Rangierbahnhéfe

Die Umstellung der Logistik- und Transportablaufe auf den Strassenguterverkehr erfordert
oftmals bauliche Anpassungen an den Schnittstellen zu den vor- und nachgelagerten Lo-
gistikprozessen (Verladeanlagen, Rampen, Zufahrten etc.). Gleichzeitig sind damit Desinves-
titionen fur bestehende Schienenglterverkehrsanlagen (Anschlussgleise, Verladeanlagen)
verbunden.

Gemass Abschatzungen werden fir das zukiinftige Angebot noch etwa 120 Anschlussgleise
(ohne Armee) bendtigt. Dies entspricht gegeniiber heute einer Reduktion um 480 Anschluss-
gleise, das heisst um 80% aller Anschlisse.

Zugleich kann seitens der Bahninfrastrukturbetreiberinnen die Zahl an Formationsbahnhéfen
stark reduziert werden. Sie sind nur noch dort erforderlich, wo lokal Bindelungen der Mengen
verschiedener Kundinnen und Kunden erfolgen (5 bis 10 Bahnhdfe). Die Rangierbahnhofe,
die bisher vorwiegend dem EWLYV im Binnenguiterverkehr dienen (Limmattal, Lausanne) kon-
nen aufgehoben werden und als Bahnanlagen in ihrer Dimensionierung massiv verkleinert
werden. Durch die Reduktion der Anlagen, Anschlussgleise wie Bahnhofe, ist die Einstellung
des EWLYV irreversibel. Ein Wiederaufbau ist ausgeschlossen.

6.5 Zielbild fir Netzwerkangebot im Schweizer Schienengiiterverkehr

Das heutige System EWLV mit einer garantierten, regelmassigen Bedienung von definierten
Punkten muss in jedem Fall weiterentwickelt werden, wenn es den aus den Megatrends re-
sultierenden steigenden Anforderungen genigen will. Zugleich missen, um den Zielsetzun-
gen der Eigenwirtschaftlichkeit und Reinvestitionsfahigkeit zu gentigen, Massnahmen fir ver-
anderte Kostenstrukturen und fur die Tragung des Auslastungsrisikos gefunden werden.

Die Weiterentwicklung des EWLYV basiert auf der Zielsetzung, ein Netzwerkprodukt im Schie-
nenguterverkehr zu erhalten und zu entwickeln, so dass es unter Nutzung der Vorteile der
Bindelung méglich bleibt, regelmassige Gutertransporte zwischen den wichtigsten Logistik-
standorten der Schweiz bzw. dem Ausland durchzufiihren. Durch die Blindelung verschiede-
ner Transporte ab verschiedenen Bahnhéfen ware es weiterhin moglich, dass auch Verlader
mit kleineren Transportmengen die Schiene nutzen kénnen.

Fir eine erfolgreiche Weiterentwicklung des EWLYV sind folgende Stossrichtungen in Betracht
zu ziehen:

Angebotsausbau und Aufrechterhaltung eines Netzwerkangebots

Aufbauend auf dem heutigen Angebot im EWLYV (Bedienstruktur, -punkte, -haufigkeit) wird
eine Strategie des Ausbaus entwickelt, mit denen an den verschiedenen Bedienpunkten Ver-
lader neu oder wieder oder haufiger bedient werden kénnen. Neben Anschlussgleisen sind
Freiverlade und deren Weiterentwicklung zu multifunktionellen Umschlagsplattformen im Fo-
kus, die einen einfachen Umschlag von der Strasse auf die Schiene zulassen.

Ziel ist die Aufrechterhaltung des Angebots und die Realisierung von neuen Angeboten im
Schienenguterverkehr in Form eines Netzwerkangebots. Dieses Netzwerkangebot bietet den

Branchenakteuren die potenzielle Moglichkeit, zwischen allen bedienten Punkten des
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Netzwerks Gutertransporte in geringen Losgréssen (einzelner Wagen oder Behalter) inner-
halb einer garantierten Transportzeit vorzunehmen. Je mehr bediente Punkte Teil des Netz-
werks sind, desto mehr Kundinnen und Kunden sind potenziell angeschlossen und desto
grosser ist das Potenzial fur Gutertransporte auf der Schiene.

Vorrangiges Ziel fir eine bessere Wirtschaftlichkeit muss es sein, aufbauend auf der heutigen
Bedienstruktur zusatzliche Mengen zu akquirieren, um so das Auslastungsniveau zu heben.

Nachfrageseitig kdnnen Verlader nicht gezwungen werden, dieses Netzwerk fiir ihre Trans-
porte in Anspruch zu nehmen. Das Netzwerkangebot muss den Bedirfnissen und Anforde-
rungen der verladenden Wirtschaft entsprechen, sprich: in deren Logistik- und Transportket-
ten integriert werden kdnnen. Deren Anforderungen aus den Produktionsablaufen und der La-
gerhaltung der Verlader nach terminierter und zuverlassiger Lieferung und Abholung missen
erfillt sein.

Produktionsseitig ist der Erhalt und die Erweiterung eines Netzwerkangebots nur anzustre-
ben, wenn die damit erschlossenen Transportmengen mit einer unterproportionalen Kosten-
entwicklung einhergehen, d.h. die Erlése starker steigen als die Kosten. Vorderhand sollen
durch die Angebotserweiterung die Fixkosten des Systems nicht steigen und diverse Assets
besser ausgelastet werden. Der Schwerpunkt der Erweiterung liegt in einem ersten Schritt in
einer verbesserten Erschliessung von Bedienpunkten in Regionen, die bereits heute bedient
werden.

Neue Bedienpunkte in den Agglomerationen zur Erschliessung neuer Segmente

Ein besonderes Entwicklungspotenzial besteht in der Erschliessung der Agglomerationen fur
Guterverkehrsangebote. Infolge des Rickzugs der Industrie aus den stadtischen Gebieten
wurden in der Vergangenheit die Anschlisse fir den Schienenguterverkehr vielfach aufgeho-
ben oder fielen Projekten der Stadtentwicklung zum Opfer. Mit der zunehmenden Bedeutung
der Citylogistik besteht kurz- bis mittelfristig Potenzial fiir eine Neuerschliessung durch Bahn-
angebote fur Waren der Citylogistik sowie der Entsorgung. Zentral ist die Verbindung zwi-
schen den Zentrallagern und den Geschaften des Detailhandels und Handwerksbetrieben in
den Agglomerationen.

Zentrumsnahe Freiverlade und multimodale Umschlagsplattformen (City-Hubs), wie sie mit
dem aktualisierten Konzeptteil des Sachplans Verkehr vorgesehen sind, sind hierfir eine not-
wendige Voraussetzung. Es ist eine Analyse erforderlich, welche bestehenden Standorte ent-
wickelt werden kdnnen und in welchen Agglomerationen neue Standorte erforderlich sind.
Auch sind an den Standorten Mdglichkeiten fiir das Angebot von zusatzlichen Funktionalita-
ten (Zwischenlagerung, Sortierung) vorzusehen. Ebenso sind Betreiber- und Organisations-
modelle fir diese Logistikangebote zu prifen.

Flexibilisierung des Angebots auf der letzten Meile

Produktionstechnisch und unter dem Aspekt der Integration in Logistik- und Transportketten
hat die Nahzustellung nicht in jedem Fall auf der Schiene und mit Bahnwaggons zu erfolgen.
Bedienpunkte werden zu Anschlusspunkten, von denen die Bedienung je nach Mengen und
Verladerstruktur auf Schiene, Strasse oder einem Mix aus beidem erfolgt. Freiverlade miis-
sen zu Umschlagsplattformen weiterentwickelt werden, wo Container oder Paletten verladen
werden konnen. Idealerweise sind an solchen Standorten auch Lagermdglichkeiten gegeben.
Die heutige Trennung von UKV und dem Transport von Wagenladungen sowie zwischen den
entsprechenden Infrastrukturen (z.B. KV-Umschlagsanlagen und Freiverladen) sollte unter
diesem Aspekt aufgegeben werden.

Aus Kunden- oder Verladersicht ist relevant, dass weiterhin ein Angebot aus einer Hand be-
steht, auch wenn verschiedene Produktionsarten und Verkehrstrager in die Angebotserbrin-
gung einbezogen sind.

Die Weiterentwicklung des Netzwerkangebots berlicksichtigt zudem die folgenden Faktoren:
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Flexibilisierung der schienenseitigen Produktion

Die starre Bedienstruktur wird durch Einsatz von IT und intelligentem Kapazitdtsmanagement
flexibilisiert, so dass nicht eine jeden Tag gleichférmige und von der tatsachlichen Transport-
menge unabhangige Produktion und in der Folge Bedienung der Punkte erfolgt, sondern so,
dass die verschiedenen Assets ideal genutzt und ausgelastet werden. Dies ermoglicht ein
Angebot ohne umfassende Vorhaltung von Ressourcen, so dass die Fixkosten je Transport
gesenkt werden kdnnen.

Umfassende Automation in der Produktion und im Angebot

Mit einer umfassenden Automation von Teilprozessen werden die Angebote mit einer héhe-
ren Produktivitat erbracht. Dies umfasst in erster Linie die Nahzustellung. Die Assets kénnen
so intensiver genutzt werden. Zugleich kdnnen die Ablaufe beschleunigt werden, was kirzere
Transportzeiten ermdglicht. Dies kdnnte im Rahmen des Angebotsausbaus fur die Erschlies-
sung neuer Nachfrage eingesetzt werden.

Technische Neuerungen wie die digitale automatische Kupplung sind bei einem flachende-
ckenden Einsatz somit zwingende Voraussetzung fiir Prozessinnovationen. Personalkosten
und unproduktive Standzeiten konnen reduziert werden. Das Ausmass der Kosteneinsparun-
gen ist heute schwer einzuschatzen. Verschiedene Studien gehen von 10 bis 20% aus.

Der Einsatz von Instrumenten der Digitalisierung reduziert den hohen Organisationsaufwand
beim Management der Ressourcen, der Kapazitatsbewirtschaftung und von Buchungsprozes-
sen sowie der Disposition. Dies ermdglicht produktivere Ablaufe und dariiber hinaus Leistun-
gen mit Mehrwert gegentber der Kundschaft (z.B. Echtzeitinformationen).

Trennung der Funktionalitdten innerhalb des Netzwerkprodukts

Mit der Weiterentwicklung des Netzwerkangebots sind die fir die Erbringung erforderlichen
Funktionalitdten und Rollen sowie produktbezogene Standards (Auftragsabwicklung, IT-Sys-
teme etc.) zu Uberprifen. Es ist zu prifen, ob und wie die Bereiche der «Systemintegration»,
Vertrieb (mit Speditionsaufgaben) und Leistungserstellung (Produktion) bei der Erbringung
des Netzwerkangebots abgegrenzt und strategisch getrennt werden kdnnen. Hierbei ist auch
zu klaren, wo die Auslastungsverantwortung anzusiedeln ist.

Aufgabe des Vertriebs ist es, die verschiedenen Angebote innerhalb des Netzwerkangebots
strategisch und operativ und mit hoher Flexibilitat und Agilitat weiterzuentwickeln. Dies macht
insbesondere dann Sinn, wenn neue Produkte entstehen sollen, die nicht nur aus Bahnver-
kehren bestehen, sondern das Ziel einer optimalen Integration von Strasse und Schiene in
Form multimodaler Logistiklosungen zum Ziel haben. Der Vertrieb ist somit auch Ansprech-
stelle fiir Speditionen oder Verlader, welche komplette Rampe-Rampe-Transporte organisie-
ren, so dass die Kundschaft ein Angebot aus einer Hand erhalt und sich nicht separat um
Teilprozesse des Transports (z.B. Strasse oder Behalter) kimmern muss. Die individuelle An-
gebots- und Produktentwicklung kann auf diesem Weg auch unmittelbar zusammen mit der
Kundschaft erfolgen.

Der Vertrieb kauft die fur die Angebote erforderlichen Kapazitaten bei der fur die Systemin-
tegration verantwortlichen Einheit ein. Die Systemintegration ist wiederum fir den Einkauf
von Leistungen und Assets zustandig. Idealerweise ist die Produktion in mehrere speziali-
sierte Produktionsbereiche aufgeteilt (z.B. eigene Einheiten fur die Assets Traktion, Nahzu-
stellung, Wagen).

BAV-D-E3883401/600

49/75



Aktenzeichen: BAV-330.0-3/4/3

Folgende Abbildung zeigt die verschiedenen Funktionalitdten und deren Zusammenspiel in
einem Netzwerkangebot:

[ Vetrieb1 | (  Vertrieb2 | [ Vertrieb.. |

Einkauf von Kapazitaten

[ Systemintegration ]

Einkauf / Ausschreibung von Leistungen und Assets intern und extern

[ Leistung 1 ] [ Leistung 2 ] [ Leistung extern ]

[ Asset 1 ][ Asset 2 ] [ Asset extern ]

Abbildung 20: Organisationsform / Funktionalitdten Netzwerkangebot

Der Aufbau und die Umsetzung eines effizienten Kapazitats- und Auslastungsmanagements
ist Sache der fir die Systemintegration verantwortlichen Einheit. Mit geeigneten IT-Systemen
kann der Einsatz der verschiedenen Ressourcen flexibel und der jeweiligen konkreten Nach-
fragesituation angepasst werden. Mit offenen, leistungsfahigen Buchungsplattformen besteht
die Moglichkeit, die Transaktionskosten zu senken und zugleich auf kurzfristige Nachfrage
schneller reagieren zu kénnen.

Intelligentes Kapazitéts-, Kosten- und Erlbsmanagement

Ein intelligentes Kapazitats-, Kosten- und Erldésmanagement kann die Produktions- und sons-
tige Kosten vermindern. Eine Reduktion der Stlickkosten kann durch die Erhéhung der Aus-
lastung erreicht werden. Die durch eine aktive Steuerung der Nachfrage erreichbare Glattung
der Ganglinie ist daflir ein entscheidender Hebel. Im Weiteren kann durch die Nutzung von
Prognosen und die erhéhte Verbindlichkeit die Dimensionierung mittelfristig besser auf die
Nachfrage abgestimmt werden. Dies alles erlaubt die Reduktion von Assets und somit der
Fixkosten.

Differenzierung des Angebots

Ein weiterer Hebel ist die Differenzierung der Marktprodukte, um die unterschiedlichen Kun-
denbediirfnisse besser abzudecken. Dies erlaubt die bessere Abschépfung der Zahlungsbe-
reitschaft sowie eine bessere Marktpenetration. Die Differenzierung der Produkte erfolgt da-
bei nach Leistungsumfang sowie nach Verbindlichkeit und Flexibilitat. Auch kann durch die
Transparenz Uber die effektive und prognostizierte Auslastung die Vermarktung von Restka-
pazitaten tagesscharf erfolgen.

Durch den Aufbau eines effizienten Kapazitats- und Auslastungsmanagements erhéht sich
die Verbindlichkeit gegentiber der Kundschaft. Sie erhalt die Sicherheit, dass der Transport
gemass Vereinbarung ausgefiihrt wird. Ebenfalls erleichtert wird die proaktive Information
Uber den aktuellen Status des Auftrags (Planung/Durchfiihrung) sowie die verbindliche An-
gabe der voraussichtlichen Abhol- und Ankunftszeit bzw. Veranderungen/Abweichungen
dazu.
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7 Verkehrspolitische Varianten fiir die Weiterentwicklung des Schienengiiterver-
kehrs

Aufbauend auf den Stossrichtungen und damit verbundenen Zielbilder kdnnen verschiedene
Varianten fur Anpassungen der Rahmenbedingungen fir den Schweizer Schienenglterver-
kehr unterschieden und skizziert werden. Je Stossrichtung und zugehdrigem Zielbild werden
zwei mogliche Varianten (in der Summe also vier Varianten) vorgestellt.

Die Varianten unterscheiden sich in der Frage, welche Rolle einem Netzwerkangebot ent-
sprechend dem heutigen EWLV zukiinftig zukommen soll und ob und wie dies durch staatli-
che Massnahmen beeinflusst werden soll. Die unterschiedlichen verkehrspolitischen Hand-
lungsansatze der Varianten unterscheiden dabei auch die Art des staatlichen Eingriffs. Die
Varianten 2 bis 4 stellen dabei keine sich gegenseitig ausschliessenden Varianten dar, son-
dern koénnen teilweise aufeinander aufbauen oder durch einzelne Elemente aus anderen Vari-
anten erganzt werden.

Stossrichtung 1: Stossrichtung 2:

Einstellung EWLV und Fokussierung auf Finanzielle Férderung des EWLYV zur Star-
Ganzziige in Verbindung mit Prioritit Dekar- | kung Schienengterverkehr und multimoda-
bonisierung Strassenglterverkehr ler Logistikketten

Netzwerkangebot auf der Schiene (EWLV) Netzwerkangebot auf der Schiene (EWLV)
ist fir Logistikwirtschaft und Verlader nicht wird weiterentwickelt, so dass flr Logistik-
mehr attraktiv und daher nicht wirtschaftlich | wirtschaft und Verlader wieder zunehmend

betreibbar attraktiv

Zielbild 1: Zielbild 2:

e Fokus des Schweizer Schienengiiterver- | o Prioritét liegt auf der Schaffung der orga-
kehrs liegt auf Ganzziigen und Netzwer- nisatorischen, infrastrukturellen und fi-
ken einzelner Verlader/Speditionen nanziellen Voraussetzungen fiir ein at-

traktives Netzwerkangebot auf der
Schiene mit intermodalen Elementen

Variante 1 Variante 2 Variante 3 Variante 4
Rahmenbedingungen und finanzielle Férderung fiir Angebote im Schienengditerverkehr
Keine Anpassung Implementierung zu- | Gezieltes Investiti- Bestellung und Ab-
der Rahmenbedin- satzlicher Anreizin- onsprogramm fur geltung eines Netz-
gungen strumente fur Schie- | Netzwerkangebot werkangebots auf
nengliterverkehre auf der Schiene der Schiene

Kohérente Weiterentwicklung der Infrastruktur und Netzzugangsbedingungen
Aufhebung diverser | Partiell Modernisie- | Weiterentwicklung Bahnanlagen fir Netz-

Bahnanlagen fiir den | rung Bahnanlagen, werkprodukt im Rahmen Infrastrukturent-
Guterverkehr Aufhebung diverser | wicklung (STEP Ausbauschritte und Leis-
(EWLV) Bahnanlagen tungsvereinbarungen mit Infrastrukturbetrei-
(EWLV) berinnen); ggf. Programm Agglomerations-
verkehr

Automatisierung und Digitalisierung als Grundlage fiir die Weiterentwicklung im Schienen-
gliterverkehr: Umsetzung und Finanzierung

Migration Fahrzeugflotte Ganzziige und Migration Fahrzeugflotte Netzwerkangebot,
Netzwerke einzelner Verlader/Speditionen Ganzzige und Netzwerke einzelner Verla-
der/Speditionen

Alle Varianten stitzen sich auf den geltenden Rechtsrahmen. Wesentlich ist die Beibehaltung
der Rahmenbedingungen fir den Strassenguterverkehr (LSVA auf bisherigem Niveau, Nacht-
und Sonntagsfahrverbot, Kabotageverbot). Ebenso wird grundsatzlich von der Beibehaltung
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der mit der Totalrevision des Gutertransportgesetzes modifizierten oder neu eingefiihrten For-
dermassnahmen im Schienenglterverkehr ausgegangen.

Far alle Varianten wird sowohl von einer koharenten Weiterentwicklung der Bahninfrastruktur
und der Netznutzungsbedingungen fir den Giterverkehr als auch von der Umsetzung und
Forderung der notwendigen Automatisierungs- und Digitalisierungsschritte zur Modernisie-
rung des Schienenguterverkehrs ausgegangen. Diese Massnahmen kénnen jedoch je nach
Variante eine unterschiedliche Auspragung haben, welche weiter unten (Kapitel 7.5 und 7.6)
beschrieben wird. Die unmittelbaren verkehrlichen und finanzpolitischen Wirkungen werden
mit den Varianten beschrieben. Die volkswirtschaftliche Bewertung der Varianten erfolgt tGber-
sichtsartig in Kapitel 7.7.

7.1 Variante 1: Keine Anpassung der Rahmenbedingungen

Variante 1 verzichtet auf eine Anpassung der bestehenden Rahmenbedingungen und damit
auch auf zusatzliche Fordermassnahmen im Schienenguterverkehr, mit denen die Wettbe-
werbsposition des Schienenguterverkehrs allgemein und die des EWLV im Speziellen ver-
bessert werden konnte.

Direkte verkehrliche Wirkungen

Als Folge der anhaltend fehlenden Eigenwirtschaftlichkeit im EWLYV stellt SBB Cargo das An-
gebot im EWLYV ein. Es ist nicht zu erwarten, dass andere Eisenbahnverkehrsunternehmen in
der Lage sind, Schienenguterverkehr als Netzwerkprodukt anzubieten. Es verbleibt ein Schie-
nenguterverkehrsangebot, wie es in Zielbild 1 (vgl. Kapitel 6.4) dargestellt ist. 25 bis 30% des
heutigen EWLV-Angebots wird in Ganzzugsangebote tberfihrt, 70 bis 75% werden auf die
Strasse verlagert.

Transformationsphase

Aus Sicht von Verladern und Kundschaft riickt fir diese Variante die Frage der Transforma-
tion in den Fokus. Der Angebotsabbau ist fur Teile der verladenden Wirtschaft herausfor-
dernd, da neue Logistikketten aufgebaut werden miissen. Ein geniigend langer Ubergangs-
zeitraum bis zur Einstellung des Angebots im EWLV kann dies abfedern.

Aus Angebotssicht ist eine Einstellung des Angebots im EWLV schrittweise innerhalb von drei
bis funf Jahren mdglich. Dabei sollen die schwach ausgelasteten Bedienpunkte schneller ge-
schlossen werden. Bei Grosskunden mit einem hohen Schienenanteil konnte ein Wechsel auf
Blockziige und Strasse in drei bis finf Jahren erfolgen. Diese Zeit wirde den Verladern und
der Kundschaft auch zur Verfigung stehen, um ihre Anlagen und Assets auf die Umstellung
vorzubereiten. Auch aus Produktionssicht wiirde SBB Cargo eine Transformation in der ge-
nannten Frist von drei bis finf Jahren anstreben. Hierbei sind verschiedene Restriktionen zu
beachten, u.a. Abbau des Personals (laufende Arbeitsvertrage mit entsprechenden Verpflich-
tungen), laufende Mietvertrage (Loks, Wagen, Gebaude) und der Migrationsaufwand seitens
Kundschaft und Eisenbahnverkehrsunternehmen zur Uberfiihrung der Transporte in neue
Produktionskonzepte (Ganz- und Linienzlige, Strassenguterverkehr).

Direkte Wirkung auf Kunden und Verlader

Die direkte Wirkung der Einstellung des EWLV auf Verlader ist, dass (fast) alle Kundinnen
und Kunden ihre Transport- und Logistikprozesse anpassen und neu aufstellen missen. Kun-
dinnen und Kunden mit hohem Transportvolumen kénnen einen Teil der Transporte in Ganz-
zugsangebote umstellen. In der Regel haben jedoch auch Grosskunden Transportvolumen
auf aufkommensschwachen Relationen, so dass sie fir diese Transporte eine (Teil-)Umstel-
lung auf die Strasse organisieren missen. Die Vielzahl kleiner Kundinnen und Kunden muss
die Transporte vollstéandig auf die Strasse umstellen. Es ist davon auszugehen, dass die Um-
stellung auf die Strasse ceteris paribus mit einer Mehrbelastung verbunden ist. Diese schlagt
sich in hdheren Transportkosten nieder. Daneben entstehen Transformationskosten in Form
von Investitionen fir die Anpassung der Verladeanlagen und in die fiir den Strassenverlad er-
forderlichen Assets sowie Abschreibungen fir die nicht mehr genutzten Bahnanlagen.
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Die Umstellung auf Strassentransporte ist angesichts der heute sehr knappen Ressourcen im
Strassengiiterverkehr (z.B. Mangel an Fahrpersonal) nicht ohne Risiken fiir die verladende
Wirtschaft bzw. die von ihr erbrachten Lieferketten. Erschwerend ist auch, dass nur noch fir
aufkommensstarke Transportrelationen, also fur in der Summe wenige Transporte aufgrund
des Nachtfahrverbots auf der Strasse, eine Transportmdglichkeit Gber die Nacht besteht. Dies
kann zu langeren Transportzeiten und héheren Transportkosten flihren, womit die Forderung
nach zusatzlichen Ausnahmen oder einer Aufweichung des Nachtfahrverbots aufkommen
konnte.

Allgemeine Auswirkungen auf Verkehr und Strassen- und Bahninfrastruktur

Unter der Annahme, dass bei einer Uberflihrung 70 - 75% des bisherigen EWLV-Angebots in
den Strassenguterverkehr tberfihrt werden, finden mit Einstellung des EWLV zwischen
550'000 und 650'000 oder ca. 2 % Lastwagenfahrten pro Jahr zusatzlich auf der Strasse
statt. Die Umrechnung von Wagenladungen auf Lastwagenfahrten ist mit Unsicherheiten be-
haftet, da die Nutzlast eines Bahnwagens deutlich hoher ist als die eines Schwerverkehrs-
fahrzeugs, umgekehrt aber gegebenenfalls die Zahl Leerfahrten reduziert wird. Die zusatzli-
chen Strassenfahrten haben in der Regel eine Distanz von deutlich Gber 100 km und erfolgen
so zumindest in Teilstrecken auf den heute bereits hoch belasteten Abschnitten des Stras-
sennetzes (Nationalstrassen, Agglomerationen). Hiervon betreffen ca. zuséatzliche 50'000
Fahrten auch den alpenquerenden Schwerverkehr, was dem gesetzlich verankerten Verlage-
rungsziel von 650'000 Fahrten?* zuwiderlauft.

Auch fir das prognostizierte Verkehrswachstum im Guterverkehr besteht nach einer Anpas-
sung der Logistikprozesse und damit verbundenen Anlagen wenig Potenzial, dass adaquate
Schienengtiterverkehrsangebote zur Verfiigung stehen, die dieses Wachstum aufnehmen
kdénnen, insbesondere wenn es in Form kleiner Losgrossen gegeben ist. Dies flhrt auch mit-
tel- bis langfristig zu einer zusétzlichen Belastung der Strasseninfrastrukturen?®,

Auf der anderen Seite kann die Zahl der fiir den Schienengtiterverkehr vorgesehenen Tras-
sen in Netznutzungskonzept und -planen und spezifischen Guiterverkehrsanlagen, die Teil
der Bahninfrastruktur sind, reduziert werden. Fur die Reduktion der Trassen fur den Guterver-
kehr ist eine Detailanalyse erforderlich, auf welchen Strecken und Netzteilen dies erfolgen
kann. Da keine Produktion Uber die Rangierbahnhéfe erfolgt, missen fur die Zufahrten keine
Guterverkehrstrassen mehr geplant werden, hingegen direkte Verbindungen fir Ganzzugsre-
lationen.

Auf der Ebene Anlagen kann die Zahl der erforderlichen Formationsbahnhéfe um etwa 20 auf
die Zahl von fiinf bis zehn reduziert werden. Es sind nur noch zwei Rangierbahnhéfe an den
Grenzen (Basel, Chiasso) erforderlich. Die Zahl Annahmebahnhdéfe kann in Abhangigkeit von
der Zahl weiterhin bedienter Anschlussgleise deutlich reduziert werden (etwa 200 Bahnhdfe
weniger).

Sowohl fir die Reduktion der Trassen wie auch fur die Reduktion der Anlagen gilt, dass diese
Reduktion irreversibel ist. Es ist hdchst unwahrscheinlich, einmal stillgelegte oder gar riickge-
baute Anlagen erneut in ausreichender Anzahl in Betrieb zu nehmen, falls zukiinftig der Be-
darf an einem neuen Netzwerkprodukt entsteht.

Umwelt- und klimapolitische Auswirkungen

Der Verzicht auf eine Anpassung der Rahmenbedingungen und die Umstellung eines gros-
sen Teils der EWLV-Verkehr auf die Strasse ist mit zusatzlichen Umweltbelastungen verbun-
den, insbesondere da unter heutigen Erkenntnissen der Flachenverbrauch fir Logistikketten

2 Art. 3 Giterverkehrsverlagerungsgesetz (GVVG; SR 740.1)

25 Zusétzliche schwere Nutzfahrzeuge fiinren zu einer Erhéhung der Kosten aufgrund der Abnutzung der Strasseninfrastruktur. Eine genaue
Quantifizierung dieses Effekts ist nicht mdglich. Die Statistiken der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs zeigen, dass die Infrastruk-
turkosten bezogen auf einen Tonnenkilometer auf der Strasse rund 1.8 Rp. hoher liegen als auf der Schiene (BFS 2021b). Entsprechend
ware bei einer Verlagerung von Verkehren von der Schiene auf die Strasse in der beschriebenen Gréssenordnung mit einer Erhéhung der
Infrastrukturkosten von rund 10 Mio. Franken zu rechnen. Ein Ausbau von Infrastruktur ist hierbei noch nicht berlicksichtigt.
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im Strassenglterverkehr hoher ist als fiir die Schiene.?® Eine Erhéhung von Schadstoff- und
Treibhausgasemissionen kann nur vermieden werden, wenn der Strassenglterverkehr weit-
gehend dekarbonisiert abgewickelt werden kann, was fur Transporte Uber langere Distanzen
bis ins Jahr 2030 aufgrund der notwendigen Transformation der Flotten und der Ladeinfra-
struktur sehr fraglich ist?’.

Finanzpolitische Auswirkungen

Die Variante 1 fihrt mittel- bis langfristig zu einer direkten oder indirekten finanziellen Entlas-
tung des Bundes. Kurzfristig ist jedoch mit einem finanziellen Mehraufwand zu rechnen, da
das zunehmend defizitare Angebot im EWLYV fir die Transformationsphase aufrecht zu erhal-
ten ist. Hinzukommen die Kosten fiir den sozialvertraglichen Abbau von Arbeitsplatzen bei
den SBB.? Diverse Anlagen flr den Giiterverkehr (z.B. sog. Rangier- und Formationsbahn-
hofe) werden mittelfristig nicht mehr im selben Umfang bendtigt und missen zukiinftig durch
den Bund im Rahmen der Leistungsvereinbarungen nicht mehr bestellt und erhalten werden.
Die SBB kann aus einer Umnutzung der damit frei werdenden Flachen zusatzliche Ertrage
generieren und damit einen Beitrag fur eine nachhaltigere Finanzierung (Reduktion des exter-
nen Finanzierungsbedarfs) des Unternehmens leisten.

Die Reduktion der genutzten Anschlussgleise fuhrt dazu, dass der Bund weniger Investitions-
beitrage fur eine Mitfinanzierung sprechen muss. Die hierflr vorgesehenen Mittel im Bundes-
haushalt kénnen reduziert werden. Hingegen ist es geboten, dass der Bund auf eine Riickfor-
derung bereits ausbezahlter Finanzhilfen fir Anschlussgleise verzichtet, wenn die mit der
Forderung verbundenen Mindesttransportmengen Uber ein Anschlussgleis nicht mehr er-
bracht werden kdnnen.

Gesetzgeberischer oder requlatorischer Handlungsbedarf

Es besteht ein geringer gesetzgeberischer und finanzpolitischer Handlungsbedarf. Fir die
Ubergangsphase ist zu priifen, ob der defizitire Weiterbetrieb des EWLYV finanziell abzufe-
dern ist, um so einen geordneten Ubergang bei der Transformation der Logistikketten der bis-
herigen Kunden des EWLV zu ermdglichen. Hierzu waren entsprechende Rechtsgrundlagen
zu schaffen.

7.2 Variante 2: Implementierung zusatzlicher Anreizinstrumente fiir Schienengiter-
verkehre

Variante 2 hat die Implementierung zusatzlicher Anreizinstrumente im Schienenguterverkehr
zum Gegenstand. Dies steht in Fortsetzung der «Philosophie» des aktuellen Instrumentari-
ums des GUTG. Uber zusétzliche finanzielle Anreizinstrumente sollen verstarkte Impulse fiir
die Aufrechterhaltung und die zusatzliche Nutzung des Schienenguterverkehrs gegeben wer-
den. Dies geschieht vor allem Uber eine indirekte Einflussnahme auf die Preissetzung bzw. -
gestaltung. Welche Produktionsformen (EWLV, Ganz- und Linienziige, Transporte in her-
kémmlichen Wagen oder UKV) zur Anwendung kommen, soll auf diesem Weg jedoch nicht
direkt beeinflusst werden.

Diese finanziellen Anreize kdnnen grundsatzlich an verschiedenen Punkten der Wertschop-
fungskette im Schienenglterverkehr ansetzen, wie dies bereits mit dem heute bestehenden
Instrumentarium der Fall ist.

26 Vgl. die Ausfiihrungen zum Flachenverbrauch in Kapitel 3.1.

27 Eine monetére Quantifizierung der zusatzlichen externen Kosten dieser Verlagerung von 550'000 bis 650’000 Fahrten schwerer Nutzer-
fahrzeuge auf die Strasse ist schwierig und mit hohen Unsicherheiten behaftet. Ersten provisorischen Abschatzungen zufolge werden
volkswirtschaftliche Zusatzkosten in Form von Klima-, Unfall- und Umweltkosten in der Hohe von rund 17 — 20 Mio. Franken pro Jahr ver-
ursacht. Die voraussichtlich ebenfalls héheren Stauzeitkosten sind hierin nicht enthalten. Vgl. zu den Annahmen: Kilometerkosten des
motorisierten Verkehrs - 2010-2018 | Tabelle | Bundesamt fiir Statistik (admin.ch)

2 Vgl. hierzu die Details in Kapitel 8.2. 54/75

BAV-D-E3883401/600



Aktenzeichen: BAV-330.0-3/4/3

Mbglichkeiten der Dimensionierung der Anreizinstrumente

Grundsatzlich kann davon ausgegangen werden, dass der Anreiz umso starker wirkt, je star-
ker die finanzielle Férderung ist. Abschatzungen und Gesprache mit Branchenakteuren zei-
gen, dass ein massgeblicher Einfluss auf den Verkehrstragerentscheid erst erreicht wird,
wenn der zusatzliche finanzielle Anreiz an den Verlader einen massgeblichen Anteil an den
heutigen Transportkosten (in der Regel 20% und mehr) ausmacht. Sollen im Ergebnis flr
SBB Cargo Mdglichkeiten bestehen, das Angebot im EWLV eigenwirtschaftlich anzubieten,
wirden die ausgerichteten Verbilligungsbeitrage in erster Linie dazu dienen, Preiserhéhun-
gen im EWLYV zu nivellieren, ohne dabei auf die Produktionskostenunterschiede zwischen
Ganzzigen und EWLYV Einfluss zu nehmen. Dies wiirde Beitrage an den einzelnen Transport
in Héhe von 100 bis 300 Franken je Wagen bedingen. Da die Boni bzw. Verbilligungsbeitrage
nicht zwischen Ganzziigen und EWLYV differenzieren sollen, wiirde der Gesamtumfang der
Beitrage bei einem umfassenden Einsatz bis zu 90 Mio. Franken pro Jahr betragen.

In der weiteren Beurteilung wird daher davon ausgegangen, dass unter dieser Variante nicht
Verbilligungen in diesem Ausmass angestrebt werden, sondern nur flankierend und in gerin-
gerem Ausmass Einfluss genommen werden soll. Mit einem niedrigen finanziellen Umfang
der Anreizinstrumente (in Hohe von ca. 20 Mio. Franken) kann jedoch nicht erreicht werden,
dass das Angebot im EWLV eigenwirtschaftlich betrieben werden kann und somit ohne wei-
tere Massnahmen (vgl. die folgenden Varianten in den Kapiteln 7.3 und 7.4) eingestellt
wirde.

Zu beachten ist darlber hinaus, dass neue, zusatzliche Anreizinstrumente einen «time-lag»
haben, bis sie wirken, selbst wenn sie im Markt relativ rasch ein grosseres Interesse fir
Bahnlésungen auslésen. Da die meisten Logistikkunden kurzfristige Vertrage von ca. zwei
Jahren eingehen, kdnnen sie sich zlgig auf neue Transportformen einstellen. Anreizinstru-
mente wirden so nach etwa zwei bis drei Jahren eine erste Wirkung entfalten. Verlader, die
neue oder zusatzliche Mengen auf die Schiene bringen wollen, miissen die Transporte neu
organisieren. Wenn bauliche Massnahmen erforderlich sind, ist ein langerer Vorlauf erforder-
lich.

Konkrete Auspragungen der Anreizinstrumente
Im Fokus stehen die Einfihrung bzw. Weiterentwicklung folgender Forderinstrumente:

- Bonus an Verlader in Form eines Verbilligungsbeitrags fiir den Verlader:
Verlader bekommen fiir den Schienenglterverkehr eine pauschale Abgeltung pro Wagen.
Hierflr sind verschiedene Auspragungen denkbar: Die pauschale Abgeltung kann durch
eine direkte Vertragsbeziehung zwischen Bund und Verlader oder via Eisenbahnverkehrs-
unternehmen erfolgen, welches verpflichtet wird, einen bestimmten Betrag an den Verla-
der weiterzugeben.
Dartber hinaus besteht die Moglichkeit, diese Beitrage fur alle Verkehre, also bereits be-
stehende Transportmengen, oder nur fir Neu- und Mehrverkehre zu sprechen.
Die Verbilligung aller Wagen ist der administrativ einfachste Weg zur Férderung des Ge-
samtverkehrs. Um den Fokus auf Neu-, bzw. Mehrverkehr zu legen und damit Mitnahme-
effekte zu vermeiden ist die Férderung auf Neuverkehre zu konzentrieren.

- Bonus bzw. LSVA-RIickerstattung fiir (klimaneutralen) Strassenvor- und -nachlauf im UKV
und EWLYV:.
Zur Starkung multimodaler Transporte und den Aufbau von Transportketten, die im Haupt-
lauf die Schiene beniitzen, ist das heutige Instrument der LSVA-R{ickerstattung weiterzu-
entwickeln. Die Riickerstattung? ist heute auf den Umschlag von Behaltern im kombinier-
ten Verkehr eingeschrankt. Andere Formen des Umlads kommen nicht in den Genuss.

2 Halterinnen und Halter von der LSVA unterliegenden Fahrzeugen, mit denen Fahrten im unbegleiteten kombinierten Verkehr (UKV) aus-
gefiihrt werden, erhalten fiir die Fahrten im Vor- und Nachlauf des UKV auf Antrag eine Riickerstattung. Pro Ladebehélter oder Sattelan-
hanger, der von der Strasse auf die Bahn oder das Schiff oder von der Bahn oder dem Schiff auf die Strasse umgeschlagen wird, betragt
die Rickerstattung je nach Behaltergrosse 15 bis 33 Franken. Details sind in Art. 8f. Schwerverkehrsabgabeverordnung, SVAV, SR
641.811 geregelt. 55/75
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Dies benachteiligt den Aufbau multimodaler Transportketten mit herkdbmmlichen Wagen
(im EWLV oder Ganzziigen). Als Anreiz, solche verkehrstrageribergreifenden Ketten auf-
zubauen, ware auch der Umlad von Waren zwischen Lastwagen und herkémmlichen
Bahnwagen in die Rickerstattung einzubeziehen. Dies wirde die zusatzlichen Kosten und
Zeitverluste beim Umschlag Bahnwagen - Lastwagen teilweise ausgleichen.

Auch hier sind verschiedene Auspragungen denkbar: In einer umfassenden Auspragung
kommen weiterhin alle KV-Verkehre und dariiber hinaus Umschlage mit konventionellen
Bahnwagen in den Genuss der LSVA-Ruckerstattung.

Umgekehrt ist vorstellbar, die Ruckerstattung auf klimaneutrale Transportketten einzu-
schranken, sprich: sie nur dann zu entrichten ist, wenn elektrisch oder mit Wasserstoff an-
getriebene Fahrzeuge fur den Strassenvor- oder -nachlauf eingesetzt werden. Da
elektrisch oder mit Wasserstoff angetriebene Fahrzeuge heute keine LSVA entrichten,
handelt es sich fir diese Fahrzeuge nicht um eine eigentliche Riickerstattung, sondern um
einen Bonus. Die heute giltige Bestimmung, dass der Rickerstattungsbetrag die gesamte
Abgabe nicht Gbersteigen darf, misste entsprechend aufgehoben werden.

- Ausweitung Investitionsbeitrége fiir Anschlussgleise:
Die heute fir den Bau, die Erweiterung und die Erneuerung von Anschlussgleisen vom
Bund ausgerichteten Investitionsbeitrage umfassen lediglich Beitrage fir den bahntechni-
schen Teil einer Anschlussgleisanlage. Dariber hinaus kdnnten neu Kosten fiir Verlade-
einrichtungen, die ausschliesslich dem Bahnverlad dienen und daher letztlich auch Investi-
tionen in den Schienengiterverkehr sind, anrechenbar sein. Beispiele sind Laderampen,
Verladekrane oder Abfllleinrichtungen. Ebenso ist eine umfassende Finanzierung von In-
vestitionen fur einen automatisierten Betrieb von Anschlussgleisen denkbar.

Direkte verkehrliche Wirkungen

Kurzfristig entsprechen die verkehrlichen Wirkungen jenen aus Variante 1. Die Anreizinstru-
mente kdnnen die Transformation der Angebote aus dem EWLYV in den Ganz- und Linien-
zugsverkehr erleichtern. Es ist jedoch nicht davon auszugehen, dass andere Anbieter alterna-
tive Netzwerkangebote aufbauen kénnen. Die Schwelle bzw. Zahl Wagen, ab welcher es sich
lohnt, einen Ganzzug zu fiihren, kann gegeniber Variante 1 gesenkt werden. Auch steigt der
Anreiz, regionale Bindelungen vorzunehmen. So kann angenommen werden, dass ein leicht
geringerer Anteil als die fir Variante 1 bezifferten 70 bis 75% auf die Strasse verlagert wird.

Mittelfristig bewirken die Anreizinstrumente, dass der Aufbau neuer Angebote im konventio-
nellen Ganzzugsverkehr und kombinierten Verkehr erleichtert wird. Mit Beitragen fir Neu- o-
der Mehrverkehre kénnen die Initialisierungskosten fiir solche Angebote gesenkt werden. Es
ist davon auszugehen, dass somit ein im inter- und intramodalen Wettbewerb mittelfristig
stabiles Angebot an Ganz- und Linienzligen gegeben ist. Dies wird ggf. durch einzelne Ni-
schenverkehre erganzt (kleine Netzwerke von Grosskunden).

Direkte Wirkung auf Kundschaft und Verlader

Da auch in dieser Variante von einer Einstellung des EWLV auszugehen ist, missen (fast)
alle Kundinnen und Kunden ihre Transport- und Logistikprozesse anpassen und neu aufstel-
len. Somit bestehen weitgehende Parallelen zu Variante 1. Fir Kundinnen und Kunden, die
die ihre Transporte vollstandig auf die Strasse umstellen, entstehen gleiche Transformations-
kosten wie in Variante 1 (Investitionen fiir die Anpassung der Verladeanlagen und fir Assets
fur den Strassenverlad; Abschreibungen fiir die nicht mehr genutzten Bahnanlagen).

Allgemeine Auswirkungen auf Verkehr und Strassen- und Bahninfrastruktur

Auch fiir diese Variante gilt die Annahme, dass durch die Uberfiihrung der bisher im EWLV
transportierten Wagenladungen in den Strassenguterverkehr eine deutliche Mehrbelastung
der Strasse in H6he von 500'000 — 600'000 Lastwagenfahrten erfolgt. Dies ist gegentiber Va-
riante 1 leicht niedriger, da alternative Schienenangebote in Form von Block- oder Linienzu-
gen attraktiver sind. Die zusatzlichen Strassenfahrten haben in der Regel eine Distanz von
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deutlich Gber 100 km und erfolgen so zumindest in Teilstrecken auf den heute bereits hoch
belasteten Abschnitten des Strassennetzes (Nationalstrassen, Agglomerationen).

Far das fur die kommenden Jahre prognostizierte Verkehrswachstum im Guterverkehr be-
steht nach einer Anpassung der Logistikprozesse und damit verbundenen Anlagen ein gerin-
geres Potenzial, dass adaquate Schienenglterverkehrsangebote zur Verflugung stehen, die
dieses Wachstum aufnehmen kdénnen. Aufgrund der Anreizinstrumente werden jedoch leicht
mehr Transporte auf der Schiene stattfinden als in Variante 1.

Auf der anderen Seite kann die Zahl der fiir den Schienenglterverkehr vorgesehenen Tras-
sen in Netznutzungskonzept und -planen und spezifischen Giterverkehrsanlagen, die Teil
der Bahninfrastruktur sind, reduziert werden. Wie in Variante 1 sind Detailanalysen erforder-
lich, welche Strecken dies betrifft.

Auf der Ebene Anlagen kann die Zahl der erforderlichen Formationsbahnhdfe um etwa 20 auf
die Zahl von funf bis zehn reduziert werden. Es sind nur noch zwei Rangierbahnhdéfe an den
Grenzen (Basel, Chiasso) erforderlich. Die Zahl Annahmebahnhéfe kann in Abhangigkeit von
der Zahl weiterhin bedienter Anschlussgleise deutlich reduziert werden (etwa 200 Bahnhdfe
weniger). Aufbauend auf einem stabilen Angebot an Ganz- und Linienztigen kénnen die ver-
bleibenden Bahnhdfe fur den Glterverkehr modernisiert und weiterentwickelt werden.

Mit einer ausgeweiteten Forderung der Anschlussgleise ist davon auszugehen, dass die nach
Abbau des EWLYV verbleibenden Anschlussgleise aufrechterhalten und gemass den Anforde-
rungen der Verkehre modernisiert werden kdnnen.

Umwelt- und klimapolitische Auswirkungen

Die Umstellung eines namhaften Teils der EWLV-Verkehr auf die Strasse ist mit zusatzlichen
Umweltbelastungen verbunden. Eine Erhéhung von Schadstoff- und Treibhausgasemissio-
nen kann nur vermieden werden, wenn der Strassenglterverkehr weitgehend klimaneutral
abgewickelt werden kann, was fiir Transporte Uber langere Distanzen bis ins Jahr 2030 auf-
grund der notwendigen Transformation der Flotten und der Ladeinfrastruktur sehr fraglich ist.
Mit gezielten Anreizen fir klimaneutrale Transportketten Strasse — Schiene ist mit dieser Vari-
ante ein positiver Beitrag zur Klimapolitik verbunden. Elektrisch oder mit Wasserstoff ange-
triebene Schwerverkehrsfahrzeuge werden fiir Fahrten tber kurze Distanzen, wie er im Vor-
und Nachlauf zu Schienentransporten stattfindet, eher eine gentigende Leistungsfahigkeit ha-
ben als Uber lange Distanzen.

Finanzpolitische Auswirkungen

Auch Variante 2 flhrt mittel- bis langfristig zu einer direkten oder indirekten finanziellen Ent-
lastung des Bundes. Wie in Variante 1, wenn auch in etwas geringerer Zahl, werden diverse
Anlagen fir den Guterverkehr nicht mehr im selben Umfang bendétigt und missen zukunftig
durch den Bund im Rahmen der Leistungsvereinbarungen nicht mehr bestellt und erhalten
werden. Die SBB kann mit den frei werdenden Flachen zusatzliche Ertrage generieren. Die
Kosten der Transformationsphase zulasten des Bundes bleiben wie in Variante 1 bestehen.

Die Umsetzung zusatzlicher Instrumente ist fur den Bund mit einer gewissen zusatzlichen fi-
nanziellen Belastung verbunden. Diese durfte sich nach ersten Schatzungen und gemass
den obigen Pramissen zur Dimensionierung im Bereich von 20 Mio. Franken jahrlich bewe-
gen. Der fur die Umsetzung erforderliche administrative Aufwand des Bundes durfte ver-
gleichsweise hoch sein. Diese zusatzlichen Ausgaben dirften zu einem gewissen Teil durch
den geringeren Mittelbedarf fur Investitionsbeitrage fur Anschlussgleise kompensiert werden,
der durch die massiv geringere Zahl an Anschlussgleisen ausgeldst wird.

Wie in Variante 1 gilt auch hier, dass der Bund auf eine Rickforderung bereits ausbezahlter
Finanzhilfen fir Anschlussgleise verzichtet, wenn die mit der Férderung verbundenen Min-
desttransportmengen Uber ein Anschlussgleis nicht mehr erbracht werden kdénnen.
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Gesetzgeberischer oder regulatorischer Handlungsbedarf

Mit Umsetzung dieser Variante missen die Rechtsgrundlagen fiur die beschriebenen zusatzli-
chen Anreizinstrumente geschaffen werden. Diese betreffen Gesetzes- und Verordnungsan-
passungen (auf Gesetzesstufe: GUTG, SVAG). Die Schaffung von Anreizen fiir Neu- und
Mehrverkehre kann auf der Méglichkeit von Art. 9 Abs. 2 GUTG, neue Angebote des Guter-
transports auf der Schiene zu férdern, bis sie eigenwirtschaftlich erbracht werden, aufbauen.
Wie in Variante 1 musste fur die Transformationsphase eine finanzielle Unterstiitzung flr die
Aufrechterhaltung des EWLV vorgesehen werden.

7.3 Variante 3: Gezieltes Investitionsprogramm fiir Netzwerkangebot auf der Schiene

Die dritte Variante fokussiert auf die Moglichkeit, durch finanzielle Beitrage fur gezielte Inves-
titionen in den EWLV bzw. ein Netzwerkangebot gemass Zielbild 2 eine Sanierung und nach-
haltige, an den Bedurfnissen der verladenden Wirtschaft ausgerichtete Weiterentwicklung des
Netzwerkangebots zu erreichen. Idealerweise ist das Entrichten von Investitionsbeitragen fir
die jeweiligen Assets einmalig, so dass im Rahmen der Preis- und Angebotsentwicklung die
Reinvestitionsfahigkeit fur die Wiederbeschaffung dieser Assets moglich ist.

Bestimmung des zuklinftigen Angebots

Basis fir ein solches Investitionsprogramm sind die vom Netzwerkanbieter, also unter aktuel-
len Gegebenheiten SBB Cargo, in Abstimmung mit der Branche erarbeiteten «Leitlinien» fur
die Weiterentwicklung des heutigen EWLV in ein modernes Netzwerkangebot. Diese Leitli-
nien haben das in Kapitel 6.5 skizzierte Zielbild fir ein Netzwerkangebot im Schweizer Schie-
nenguterverkehr in den verschiedenen Dimensionen Angebot (u.a. Bediennetz, Qualitat), Fle-
xibilisierung und Automation und weiteren Punkten zu konkretisieren, so dass sowohl fiir den
Netzwerkanbieter als auch fiur die Kundschaft eine genliigend verbindliche Planungsgrund-
lage fir Angebot und Inanspruchnahme von Transporten in diesem Netzwerk besteht.

Auf dieser Grundlage kann der Netzwerkanbieter einen mittel- bis langfristigen Business Plan
fur ein weiterentwickeltes Angebot im EWLV zuhanden des Bundes erarbeiten. Der Business
Plan zeigt den Investitionsbedarf auf, der gezielt Produktivitatsverbesserungen und Ange-
botsentwicklungen im Netzwerk zulasst. Die vom Bund finanziell unterstitzten Investitionen
kdénnen ein breites Spektrum umfassen, so dass Investitionsbeitrage fur technische Neuerun-
gen und weitere Beschaffungen mdglich sind. In diesem Kontext sind auch organisatorische
Massnahmen zu unterbreiten, die die Leistungsfahigkeit und Effizienz des Netzwerkangebots
verbessern helfen.

Falls sich zeigt, dass trotz des Investitionsprogramms kein eigenwirtschaftlicher Betrieb mog-
lich ist, kann die Variante um Elemente aus der anschliessend dargestellten vierten Variante
(Kapitel 7.4) subsidiar erganzt werden (z.B. Abgeltungen bei konjunkturbedingter Unterschrei-
tung, Abgeltungen fiir einen Ubergangszeitraum, Abgeltungen fiir bestimmte Elemente in der
Produktionskette fiir das Netzwerk).

Instrumente der Leistungsvereinbarung

Die Investitionen und Massnahmen sowie die Modalitaten der Finanzierung sollen in einer
verbindlichen, mehrjahrigen «Leistungsvereinbarung» zwischen Bund und dem Anbieter des
Netzwerks (also SBB Cargo, eine Tochter von SBB Cargo oder einer alternativen Betreiberin)
festgehalten werden. Idealerweise hat die Vereinbarung eine Giltigkeitsdauer von acht Jah-
ren. Alternativ ist auch eine rollende Planung denkbar, in der periodisch die ersten Jahre kon-
kretisiert werden und nur Grundsatze fur die Folgejahre definiert werden.

Die Vereinbarung enthalt die Beitrage fiir benannte Investitionen, entweder in Form einer
Vollfinanzierung durch den Bund oder als Mitfinanzierung unter Eigenmittel-Beteiligung der
Anbieterin. Sie umfasst neben den vereinbarten Investitionen die Verpflichtung, das Angebot
im EWLYV fir einen bestimmten Zeitraum fortzuflihren sowie gewisse vorab definierte Festle-
gungen zu Angebot und Bedienstruktur sowie die Festlegung von Spielraumen fir die Preis-
entwicklung. Zudem mussen Vorgaben fir eine Organisationsform entwickelt werden, die
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die subventions- und obligationenrechtlichen Anforderungen erflllt, insbesondere wenn das
Unternehmen zugleich wettbewerbliche Leistungen erbringen mochte.

Gegenstand des Investitionsprogramms

Fir Investitionen, die in einer ersten Phase zugunsten der Weiterentwicklung des EWLV /
Netzwerkangebots im Vordergrund stehen, kommen folgende Bereiche in Frage:

- Investitionen zur Automatisierung der Nahzustellung (Realisierung unbesetzte Spitze flir
Rangierlokomotiven): Aufbauend auf die mit der Digitalen Automatischen Kupplung und
der Automatischen Bremsprobe anstehenden Automatisierungsschritte ist die Realisie-
rung der sog. unbesetzten Spitze in der Nahzustellung ans Anschlussgleis ein Schlis-
selelement fur Effizienzsteigerungen im EWLV. Bei mit Assistenz- und Kollisionswarnsys-
temen ausgeristeten Lokomotiven muss der Lokfiihrer beim Rangieren nicht zuvorderst
im Zug sein und in Fahrtrichtung schauen. Mit dem neuen System kann der Lokflhrer
beim Rangieren immer am gleichen Ort auf dem Zug bleiben. Sensoren warnen ihn, wenn
das Gleis nicht frei sein sollte. Dies ermdglicht Zeiteinsparungen im Betrieb sowie Res-
sourceneinsparungen beim Personal in der Nahzustellung. Dies ermdglicht es, die Kosten
der Nahzustellung, die heute ein Drittel der Kosten im EWLV ausmachen, deutlich zu redu-
zieren und so wettbewerbsfahiger zu produzieren.

- Investitionen in IT-Tools zur effizienteren Bewirtschaftung des Netzwerkangebots und zur
Erleichterung des Zugangs fiir die Kundschaft. Effektive Instrumente zur Steuerung des
Netzwerks sind ein weiteres Schliisselelement fir die Attraktivitat des Netzwerkangebots.
Ein wichtiger Bestandteil ist die Kapazitatssteuerung, so dass ausreichend, aber auch
nicht zu viele Ressourcen vorgehalten werden. Hierfir miissen moderne IT-Instrumente
zur Netzsteuerung (Vernetzung von Mengenprognosen, Simulationen- und Ressourcen-
planung) entwickelt oder weiterentwickelt werden. Auch die IT-Systeme der Rangierbahn-
héfe sollten hier eingebunden werden. Daruber hinaus ist der Zugang fur die Kundschaft
zu den EWLV-Angeboten zu vereinfachen, indem die Méglichkeiten der digitalen Ange-
botserstellung und des Verkaufs via Website mit direkter Buchungsmaoglichkeit auf Basis
einer intelligenten Buchungsplattform geschaffen oder verbessert werden. Diese Tools las-
sen so letztlich auch eine bessere operative Steuerung des Betriebs zu.

Direkte verkehrliche Wirkungen

Fir diese Variante steht die Transformation des Angebots im EWLYV in ein weiterentwickeltes,
mit modernen Betriebsmitteln ausgestattetes Netzwerkangebot im Vordergrund. Falls keine
subsidiare Abgeltung erfolgt oder SBB Cargo (mit ihren Eignern) nicht in der Lage ist, noch
einige Jahre ein signifikantes Defizit zu tragen, ist anfanglich ein Riickgang des Verkehrs
bzw. eine gewisse Redimensionierung des Angebots wahrscheinlich. Dieses wiirde aufkom-
mensschwache Relationen treffen.

Im Fokus steht mit Blick auf das zukilnftige Netzwerkangebot die Entwicklung aufkommens-
starker Bedienpunkte und schrittweise die Erschliessung neuer Marktsegmente (insb. multi-
modale Angebote, City-Logistik). Mittelfristig wird somit ein Wachstum in diesem Segment er-
wartet.

Da weiterhin Wettbewerb zwischen Angeboten im EWLV/Netzwerk und Ganz- und Linienzu-
gen maoglich ist, kann es sein, dass weiterhin einzelne Transportsegmente in Ganzzugsange-
bote Uberfihrt werden, was zulasten der Auslastung des Netzwerks und der Rentabilitat ge-
hen kann. Noch offen ist, wie Angebote im KV intelligent in das Netzwerkangebot eingebun-
den werden. Mittelfristig sollten einzelne KV-Sendungen dezentral im Netzwerk angeboten
und zugestellt werden kénnen.

Es kann davon ausgegangen werden, dass kurzfristig entstehende Volumenverluste mittel-
fristig durch die Ausweitung der Angebote fir die City-Logistik, Produktivitatssteigerungen,
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insbesondere in der Nahzustellung und Kapazitatsbewirtschaftung, und dem einfacheren
Systemzugang flr die Kundschaft kompensiert werden kann.

Im Fazit ist davon auszugehen, dass sich nach einer Stabilisierung ein leichter Wachstums-
pfad im Netzwerkangebot parallel zum Marktwachstum im Ganz- und Linienzugsbereich (kon-
ventionell und UKV) einstellen wird.

Direkte Wirkung auf Kundschaft und Verlader

Die Aufrechterhaltung und Weiterentwicklung des EWLV als Netzwerkangebot verhindert,
dass Verlader und Logistikunternehmen, die heute schwergewichtig den EWLV nutzen, ihre
Transportprozesse umstellen mussen. Sie sind jedoch gefordert, ihren Beitrag an die Weiter-
entwicklung zu leisten, indem sie klar ihre Erwartungen und Bedurfnisse an die Einbindung
des Netzwerkangebots bei der Produktentwicklung einbringen.

Die gemeinsame Konkretisierung des Zielbilds Netzwerkangebot und die Erarbeitung von
Leitlinien in bestimmten Bereichen ergibt eine gewisse gegenseitige Planungssicherheit. Das
mehrjahrige Investitionsprogramm, das die Angebotsbeibehaltung und gewisse Entwicklung
fur mehrere Jahre festhalt, gibt hier den Rahmen, indem die Verlader die Gewahr erhalten,
dass das Angebot fiir diesen Zeitraum aufrecht erhalten bleibt. Verlader kénnen so in Anla-
gen und Assets investieren ohne die permanente Gefahr einer Entwertung bei Einstellung
des EWLV-Angebots. Aus Sicht des Bundes ist die unter Kapitel 5.1 genannte Interessenge-
meinschaft Wagenladungsverkehr Schweiz (IG WLV) das ideale Geféass flir diese Abstim-
mung und Konkretisierung (z.B. im Rahmen eines moderierten Prozesses).

Allgemeine Auswirkungen auf Verkehr und Strassen- und Bahninfrastruktur

Mit dieser Variante kann die Verlagerung relevanter Mengen auf die Strasse vermieden wer-
den. Das Transportvolumen auf der Schiene wird stabilisiert. Wenn es gelingt, attraktive Netz-
werkangebote fiir die Anbindung der City-Logistik zu schaffen und Produktivitatseffekte in
Nahzustellung und Netzbewirtschaftung zu realisieren, besteht die Moglichkeit, dass ein nen-
nenswerter Teil des erwarteten Verkehrswachstums zukuiinftig auf der Schiene abgewickelt
werden kann. Gelingt die Anbindung der City-Logistik, kann dies zu einer Entlastung der
Strasseninfrastruktur in den Agglomerationsgurteln fihren.

Die gezielte Weiterentwicklung des Netzwerkangebots erfordert eine enge Abstimmung mit
der Bereitstellung und Entwicklung der Bahninfrastruktur. Eine adaquate Bertcksichtigung in
den STEP-Ausbauschritten zum Bahnausbau und Leistungsvereinbarungen mit Infrastruktur-
betreiberinnen und ggf. auch den Programmen zum Agglomerationsverkehr ist erforderlich
(vgl. auch Kapitel 7.5).

Die Entwicklung umfasst folgende Komponenten:

- Entwicklung von City-Hubs fir City-Logistik

- Langere und multifunktionale Freiverlade (inkl. Umschlagsmdoglichkeiten fir KV und kon-
ventionelle Wagen) inkl. Ausstattung mit mobilen oder festen Verladerampen und ggf. Ver-
laderobotern

- Lager fur Pufferung von Teilladungen ggf. inkl. Container-Depots an City-Hubs und Frei-
verladen

- Zusatzliche Abstellflachen fur Pufferung der nicht zeitkritischen Wagen bzw. Waren

Parallel ist die Zahl der fiir den Schienengtterverkehr vorgesehenen Trassen in Netznut-
zungskonzept und -planen und spezifischen Glterverkehrsanlagen grundsatzlich beizubehal-
ten. Auf der Ebene Anlagen kann mit der Realisierung der Automatisierungsschritte die Zahl
der erforderlichen Bahnhofe reduziert werden, da eine schnellere und flexiblere Zugsbildung
moglich ist. Hier sind detaillierte Analysen erforderlich, die Gegenstand der Arbeiten zur Um-
setzung der Mo. 20.3221 sind (vgl. Kapitel 6.2 und 7.6). In diesem Zuge ist auch der Stan-
dard-Layout der Anlagen zu priifen, so dass eine einheitliche Modernisierung der Anlagen
mdglich wird.
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Die Zahl der Anschlussgleise wird sich gegentber heute nicht deutlich verandern. Dem Ab-
bau einzelner Anlagen steht die Erschliessung neuer Logistikstandorte und Produktionsstat-
ten gegenuber.

Umwelt- und klimapolitische Auswirkungen

Die Fortfihrung des EWLV verhindert Verlagerungen auf die Strasse. Eine Erhéhung von
Schadstoff- und Treibhausgasemissionen kann so verhindert werden. Mit dem Potenzial fir
ein Volumenwachstum steigt proportional auch der Beitrag an die Reduktion von Treibhaus-
gasemissionen und Schadstoffen. Mit technischen Umstellungen der Nahzustellungen auf der
Schiene kann auch diese schrittweise CO.-frei erfolgen.

Mit der Integration moglichst klimaneutraler multimodaler Angebote Strasse — Schiene kann
auch ein weiterer positiver Beitrag zur Klimapolitik geleistet werden. Im Vor- und Nachlauf zu
Schienentransporten liegt — wie in Variante 2 dargestellt — ein geeignetes Feld fir den Ein-
satz von elektrisch oder mit Wasserstoff angetriebenen Fahrzeugen.

Finanzpolitische Auswirkungen

Das Entrichten von Beitragen fir die erforderlichen Investitionen ist fiir den Bund mit einer zu-
satzlichen finanziellen Belastung verbunden. Die Beitrage sind im Rahmen der Leistungsver-
einbarung zu vereinbaren und Uber einen entsprechenden Verpflichtungskredit zu speisen.
Die Beitrage durften sich — je nach zeitlicher Dauer des Programms — im Bereich von mehre-
ren hundert Mio. Franken bewegen. Eine genaue Abschatzung ist derzeit schwierig. Fur die
oben genannten Investitionen in der Nahzustellung und IT-Tools zur Systembewirtschaftung
belauft sich die voraussichtliche Investitionssumme auf 200 Mio. Franken fur acht Jahre.

Hinzu kommen Mittel fiir die subsididre Finanzierung des Uberbriickungszeitraums mit Abgel-
tungen.

Gesetzgeberischer oder regulatorischer Handlungsbedarf

Mit Umsetzung dieser Variante mussen die Rechtsgrundlagen fur die beschriebene Leis-
tungsvereinbarung geschaffen werden. Diese ist innerhalb des GUTG vorzunehmen. Die fi-
nanziellen Mittel erfordern einen Bundesbeschluss fur einen mehrjdhrigen Verpflichtungskre-
dit.

7.4 Variante 4: Bestellung und Abgeltung eines Netzwerkangebots auf der Schiene

Die vierte Variante fir eine finanzielle Férderung umfasst die Bestellung und Abgeltung eines
Netzwerkangebots auf der Schiene und lehnt sich an die vom regionalen Personenverkehr
her bekannten Bestellverfahren an.

Mit Artikel 9 GUTG besteht die Moglichkeit einer Beteiligung des Bundes an Bestellungen der
Kantone. Fir die Bestellung eines schweizweiten Netzwerkangebots ist diese Form der Be-
stellung jedoch nicht geeignet, da keine schweizweite Perspektive flr das zu erstellende An-
gebot eingenommen werden kann. Zugleich wird dieses Instrument bis anhin nur von Kanto-
nen fir die Bestellung von Angeboten im Schmalspurguterverkehr genutzt. Fir die Bestellung
und Abgeltung eines schweizweiten Angebots braucht es eine Angebotsdefinition auf natio-
naler Ebene bzw. Ebene des Normalspurnetzes, so dass der Bund hier eine fliihrende Rolle
einzunehmen hat. Es ist nicht davon auszugehen, dass die Kantone selbsténdig eine solche
Koordination vornehmen kdnnen.

Gegenstand und Ausgestaltung der Bestellung

Die Bestellung umfasst die Erbringung eines Angebots auf einer definierten Bedienstruktur im
Sinne einer Festlegung von regelmassig bedienten Punkten, wobei bei Bedienqualitat und
Preissetzung fur den Anbieter gewisse Freiheitsgrade moglich bleiben. Idealerweise erfolgt
die Bestellung entlang einem Angebot, wie es aufbauend auf Zielbild 2 — wie unter Variante 3
beschrieben — vom Netzwerkanbieter zusammen mit Verladern konkretisiert wird. Es kénnen
aber regionalpolitische Aspekte einfliessen, indem auch heute nicht angebundene Bedien-
punkte mit schwachem Aufkommen angebunden werden.
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Hierauf aufbauend muss entschieden werden, ob neben der Bedienstruktur auch bestimmte
Produktionsformen bestellt werden oder ob dies dem Anbieter liberlassen bleibt. Letztlich ist
es Sache des anbietenden Unternehmens, wie die vom Besteller gewlnschte Bedienung er-
reicht wird, also ob dies Uber eine feste oder eher flexible Produktionsstruktur (starres Fahr-
planangebot oder laufend neu geplant) erbracht wird.

Grundsatzlich wirden die geplanten ungedeckten Kosten des Angebots abgegolten. Denkbar
ware auch, dass der Bund bei Unterschreitung einer bestimmten Menge zusatzliche Abgel-
tungen entrichtet bzw. dass die Abgeltung mit der Héhe der Auslastung korreliert, um mit der
Bestellung konjunkturellen Schwankungen vorzubeugen.

In der Regel sind Vorgaben fur die Preissetzung und der erlaubten Gewinnerzielung bzw. Ka-
pitalverzinsung Teil der Bestellung. Dies flihrt dazu, dass dem Anbieter Vorgaben fiir die Kos-
tenrechnung, auf deren Basis die Bestellung erfolgt, gemacht werden. Auf jeden Fall miissen
durch den Anbieter die Kalkulationsgrundlagen offengelegt und geklart werden, auf welchen
Weg die Reinvestitionsfahigkeit, sprich: die Wiederbeschaffung der Assets, sichergestellt
wird.

Vergabeform

Mit Einfihrung des Bestellverfahrens ist die Vergabeform festzulegen. Grundsatzlich kann die
Bestellung Uber eine Direktvergabe, eine Ausschreibung und/oder die Vergabe/Ausschrei-
bung von Teillosen (Bestellung ganzes Netz oder Teilnetze) erfolgen.

Ebenso ist festzulegen, tiber welchen Zeitraum die Bestellung erfolgen soll, um auch bei den
Verladern Planungssicherheit und Investitionsbereitschaft in die Schiene zu starken. Hier
kdénnen die unter Variante 3 genannten acht Jahre ebenfalls als Referenz gelten.

Auf der Basis dieser Eckdaten kdnnen der oder die Anbieter eine Offerte fir das Netzwerkan-
gebot beim Besteller einreichen, auf deren Basis die konkrete Angebotsvereinbarung ausge-
handelt wird. Die Vereinbarung kann auch Grundsatze fiir allfallige organisatorische oder
technische Weiterentwicklungen des EWLV-Angebots enthalten. Die konkrete Umsetzung
und Organisation dieser Entwicklungen ist aber Sache des anbietenden Unternehmens. Die
finanziellen Mittel miissen aus den Marktaktivitaten erwirtschaftet werden.

Wie bei Variante 3 hat die Organisationsform zudem subventionsrechtlichen und obligatio-
nenrechtlichen Anforderungen zu genigen, z.B. in Form einer klaren rechnerischen oder
auch organisatorischen Trennung zwischen abgegoltenen und wettbewerblichen Bereichen.

Offen und weiter unten im Vergleich mit Variante 3 zu diskutieren ist (vgl. Kapitel 7.8), wie in
ein solches Bestellsystem Anreize fir eine effizientere Produktion und die marktgerechte
Weiterentwicklung des Angebots implementiert werden kdnnen. In der beschriebenen Form
haftet der Bestellung die Gefahr der Starrheit und Strukturerhaltung an, so dass eine an den
Bedurfnissen der Verlader ausgerichtete Weiterentwicklung schwierig ist. Auch mussen In-
vestitionen, die Produktivitadtssteigerungen zulassen, aus dem normalen Geschéaftsgebaren
erwirtschaften werden, was deren tatsachliche Realisierung erschwert.

Direkte verkehrliche Wirkungen

Die direkte verkehrliche Wirkung korreliert mehr oder weniger direkt mit der veranschlagten
Abgeltungshdhe: Je mehr Abgeltungen fliessen, desto umfassender kann das Angebot di-
mensioniert werden. Bei einem Subventionsvolumen von 40 bis 60 Mio. Franken jahrlich,
kénnte voraussichtlich das heutige EWLV-Angebot fortgeflihrt werden.

Mit tieferen Betragen sind gravierende Einschnitte im Angebot bis hin zur Einstellung des
EWLV-Angebots unausweichlich. Mit einer Ausweitung des Angebots bei héheren Abgeltun-
gen koénnen teils an den bereits bedienten Punkten mehr Verkehre akquiriert werden oder
auch eine grossere Anzahl an Bedienpunkten bestellt werden. Je nach Subventionshéhe kén-
nen somit Verlagerungen auf die Strasse vermieden und (subventionierte) Neuverkehre ge-
wonnen werden. Auch kénnen zusatzliche Abgeltungen im Rahmen der Bestellung auf die
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konkrete Entwicklung von Bedienpunkten, z.B. im Bereich der City-Logistik, ausgerichtet wer-
den.

Da weiterhin Wettbewerb zwischen den Angeboten im EWLV/Netzwerk, Ganz- und Linienzu-
gen und der Strasse mdglich ist, kann es sein, dass weiterhin einzelne Transportsegmente in
Ganzzugsangebote oder auf die Strasse Uberflihrt werden, was zulasten der Auslastung des
Netzwerks und der Rentabilitat gehen kann. Deshalb gilt es, die Abgeltungshohe fir das
EWLV-Angebot und die mit den Abgeltungen verbundenen Konditionen so festzulegen dass
einerseits Marktverzerrungen vermieden werden und andererseits ein effizientes Transport-
angebot im EWLV mdglich ist.

Direkte Wirkung auf Kundschaft und Verlader

Die Aufrechterhaltung des EWLV-Angebots verhindert, dass Verlader und Logistikunterneh-
men, die heute schwergewichtig den EWLV nitzen, ihre Transportprozesse umstellen mus-
sen. Die dem Instrument inharente Gefahr einer starren Bestellung erschwert es den Verla-
dern aber, zusammen mit dem Anbieter innovative, besser in die Logistikprozesse integrierte
Produkte zu entwickeln. Eine mehrjahrige Bestellung gibt hingegen den Verladern eine hohe
Planungssicherheit, dass das Angebot fir diesen Zeitraum aufrecht erhalten bleibt.

Allgemeine Auswirkungen auf Verkehr und Strassen- und Bahninfrastruktur

Mit dieser Variante kann — wie bei Variante 3 — die Verlagerung relevanter Mengen auf die
Strasse vermieden werden. Das Transportvolumen auf der Schiene wird stabilisiert. Das
Wachstumspotenzial hangt zuvorderst von der Abgeltungssumme und der Frage, ob mit den
Bestellungen auch Anreize fur Neuverkehre oder die Erschliessung neuer Bedienpunkte ge-
setzt werden kénnen. Wenn dies der Fall ist, kann auch ein Teil des erwarteten Verkehrs-
wachstums zukunftig auf der Schiene abgewickelt werden.

Die Bestellung des Netzwerkangebots kann mit der Bestellung von Giterverkehrsanlagen
und der Freihaltung von Trassen fir den Giterverkehr Hand in Hand gehen. Wenn der Netz-
werkanbieter bestimmte Infrastrukturanpassungen und Anlagenentwicklungen wiinscht, kann
er dies in die Planungsprozesse einbringen. Die Weiterentwicklung des Angebots und die
Eruierung des Anpassungsbedarfs der Bahninfrastruktur ist letztlich in seiner Hand und von
ihm in die Planungsprozesse des Bundes einzubringen.

Auf der Ebene Anlagen kann mit der auf Gbergeordneter Ebene erfolgenden Realisierung der
Automatisierungsschritte die Zahl der erforderlichen Bahnhdfe reduziert werden, da eine
schnellere und flexiblere Zugsbildung mdglich ist. Hier sind analog Variante 3 detaillierte Ana-
lysen erforderlich, die Gegenstand der Arbeiten zur Umsetzung der Mo. 20.3221 sind (vgl.
Kapitel 6.2 und 7.6). Die Zahl der Anschlussgleise wird sich gegeniiber heute nicht deutlich
verandern. Dem Abbau einzelner Anlagen steht die Erschliessung neuer Logistikstandorte
und Produktionsstéatten gegentber.

Umwelt- und klimapolitische Auswirkungen

Die umwelt- und klimapolitischen Auswirkungen sind weitgehend analog Variante 3: Die Fort-
fuhrung des EWLYV verhindert Verlagerungen auf die Strasse. Eine Erh6hung von Schadstoff-
und Treibhausgasemissionen kann so verhindert werden. Mit dem Potenzial fur ein Volumen-
wachstum steigt proportional auch der Beitrag an die Reduktion von Treibhausgasemissionen
und Schadstoffen.

Finanzpolitische Auswirkungen

Die zusatzliche finanzielle Belastung entspricht hierbei dem Abgeltungsbetrag. Wie oben be-
schrieben, ist davon auszugehen, dass der Abgeltungsbetrag mindestens 40 bis 60 Mio.
Franken betragen muss, wenn das EWLV-Angebot grundsatzlich aufrechterhalten werden
soll. Zusatzlich zu finanzieren ist die Sicherstellung der Reinvestitionsfahigkeit (ca. 20 Mio.
Franken jahrlich). Die Mehrjahrigkeit der Vereinbarung kann ber einen Verpflichtungskredit
gesteuert werden.
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Gesetzgeberischer oder regulatorischer Handlungsbedarf

Mit Umsetzung dieser Variante missen die Rechtsgrundlagen fiir die beschriebene alleinige
Bestellung und Abgeltung durch den Bund geschaffen werden. Die Detailanforderungen an
die Bestellung (Bestellbedingungen, Vergabeform) sind ebenfalls auf Gesetzes- oder Verord-
nungsstufe festzuhalten. Die Anpassungen betreffen primar das GUTG. Die finanziellen Mittel
erfordern einen Bundesbeschluss fir einen mehrjahrigen Verpflichtungskredit oder Zahlungs-
rahmen (je nach konkreter Ausgestaltung).

7.5 Massnahmen zur koharenten Weiterentwicklung der Infrastruktur und Netzzu-
gangsbedingungen

Die mit den jeweiligen Varianten einhergehenden Auswirkungen und Anforderungen an die
Infrastrukturentwicklung missen in den entsprechenden Ausbauprogrammen und Leistungs-
vereinbarungen des Bundes mit den Infrastrukturbetreiberinnen hinterlegt werden.

Strategisches Entwicklungsprogramm (STEP) und Ausbauschritte

Die Ausbauschritte zur Umsetzung des STEP fir die Bahninfrastruktur haben gemass Art.
48a EBG auch den Ausbau der Infrastruktur mit dem Ziel von Verbesserungen fir den Bin-
nen-, Import- und Exportverkehr zum Ziel. Die mit dem Zielbild 2 angestrebte Weiterentwick-
lung des Netzwerkangebots muss in den anstehenden Arbeiten zur Planung der nachsten
Ausbauschritte verstarkt berticksichtigt werden. Dies soll im Bericht in Erfullung des Postulats
17.3262 «Verkehrskreuz Schweiz und Vision Eisenbahnnetz» konkretisiert werden. Mit die-
sem Postulat ist der Bundesrat beauftragt, mit einem Masterplan eine Vision fir das Eisen-
bahnnetz auszuarbeiten. Dieses Konzept wird aktuell unter dem Projektnamen «Perspektive
BAHN 2050» erarbeitet und vom Bundesrat im ersten Quartal 2023 verabschiedet werden.
Mit der Perspektive BAHN 2050 sollen auch die Stossrichtungen fiir die Infrastrukturentwick-
lungen fir den Guterverkehr festgehalten werden.

Im Binnengtterverkehr soll der Zugang zur Bahninfrastruktur dank zusatzlichen intermodalen
Umschlagsplattformen entlang der wichtigen Ost-West- und Nord-Sid Korridore und in den
Agglomerationen stark verbessert werden. Diese dienen sowohl dem Umschlag mit konventi-
onellen Wagen als auch dem Umschlag im kombinierten Verkehr. Weiter ermdglichen zusatz-
liche City-Logistik-Anlagen eine bessere Erschliessung in grésseren und mittleren Agglome-
rationen. Darliber hinaus sind ausgewahlte Kapazitatsausbauten im Schienengiiterverkehr
auf der Ost-West-Achse vorzusehen.

Parallel zu dieser Stossrichtung werden die im Angebotskonzept zum Ausbauschritt 2035 hin-
terlegten Projekte fur den Guterverkehr realisiert und die Trassenverfligbarkeiten gemass
NNK 2035 sichergestellt (u.a. Realisierung von Expresstrassen mit Halbstundentakt im Ost-
West-Glterverkehr und Stundentakt auf weiteren Strecken, Neu- und Ausbauten von ver-
schiedenen Formationsbahnhofen).

Leistungsvereinbarungen mit Infrastrukturbetreiberinnen

Mit den Leistungsvereinbarungen gemass Art. 51 EBG definiert der Bund, vertreten durch
das BAV, mit den Betreiberinnen von Eisenbahninfrastrukturen fur jeweils vier Jahre die zu
erbringenden Leistungen im Betrieb und Substanzerhalt der Eisenbahninfrastruktur (inkl. un-
tergeordneten Ausbaumassnahmen) und die daflir vorgesehenen Abgeltungen und Darlehen
im Voraus.

Je nach verkehrspolitischer Stossrichtung und verfolgter Variante steht die Aufrechterhaltung
der Verfugbarkeit der notwendigen Anlagen fur den Schienengiterverkehr und die Moderni-
sierung der Anlagen gemass Stand der Technik und Bedurfnissen der Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen im Vordergrund. Dabei richtet sich die Infrastrukturbetreiberin nach den Vorgaben
des «Konzepts fur den Gultertransport auf der Schiene».
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Investitionsbeitradge an private Giiterverkehrsanlagen

Neu- und Ausbauten sowie Erneuerungen von Anschlussgleisen und Umschlagsanlagen des
kombinierten Verkehrs werden Uber mehrjahrige Verpflichtungskredite fur Investitionsbeitrage
an private Guterverkehrsanlagen finanziert. Die Weiterentwicklung der privaten Giterver-
kehrsanlagen ist auf diesem Weg sicherzustellen.

Konzept fiir den Giitertransport auf der Schiene

Das Konzept fur den Gutertransport auf der Schiene gemass Art. 3 GUTG legt ein Gesamtbild
fur die Entwicklung der verschiedenen Anlagen des Schienengtiterverkehrs und die wesentli-
chen Entwicklungen fest. Die in ihm enthaltenen Festlegungen sind fir Bund, Kantone und
Gemeinden verbindlich. Dem Konzept kommt so die bedeutende Aufgabe zu, die mit dem ge-
wahlten Zielbild und der umzusetzenden Variante verbundene Entwicklung der Giterver-
kehrsanlagen zu konkretisieren und entsprechende Festlegungen zuhanden der planenden
Instanzen zu machen. So kénnen die erforderlichen Anpassungen adaquat in den nachsten
STEP-Ausbauschritt und die Leistungsvereinbarungen einfliessen. Mit Blick auf Zielbild 2 be-
trifft dies ein konkretes Entwicklungskonzept fiir Formationsbahnhéfe und die Uberfiihrung
von Freiverladen in Umschlagsplattformen. Parallel kbnnen diese Entwicklungen auch im
Sachplan Verkehr abgebildet werden.

Agglomerationsprogramme

Neben der Weiterentwicklung der Bahninfrastruktur im Rahmen der STEP-Ausbauschritte
und Leistungsvereinbarungen ist der Giiterverkehr in zukiinftigen Programmen zum Agglo-
merationsverkehr zu beriicksichtigen und Massnahmen zu finanzieren. Dies betrifft insbeson-
dere die Schnittstelle zwischen den Verkehrstragern und strassenseitige Massnahmen zur
Realisierung von multimodalen Umschlagsplattformen bzw. zur Anbindung der City-Logistik
an die Schiene.

Rahmenbedingungen flir die Infrastrukturbenutzung

Parallel zur Entwicklung der Bahninfrastruktur sind die Bedingungen des Netzzugangs fir
den Schienengiiterverkehr zu prifen. Im Vordergrund stehen hierbei Héhe und Ausgestaltung
des Trassenpreises, also dem Entgelt fir die Benutzung der Infrastruktur. Er soll mindestens
die Grenzkosten decken, also die Kosten, die ein Zug durch seine Fahrt auf der bestellten
Trasse direkt verursacht (Grenzkosten). Besonders wird dabei auch der Verschleiss, welchen
die Zuge auf dem Schienennetz bewirken, bertcksichtigt.

Trassenpreise machen heute etwa 14% der Kosten des EWLYV (total ca. 30 Mio. Franken)
aus. Fur Ganzzuge ist der prozentuale Anteil in etwa gleich: Insgesamt sind die Produktions-
kosten eines Ganzzugs gegeniiber dem EWLYV geringer, so dass der relative Anteil der Tras-
senkosten hoher ist. Hingegen fallen fiir Ganzziige keine Preise fur Rangierungen und Ran-
gierfahrstrassen an. Niedrigerer Trassenpreis fihrt zu niedrigeren Produktionskosten und er-
hoéhter Wettbewerbsfahigkeit. Soll der Grundsatz der Grenzkosten bei der Trassenpreisbil-
dung weiterhin beachtet werden, ergibt sich somit kein ausreichender finanzieller Spielraum
fur eine grundlegende Steuerung zugunsten von Angeboten im Schienengiterverkehr. Es ist
auch verkehrspolitisch nicht erstrebenswert, mit einer impliziten Forderung via Trassenpreis
die per Gesetz vorgesehenen Funktionen des Trassenpreises zu Ubersteuern.

Handlungsmadglichkeiten kénnen allenfalls im Bereich der Zusatzleistungen und der Netznut-
zungskonditionen identifiziert werden: Die Konditionen fir die Inanspruchnahme von Infra-
strukturen fur Guterverkehrsangebote missen ein flexibleres Angebot und eine flexiblere Pro-
duktion im Schienenguterverkehr grundsatzlich zulassen. Antragsfristen fur Trassenbestellun-
gen und Stornierungsentgelte setzen hier heute oftmals Restriktionen. Ihre Ausgestaltung
und Hoéhe sind demnach zu tberprifen.
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7.6 Umsetzung und Finanzierung der Automatisierung und Digitalisierung im Schie-
nengiterverkehr

Wie in Kapitel 6.2 beschrieben, wird im Rahmen der Arbeiten zur Umsetzung Mo. 21.3221 ein
umfassendes Konzept flir Neuerungen im Bereich Automatisation und Digitalisierung im
Schienenguterverkehr vorbereitet. Dieses Konzept soll auch Instrumente zur Finanzierung
dieser Investitionen fir Automatisierung und Digitalisierung umfassen.

Die Migration zur Automatisierung und Digitalisierung soll branchenweit sichergestellt wer-
den. Hinzu kommt, dass der Nutzen sich — von einzelnen Verkehren abgesehen — erst voll-
sténdig entfaltet, wenn das Gesamtsystem des Schienenglterverkehrs umgestellt wird. Der
gesamte Markt soll zum Erreichen der Ziele méglichst schnell und idealerweise in einer ge-
ordneten und organisierten Abfolge migriert werden. So kann dem verkehrspolitischen Inte-
resse Rechnung getragen werden, dass die Migration der Erhéhung der Wettbewerbsfahig-
keit des Schienenguterverkehrs dient. Das Ziel der Motion 20.3221 ist es, den Schienenguter-
verkehr in die Logistikketten sinnvoll einzubinden, so sein Potenzial auszunutzen und damit
die Strassen zu entlasten und die bereits bestehenden Vorteile der Energieeffizienz der be-
reits elektrisch betriebenen Schiene auch auszunutzen.

Mit einer Investition von - aktuell geschéatzten - 20'000 Franken fur die DAK fir einen Neubau-
wagen ist der Einbau verhaltnismassig glinstig. Jedoch sind zurzeit rund 40'000 Altbauwagen
und 1'500 Loks im schweizerischen Schienennetz unterwegs. Auf den Umbau von alter als
30 Jahren soll verzichtet werden, so dass etwa 22'000 Altbauwagen umzuristen sind. Der
Umbau der Altwagen — sofern umbaufahig — kommt nach ersten groben Schatzungen auf ca.
25'000 bis 30'000 Franken je Wagen, derjenige einer Lok auf ungefahr 150'000 CHF. Wah-
rend der Migrationszeit fallen so Gesamtinvestitionen in der Gréssenordnung von 600 Mio.
Franken an. Es ist zu vorzusehen, dass die Wagenhalter einen signifikanten Teil dieser Kos-
ten selber tragen, da dies der Werterhaltung und Effizienzsteigerung des Wagens dient. Der-
zeit geht das Projekt von einer Migrationsdauer von finf Jahren aus. Da Wagen mit alter
Schraubenkupplung und neuer DAK nicht gekuppelt werden kdnnen, wird es in dieser Uber-
gangszeit betriebliche Erschwernisse und Mehraufwand geben, der noch genau beziffert wer-
den muss.

Die Migrationsplanung soll so gestaltet werden, dass mit einer schrittweisen Umstellung ein
schneller Nutzen in Gberblickbaren Teilen erreicht werden kann. Zudem sollen klare Kriterien
einen unndtigen Wagenumbau ersparen und dass ein hohes verkehrliches Optimierungspo-
tenzial entsteht und ausgenutzt werden kann, so dass die Gesamtkosten reduziert und Gber
mehrere Jahre verteilt werden kdnnen.

Die Branche wird die hohen Investitionen in diesen fiinf Ubergangsjahren ohne grossen Nut-
zen nicht alleine tragen kdnnen. Danach soll der Nutzen der DAK vor allem der Ubernahme
von Neuverkehren dienen. Die hohen Migrationskosten — verbunden mit der bekannten
schwachen Renditesituation im Schienengtiterverkehr im Allgemeinen — fihren dazu, dass
die angestrebten Transformationen des bestehenden Schienenguterverkehrs einer Férderung
durch den Bund bedurfen.

Im Rahmen der Projektarbeiten zur Umsetzung der Mo. 20.3221 werden derzeit mégliche
Forderinstrumente analysiert. Im Vordergrund steht eine Mitfinanzierung des Bundes in Form
von A-Fonds-perdu-Beitragen bei gleichzeitiger Beteiligung der Fahrzeughalter mit Eigenmit-
teln. In diesem Rahmen kdnnen Anreize implementiert werden, die einen moéglichst schnellen
Umbau der Fahrzeuge honorieren.

Ebenso ist das Migrationstempo in den weiteren europaischen Staaten wegen der internatio-
nalen Verkehre zu bedenken. So stellt sich die Frage, ob die in der Schweiz immatrikulierten
Wagen zu fordern seien oder die Wagen, die wesentlich in der Schweiz eingesetzt werden,
auch wenn sie auslandischer Provenienz sind.

Ein wesentlicher Teil der Finanzierung durfte mit Eigenmitteln der Akteure im Schienenguter-
verkehr zu bewerkstelligen sein. Neben der Ausarbeitung eines Férderkonzepts sind auch
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Finanzierungsmodelle unter Beschaffung von Privatkapital zu entwickeln. Hierzu werden Vor-
schlage erstellt, welche grundsatzlichen Finanzierungsmodelle fir den Eigenanteil der Wa-
genhalter infrage kommen koénnten.

Die Migration von ersten, isolierbaren Produktionssystemen — wie das Binnen-KV-Angebot
von SBB Cargo, exklusive Postverkehre oder der railCare AG — lasst sich verhaltnismassig
einfach umsetzen. Ebenso lassen sich die «letzten» 10 bis 20% der Wagen gut ins Gesamt-
system einordnen. Wahrend der Migration ist mit betrieblichen Erschwernissen und einem
Mehraufwand zu rechnen. Dieser fallt hauptsachlich bei den Eisenbahnverkehrsunterneh-
men, im EWLV vor allem bei SBB Cargo bzw. dem Netzwerkanbieter, an. Hierzu gilt es, ein
Konzept zu erarbeiten, wie dieser Mehraufwand aufgefangen werden kann.

Auch im Zielbild 2 und den Varianten 1 und 2 mit einer Einstellung des EWLV wird die DAK
auf Grund ihrer oben beschriebenen Vorteile realisiert. Grob geschatzt werden dann 30 bis
40% der Wagen und Loks aus dem Netz verschwinden. Entsprechend wirde dann die Inves-
titionssumme der Automatisierung und Digitalisierung sinken.

7.7 Bewertung der verkehrspolitischen Varianten

Eine Bewertung der Varianten soll die politische Bewertung vereinfachen. Die unmittelbaren
verkehrlichen und finanzpolitischen Wirkungen wurden mit der Vorstellung der Varianten be-
schrieben.

Mit der folgenden Uberblicksartigen Bewertung bleibt die politische Grundsatzfrage, in welche
Richtung der Schienenguterverkehr in der Flache sich zukiinftig ausrichten soll, letztlich offen.
Die volkswirtschaftliche Bewertung der Varianten basiert auf mit hoher Unsicherheit behafte-
ten Annahmen hinsichtlich zukiinftiger Entwicklungen, die in vielen Fallen wiederum subjekti-
ven Einschatzungen unterliegen. Rein «objektive» Annahmen sind kaum ableitbar. Die Mdg-
lichkeit der Beantwortung in zwei entgegengesetzte Richtungen ist somit auch mit Vorliegen
einer vertieften volkswirtschaftlichen Bewertung gegeben, da die Gewichtung der verschiede-
nen Faktoren relevant ist und diese Bewertung stark von der Frage gepragt ist, wie man mit
Unsicherheiten bezlglich der Entwicklung in verschiedenen wirtschaftlichen und technischen
Bereichen umgeht. Dies sind: Entwicklung der Anforderungen der Logistik- und verladenden
Wirtschaft, Potenziale der Automatisierung und Digitalisierung im Schienenguterverkehr, Ge-
schwindigkeit der Dekarbonisierung im Strassengtterverkehr und damit jeweils verbundene
Entwicklung der Transportkosten. Zudem muss die Bewertung berlcksichtigen, dass eine
Einstellung des EWLYV irreversibel ist.

Die Bewertung erfolgt daher im Folgenden Ubersichtsartig. Im Rahmen der Bewertung sind
die Varianten in folgenden Bereichen zueinander in Relation zu setzen:

- Verkehr mit den Kriterien/Auswirkungen auf Markt, Modal Split / Verlagerung und Férde-
rung Intermodalitat;

- Okologie mit den Kriterien/Auswirkungen auf Treibhausgasemissionen, Flachen- und Res-
sourcenverbrauch, Larmbelastung, Luftverschmutzung etc.;

- Wirtschaft mit den Kriterien/Auswirkungen auf Kostenfolgen, Ausgaben 6ffentliche Hand,
Beschaftigung, BIP, Raum, Wettbewerbsfahigkeit und Innovation;

- Gesellschaft mit den Kriterien/Auswirkungen auf Grundversorgung und externe Kosten;

- Umsetzung mit der Frage des regulatorischen Anpassungsbedarfs national sowie das Ver-
haltnis zu internationalen Abkommen.

Vor allem bei Variante 1 werden Giitertransporte auf die Strasse mit entsprechenden kurz-
bis mittelfristigen Auswirkungen auf die Umwelt verlagert. Um das Ziel der langfristigen Kli-
mastrategie zu erreichen, braucht es dann eine rasche klimaneutrale Lsung fir Angebote im
Strassenguterverkehr. Aufgrund der technologischen Herausforderungen insbesondere im
Guterfernverkehr auf der Strasse ist fraglich, ob dies im notwendigen Tempo erfolgen kann.
Wird der EWLYV eingestellt, kann dies wiederum negative Folgen fiir andere Bahnangebote
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haben (z.B. Reduktion von Freiverladeanlagen, die auch im KV genutzt werden). Die Grund-
versorgung — insbesondere fiir Nischensegmente, welche heute im EWLV beférdert werden —
koénnte u.U. nicht im bisherigen Mass aufrechterhalten werden.

In der Variante 2 stehen zusatzliche finanzielle Anreize unabhangig des Transportgefasses
im Vordergrund, um den Schienenglterverkehr zu fordern. Welche Auswirkungen dies auf
den EWLV haben wird, ist hochst ungewiss. Es ist davon auszugehen, dass dieser weitge-
hend eingestellt wird. Im optimistischen Fall findet eine zu Variante 1 vergleichsweise geringe
Verlagerung auf die Strasse statt. Der Markt entscheidet letztendlich, welche Angebote wie
genutzt werden. Die Auswirkungen sind daher nicht vollstédndig abschatzbar. Tendenziell sind
diese eher negativ im Vergleich zum Status quo.

Variante 3 eine vielversprechende Variante, insbesondere aufgrund der Verlagerungswirkun-
gen und Effizienzgewinne. Wird das Angebot — im Gegensatz zu Variante 4 — durch den
Markt gemeinsam entwickelt, kdnnen die Wettbewerbsfahigkeit und Innovationen im Schie-
nengiterverkehr gefordert werden. Gleichzeitig sind damit zusatzliche Kosten fiir die notwen-
digen Investitionen verbunden. Die Hohe der zusatzlichen Ausgaben der 6ffentlichen Hand ist
ungewiss. Offen ist, wie mit den aktuellen Defiziten im EWLV umgegangen werden soll, die
zu einem weiteren Kapitalverzehr flihren und verbleiben, bis die vorzunehmenden Investitio-
nen wirken. Herausfordernd ist in dieser Variante insbesondere die Definition des Angebots
einschliesslich der Abgrenzungen zu eigenwirtschaftlichen Ganzzigen und die Steuerung
des Systems aus Sicht des Subventionsgebers.

Bei Variante 4 wird verhaltnismassig wenig Veranderungen gegeniiber dem Status quo er-
wartet, da der Status quo sozusagen manifestiert wird. Kritisch zu beurteilen sind dann v.a.
das fehlende Innovationspotenzial, der hohe Finanzierungsbedarf und die Abgrenzung des
subventionierten und des eigenwirtschaftlichen Angebots einschliesslich deren Abgrenzung
zum Kombinierten Verkehr. Wahrend im bestellten Regionalen Personenverkehr mit dem In-
strument der Konzession die Abgrenzungen definiert und die Transportunternehmen vorab
definiert werden, ist dies im liberalisierten Schienenguterverkehr nicht méglich. Entsprechend
hoch ist der Administrations- und Abstimmungsaufwand einzuschatzen.

Werden finanzpolitische Aspekte hoch gewichtet und besteht Vertrauen, dass der Strassen-
guterverkehr die Anliegen der verladenden Wirtschaft genauso gut befriedigen kann wie der
Schienenguterverkehr, die Anlagen und Trassen fiir den EWLYV definitiv nicht mehr gebraucht
werden und in der Folge ein Ganz- oder Linienzugsangebot dort verfigbar ist, wo grossere
Transportvolumen und aufkommensstarke Relationen anfallen, und dies gepaart ist mit der
Zuversicht, dass der Strassengtterverkehr sehr bald und in grossem Umfang in der Lage ist,
sein Angebot weitgehend klimaneutral zu erbringen, steht Zielbild 1 im Vordergrund und da-
mit verbunden die Umsetzung von Variante 1 oder 2.

Variante 2 bietet den Vorteil, dass der Ubergang in eine «Welt» der Ganz- und Linienzugsan-
gebote nicht abrupt erfolgt, sondern neben dem geordneten Angebotsabbau im EWLV weiter-
hin ein Set an Anreizen besteht, den Schienenguterverkehr zu beniitzen und neue Angebote
daraus entwickeln zu kénnen.

Wiinscht man ein umfassendes Angebot im Schienenguterverkehr in der Schweiz und erwar-
tet man damit verkehrliche und umwelt- und klimapolitische Vorteile, ist dies mit der Aufrecht-
erhaltung des EWLV als Netzwerkangebot verbunden. Wenn dieses Angebot einerseits ge-
zielt und andererseits auch in Abstimmung mit Branchenakteuren weiterentwickelt werden
soll, sind zielgerichtete Investitionen in das Netzwerk angebots- und produktionsseitig erfor-
derlich, was fUr Variante 3 spricht. Soll die Frage der Eigenwirtschaftlichkeit systematisch und
nicht nur im Sinne einer Uberbriickungsfinanzierung beantwortet werden, sind auch Elemente
einer Bestellung und Abgeltungen zur Aufrechterhaltung des Netzwerkangebots entspre-
chend Variante 4 zwingend erforderlich.
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7.8 Vorgeschlagene Losung: Module zur Starkung des Schienengiiterverkehrs und
fur eine Forderung eines Netzwerkangebots im Schienengiiterverkehr

Um den Schienenguterverkehr nachhaltig zu starken und die Weiterentwicklung des beste-
henden EWLV-Angebots zu einem modernen Netzwerkangebot zu férdern, ist aufbauend auf
den Analysen der dargestellten Varianten und deren Bewertung, eine Kombination von Modu-
len aus den Varianten 2, 3 und 4, als am besten geeignetes und zukinftiges Instrumentarium
fur den Schienenglterverkehr in der Flache zu formen.

Basis dieses Instrumentariums bildet die mehrjahrige Leistungsvereinbarung mit einem Inves-
titionsprogramm als Kern, wie es mit Variante 3 dargestellt wurde. Die Leistungsvereinbarung
wird mit Elementen aus Variante 4 erganzt, so dass die Vereinbarung sowohl Investitionsbei-
trage als auch Abgeltungen umfasst. Dies sichert finanziell die Fortfiihrung und Weiterent-
wicklung des Netzwerkangebots unter Sicherstellung der Eigenwirtschaftlichkeit (nach Abgel-
tungen). Anreizinstrumente gemass Variante 2 flankieren auf Verladerseite die direkte Forde-
rung und setzen dort Impulse zur Weiterentwicklung und Modernisierung des Schienengiiter-
verkehrs.

Folgendes Schema stellt dies dar:

Zielbild 2:

o Prioritét liegt auf der Schaffung der organisatorischen,
infrastrukturellen und finanziellen Voraussetzungen flir
ein attraktives Netzwerkangebot auf der Schiene mit
intermodalen Elementen

aus Variante 2 Variante 3 Variante 4
Implementierung zusatzlicher | Gezieltes Investitionspro- Bestellung und Abgeltung
Anreizinstrumente fur Schie- gramm fur Netzwerkangebot | eines Netzwerkangebots
nenglterverkehre auf der Schiene auf der Schiene
Punktuelle Anreize fur Verla- Investitionsprogramm im Implementierung von Ab-
der, um Zugang zum Schie- Rahmen einer Leistungsver- | geltungen zur Sicherstel-
nenglterverkehr attraktiver zu | einbarung (fir 8 Jahre) mit lung eines kostendecken-
gestalten dem Fokus der Finanzierung | den Betriebs (innerhalb
von Investitionen zur Reali- der Leistungsvereinba-
sierung von Angebots- und rung)
Produktivitatsverbesserungen

Leistungsvereinbarung

Fir die Konkretisierung und Praktikabilitdt des Instruments der Leistungsvereinbarung mit der
Betreiberin des Netzwerkangebots sind verschiedene Fragestellungen zu vertiefen und weite-
ren Vertiefungsarbeiten zu klaren:

- Laufzeit der Leistungsvereinbarung:
Wenn der EWLYV in ein modernes Netzwerkangebot weiterentwickelt werden soll, muss die
Leistungsvereinbarung eine langfristige Entwicklungsperspektive ermdglichen, da Assets
im Schienenguterverkehr eine lange Lebensdauer haben und Investitionen in der Regel
nur eine vorteilhafte Wirkung entfalten, wenn sie nicht innert kurzer Zeit amortisiert werden
mussen.
Zugleich sind die Entwicklungen im Logistik- und Guterverkehrsmarkt volatil, so dass an-
gebotsseitig auch eine hohe Flexibilitat erforderlich ist. Aus finanzpolitischer Sicht muss
auch der zeitliche Horizont beachtet werden, fir den sich der Bund zu Ausgaben verpflich-
ten kann.
Dies fiihrt zum Schluss, das Instrument der Leistungsvereinbarung im Sinne einer rollen-
den Planung auszugestalten: Der Bund schliesst mit der Netzwerkbetreiberin idealerweise

die Leistungsvereinbarung als Rahmenvereinbarung tber mindestens acht Jahre ab.
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Innerhalb der Rahmenvereinbarung werden die finanziellen Aspekte (Investitionsbeitrage,
Abgeltungen) fiir jeweils vier Jahre verpflichtend geregelt.

Ein- oder Mehrmaligkeit:

Es ist davon auszugehen, dass innerhalb von acht Jahren das Angebot noch nicht voll-
standig eigenwirtschaftlich erstellt werden kann. Insbesondere die Migrationsprozesse im
Bereich Automatisierung und Digitalisierung nehmen einen langeren Zeitraum ein. Auch
weitere Investitionen bendtigen einen Zeitraum, bis sie positiv auf Produktivitat und Ange-
bot wirken.

Folgende Elemente sind flr die Konkretisierung der Leistungsvereinbarung zentral:

Angebot:

Die Leistungsvereinbarung legt das fiir die Laufzeit der Vereinbarung vorgesehene Ange-
bot fest. Dies umfasst vorgesehene Bedienpunkte, Schwerpunkte flr die Erschliessung
neuer Angebote (geografisch, Marktsegmente), vorgesehene Bedienqualitat (z.B. Haufig-
keit der Bedienung).

Das Angebot kann z.B. aufgrund veranderter wirtschaftlicher Eckdaten, Kundenwlinschen
oder technischer Entwicklungen wahrend der Laufzeit der Leistungsvereinbarung ange-
passt werden. Die Anpassung folgt aber einem strukturierten Prozess, der mit der Leis-
tungsvereinbarung zu definieren ist.

Preisentwicklung:

Die Leistungsvereinbarung macht Vorgaben zur Entwicklung der Preise fiir die Netzwerk-
angebote. Die Angebote sind als «Warenkorb» zu verstehen, fiir den als solches die Preis-
entwicklung im Sinne einer Indexierung definiert wird. Der Index orientiert sich an der all-
gemeinen Preisentwicklung und jener im Transportmarkt (insbesondere Strassengtiterver-
kehr). Bezogen auf die einzelnen Kundinnen und Kunden sind aber unterschiedliche Preis-
entwicklungen mdglich, so dass weiterhin die unterschiedliche Zahlungsbereitschaft der
Kundschaft angemessen beriicksichtigt werden kann. Ebenso kénnen «Leitplanken» bei
der Preisentwicklung definiert werden. Diese gelten auch nach unten, um Dumpingange-
bote zulasten bestehender Schienenangebote von Konkurrenten verhindern zu kénnen.
Auch fur die Preisentwicklung sind Anpassungen bei unerwarteten Entwicklungen gemass
einem strukturierten Prozess mdglich.

Investitionsprogramm:

Die fur das Netzwerkangebot zu tatigenden Investitionen werden in der Leistungsvereinba-
rung festgelegt und der Beitrag des Bundes festgelegt. Der Fokus liegt auf Investitionen,
die Produktivitatsverbesserungen im Betrieb und eine effektivere Kapazitatsbewirtschaf-
tung ermoglichen. Details und maégliche Investitionen sind unter Variante 3 (vgl. Kapitel
7.3) erlautert.

Abgeltungsbemessung und Mdéglichkeit der Gewinnerzielung:

Fur die Ausgestaltung und Bemessung der Abgeltungen werden jahrliche Fixbetrage vor-
geschlagen. Diese leiten sich — ausgehend vom heute im EWLYV erzielten Defizit — aus der
Festlegung von Angebot, Preisentwicklung und der angestrebten Wirkung der Investitio-
nen auf Produktivitdt und Angebot aus. Die Investitionen sollen das Kostenniveau senken,
so dass in der Folge schrittweise die Abgeltungssumme sinken kann.

Die Festlegung eines fixen Betrags setzt Anreize: Wenn zu niedrigeren Kosten als hinter-
legt produziert werden kann oder grossere Transportvolumen als hinterlegt transportiert
werden kénnen, kann der Netzwerkanbieter einen finanziellen Uberschuss erzielen.

Diese Anreize entfalten nur ihre Wirkung, wenn es dem Netzanbieter grundsatzlich mog-
lich ist, Gewinne zu erzielen. Dies ist zugleich mit besonderen subventionsrechtlichen bzw.
organisatorischen Anforderungen verbunden: Der Netzwerkanbieter muss verpflichtet sein,
Reserven zu bilden, auf die zuriickgegriffen wird, wenn die Marktentwicklung hinter den
erwarteten Mengen zurtickbleibt. Zugleich muss in der Bemessung der Preise und Abgel-
tungen bereits die Reinvestitionsfahigkeit sichergestellt sein.
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Organisationsform aus wettbewerbs- und subventionsrechtlicher Sicht:

Der Giitertransport auf der Schiene ist — im Gegensatz zur Personenbeférderung — eine
privatwirtschaftliche Tatigkeit, die durch die Wirtschaftsfreiheit geschitzt ist. Somit werden
unter wettbewerbspolitischen und subventionsrechtlichen Aspekten hohe Anforderungen
an die konkrete Ausgestaltung der Leistungsvereinbarung und den damit verbundenen An-
forderungen an die Organisation des Netzwerkangebots gestellt.

SBB Cargo AG bzw. die zukiinftige Netzwerkanbieterin ist eine Marktakteurin im Giterver-
kehr, die im Wettbewerb mit anderen Unternehmen im Schienen- und Strassengtiterver-
kehr steht. Es muss daher mit Blick auf die Schaffung der notwendigen Rechtsgrundlagen
vertieft geprift werden, ob durch die angestrebte finanzielle Unterstitzung des Netzwerk-
angebots die Wettbewerbsneutralitat beeinflusst und der freie Wettbewerb im Gutertrans-
port behindert wird und wie dem durch eine geeignete Ausgestaltung der Férderung be-
gegnet werden kann.

Die Ausrichtung der finanziellen Férderung an SBB Cargo als heutiger Netzwerkanbieterin
ohne konkrete subventionsrechtliche Vorgaben an die Organisationsform ist daher unge-
nidgend. Die Bildung eigener Buchungskreise innerhalb eines Unternehmens dirfte — ins-
besondere wenn das Unternehmen noch Leistungen in anderen, rein wettbewerblichen
und nicht subventionierten Bereichen erbringt — ebenfalls nicht ausreichend sein, um die
erforderliche subventionsrechtliche Transparenz zu schaffen, nachhaltige Wettbewerbs-
verzerrungen zu vermeiden und gleichzeitig eine effiziente Leistungserbringung zu ermog-
lichen.

Eine Unternehmensstruktur mit klaren Schnittstellen, wie sie in Kapitel 6.5 mit der Tren-
nung der Funktionen «Systemintegration», Vertrieb (mit Speditionsaufgaben) und Leis-
tungserstellung beschrieben wird, kann dem aber geniligen. Die verschiedenen Elemente
der Leistungsvereinbarung kdnnten so klar verortet werden, indem sie mit der systemin-
tegrierenden Einheit abgeschlossen wiirde.

Die organisatorische Ausgestaltung des Netzwerkangebots muss auch wettbewerbsdko-
nomischen und -politischen Anforderungen gentigen. Wenn der EWLV bzw. das Netzwerk-
angebot als Produkt eines Unternehmens verstanden wird, geht mit der Leistungsverein-
barung eine Marktschliessung oder Verzerrung zugunsten des EWLV gegeniber Ganzzi-
gen einher. Dies muss kompensiert werden, indem sicherzustellen ist, dass Leistungen im
Netzwerkangebot zu Konditionen erbracht werden, wie sie in einem faktischen oder poten-
ziellen Wettbewerb Giiltigkeit besitzen wirden.

Die Ausschreibung des Netzwerkangebots ist hierbei eine grundsatzliche Moglichkeit.
Wenn ein Angebot jedoch alle acht Jahre ausgeschrieben wird, behindert dies eine langer-
fristige Ausrichtung und nachhaltige Entwicklung des Angebots und macht zudem eine
Vielzahl an Regulatorien (z.B. Ubernahme von Asset und Personal) erforderlich, so dass
hiervon abzusehen ist. Hingegen ist mit Blick auf die Verfassungsmassigkeit der finanziel-
len Férderung und die Schaffung der erforderlichen Rechtsgrundlagen vertieft zu priifen,
wie auf Ebene der Leistungserbringung fir das Netzwerkangebot wettbewerbliche oder
wettbewerbsahnliche Elemente implementiert werden kénnen (Ausschreibung von Leistun-
gen, Einholung von Konkurrenzofferten fiir die verschiedenen Leistungen, Benchmark-
Analysen). In jedem Fall muss eine effiziente Leistungserbringung nachgewiesen werden
kénnen. Auch sollen die Angebote des Netzwerks moglichst allen interessierten Vertriebs-
gesellschaften offenstehen. Diese sollen Zugang zu den Verkaufssystemen und Bu-
chungsplattformen erhalten.

Die Férderung der Nahzustellung mit Investitionen kommt allen Nachfragern von Leistun-
gen bei der Nahzustellung zugute. Auch die Nahzustellung eines Ganzzugs vom Annah-
mebahnhof ins Anschlussgleis wird hierliber gewahrleistet. Dieser Bereich ist bereits heute
Uber Art. 6a GUTV?' geregelt.

31 SR 742.411 - Verordnung vom 25. Mai 2016 iber den Gtertransport durch Bahn- und Schifffahrtsunternenmen (Giitertransportverord-

nung, GUTV) (admin.ch)
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Anreizinstrumente

Um auch verladerseitig Massnahmen zur Starkung des Schienenguterverkehrs zu anzuset-
zen, sind die in Variante 2 (vgl. Kapitel 7.2) dargestellten Anreizinstrumente zu implementie-
ren:

1) Bonus an Verlader in Form eines Verbilligungsbeitrags fiir den Verlader

2) Bonus bzw. LSVA-Rckerstattung fiir (klimaneutralen) Strassenvor- und -nachlauf im
UKV und EWLV

3) Ausweitung Investitionsbeitrage fiir Anschlussgleise

Da die grundsatzliche Férderung des Netzwerkangebots Uber Leistungsvereinbarungen erfol-
gen soll, kénnen diese Instrumente auf Neu- und Mehrverkehre (1) und klimaneutrale Trans-
portketten Strasse — Schiene (2) fokussieren.

Finanzpolitische Auswirkungen

Die finanziellen Auswirkungen der beschriebenen Massnahmen sind im Folgenden Uber-
blicksartig zusammengestellt:

Instrument / Modul Jahrliches Budget Budget fur 8 Jahre
Punktuelle Anreize fir Verla- | ca. 20 Mio. Fr. pro Jahr ca. 160 Mio. Fr.
der

Investitionsprogramm im (keine jahresscharfe Zutei- ca. 200 Mio. Fr.
Rahmen einer Leistungsver- | lung moglich)

einbarung

Abgeltungen als Teil der 40 — 60 Mio. Fr. pro Jahr ca. 400 Mio. Fr.
Leistungsvereinbarung

Weiterer finanzieller Bedarf besteht im Rahmen der Massnahmen zur Finanzierung der Mig-
ration des Schienenguterverkehrs zur sog. digitalen automatischen Kupplung, verbunden mit
weiteren Automationsschritten, wie sie in Kapitel 7.6 beschrieben sind. Diese Mittel sind Ge-
genstand eines eigenen parlamentarischen Auftrags (Mo. 2331 Durch Automation Guter auf
der Schiene effizienter transportieren) und kommen dem gesamten Schienengiiterverkehr zu-
gute.

Gesetzgeberischer oder regulatorischer Handlungsbedarf

Wie bereits unter den Varianten dargestellt, erfordert die Umsetzung dieser Massnahmenmo-
dule gesetzliche Anpassungen in GUTG und SVAG.

8 Folgerungen fiir die Positionierung SBB Cargo
8.1 Erfordernis der Rekapitalisierung

Wenn SBB Cargo befahigt werden soll, — unabhangig vom verkehrspolitisch angestrebten
Zielbild — weiterhin und gestarkt als fuhrender Marktakteur im Schweizer Schienenguterver-
kehr zu agieren, verbessert eine Rekapitalisierung von SBB Cargo die Ausgangslage. Nur mit
einer Rekapitalisierung kénnen Bedingungen geschaffen werden, die SBB Cargo die Per-
spektive fiir Reinvestitionsfahigkeit gibt. Durch Marktaktivitaten erwirtschaftete Gewinne sol-
len zukunftsgerichtet fur die Fortsetzung und Weiterentwicklung der Unternehmenstatigkeit
verwendet werden kénnen und nicht in dessen Abbau des buchhalterisch bestehenden Ver-
lustvortrags munden.

Aus verkehrspolitischer Sicht ist somit der Bund in seiner Rolle als Eigner der SBB und die
SBB zusammen mit der Swiss Combi AG als Eignerinnen von SBB Cargo gefordert, die Mog-
lichkeiten einer Rekapitalisierung von SBB Cargo mit Blick auf die mit der Umsetzung der Mo.
Dittli 20.3222 beschlossenen Massnahmen zu prifen.
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8.2 Erfordernis der Priifung der Positionierung von SBB Cargo

Unabhangig von der Frage, welche verkehrspolitische Stossrichtung gewahlt wird, ist aus
Sicht des Bundesrats eine grundlegende Uberpriifung der Positionierung von SBB Cargo er-
forderlich. Je nach Stossrichtung und angestrebtem Zielbild hat diese Uberpriifung in unter-
schiedliche Richtungen zu erfolgen. Hier kann teilweise auf die Aussagen des Berichts «Eva-
luation der Weiterentwicklungsmaoglichkeiten von SBB Cargo» in Erflllung des Postulats
15.3496°2 (verabschiedet am 1.11.2017), mit dem eine breite Auslegeordnung vorgenommen
wurde, zurtickgegriffen werden. Es ist unternehmerische Aufgabe von SBB Cargo bzw. deren
Eignerinnen, diese strategische Uberpriifung vorzunehmen.

Positionierung bei Fokussierung auf Ganzzlige und Netzwerke einzelner Verlader/Speditio-
nen

Mit einer Einstellung des Angebots im EWLV und der Uberfiihrung einzelner Mengen in
Ganzzugsverkehre kann SBB Cargo das Erreichen der Eigenwirtschaftlichkeit sicherstellen.
Das verbleibende Angebot (Block-/Linienziige) wird im Wettbewerb mit anderen Eisenbahn-
verkehrsunternehmen erbracht. Eine gewisse Anzahl der Loks und Wagen sowie Teile des
freiwerdenden Personals konnen fiir die neu im Markt angebotenen Block- und Linienzlge
eingesetzt werden.

Gemass ersten Abschatzungen von SBB Cargo wirde bei einem reinem Schienengliterver-
kehrsangebot im Ganzzugs- und Linienzugsverkehr (vgl. Kapitel 6.4) der Umsatz von SBB
Cargo schatzungsweise noch rund 340 Mio. Franken pro Jahr betragen (zum Vergleich: 668
Mio. Franken Umsatz im Jahr 2019). Damit ist verbunden, dass SBB Cargo noch einen Per-
sonalbestand von 820 FTE umfassen wirde anstatt der heutigen 2'364 FTE (-65% resp. -
1'544 FTE). Der Abbau dieser FTE wiirde gemass SBB Cargo durch verschiedene Elemente
wie Pensionierungen, naturliche Fluktuation, Arbeitsmarktcenter SBB (fur Angestellte mit Ge-
samtarbeitsvertrag) und Stellenaufhebungen erfolgen. Fir die Transformationskosten kann
von rund 190 Mio. Franken ausgegangen werden, die durch den Abbau SBB-intern (Auf-
wande fur das Arbeitsmarktcenter SBB) entstehen. Die Auswirkungen auf den Bedarf bezlg-
lich Rollmaterial (Loks, Guterwagen, Rangierloks) wurde noch nicht ermittelt. Der Restbuch-
wert der bei SBB Cargo in Betrieb befindlichen Flotte betragt 270 Mio. Franken (13.7 % des
urspringlichen Anschaffungswerts). Es ist davon auszugehen, dass ein Grossteil der freiwer-
denden Flotte am Markt vermietet oder verkauft werden konnte.

Die Neupositionierung von SBB Cargo hatte mit Blick auf die Erbringung von Angeboten im
Ganzzugsverkehr zu erfolgen. Da die Leistungen im Wettbewerb mit anderen Akteuren er-
bracht werden, besteht ein Wettbewerb der Geschaftsmodelle. Es muss entsprechend kein
besonderes verkehrspolitisches Augenmerk auf die unternehmerische Organisation von SBB
Cargo geworfen werden, da sich diese im Wettbewerb mit anderen Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen zu bewahren hat.

Positionierung bei Weiterentwicklung des Netzwerkangebots im Schweizer Schienengliterver-
kehr

Mit den Massnahmen und Instrumenten zur Schaffung eines attraktiven Netzwerkangebots
auf der Schiene soll das Angebot entlang der Bediirfnisse der verladenden Wirtschaft moder-
nisiert, eigenwirtschaftlich erbracht und so die Reinvestitionsfahigkeit sichergestellt werden
kénnen. Mit dem konsequenten Einsatz von technischen Neuerungen bendtigt es einen ge-
ringeren Personaleinsatz, der (iber die natlrliche Fluktuation geregelt werden kann.

Die Entwicklung eines attraktiven Netzwerkangebots ist umso schneller und erfolgreich, desto
besser sich SBB Cargo hierfir organisatorisch positioniert und das Geschaftsmodell optimal
auf die Weiterentwicklung des Angebots ausrichtet.

32 https://www.parlament.ch/centers/eparl/curia/2015/20153496/Bericht BR D.pdf 73/75
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Die Fortfuhrung des bisherigen Geschaftsmodells - mit Fokussierung auf die Bahnleistung in
der Wertschopfungskette und die eigene Leistungserstellung - belasst die Auslastungsverant-
wortung bei der Leistungserstellung durch SBB Cargo. Dies ist verbunden mit der grossen
Gefahr, dass die Anpassungen der Produktions- und Bedienstruktur allein unter dem Aspekt
der Ressourcen- und Assetauslastung betrachtet werden. Potenzialen einer Flexibilisierung
der angebotenen Produkte und der verbesserten Integration in der Logistikkette werden so
keine Prioritat gegeben. Dies verstarkt bei Verladern und Speditionen die Haltung der Ak-
teure, sich nicht im Bahnbereich zu engagieren, obwohl eine verstarkte Integration fur eine
erfolgreiche Weiterentwicklung aus Sicht des Bundesrats wiinschenswert ware.

Aus verkehrspolitischer Sicht ist erforderlich, dass SBB Cargo eine Organisationsstruktur an-
strebt, die eine effiziente Erbringung eines Netzwerkangebots ermdglicht und mit den in Kapi-
tel 7.8 beschriebenen wettbewerbs- und subventionsrechtlichen Anforderungen kompatibel
ist.

Die Uberpriifung soll mit Blick auf die Umsetzung der Motion Dittli 20.3222 erfolgen. Die Kom-
petenz liegt beim Verwaltungsrat der SBB AG bzw. der SBB Cargo AG. Der Bundesrat erwar-
tet, dass diese die daflur notwendigen Massnahmen in die Wege leiten.
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