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Stellungnahme des VAP zu Finanzierung und Ausbau de r
Bahninfrastruktur (FABI)

Sehr geehrte Damen und Herren

Der Verband der verladenden Wirtschaft VAP bedankt sich fur die Gelegenheit zur Stellung-
nahme lber das ob genannte Geschéft. Der VAP vertritt als gesamtschweizerischer Bran-
chenverband tiber 300 Unternehmungen der Schweiz, welche Giter per Bahn, Lastwagen,
Schiffen, Pipeline usw. transportieren und dazu erhebliche Investitionen tatigen. Sie sind die
Auftraggeber der Transporteure (Eisenbahnverkehrsunternehmen, Strassenfuhrhalter usw.)
und somit die eigentlichen Akteure im Guterverkehr und in der Verlagerungspolitik. Sie sind
es, welche letztlich auch die damit verbundenen Kosten und Abgaben wie die Leistungsab-
hangige Schwerverkehrsabgabe (LSVA) bezahlen.

Wir gestatten uns zuerst einige einleitende Bemerkungen und werden anschliessend die
gestellten Fragen beantworten.

A) Generelle Kommentare zur Vorlage

Ablehnung der Volksinitiative fir den 6ffentlichen Verkehr — Ja zur Co-Modalitat

Der VAP hat ein fundamentales Interesse an einer langfristigen Weiterentwicklung des
Schienen- und des Strassennetzes. Dabei haben beide Verkehrstrager ihre jeweiligen Vor-
zuige und Schwachen. Die Volksinitiative ,fir den 6ffentlichen Verkehr* entzieht dem Stras-
senverkehr zugunsten der Schiene ebenso notwendige M ittel fur Unterhalt und Aus-
bau dieses Verkehrstragers . Sie spielt damit die zwei Verkehrstrager gegeneinander aus
und vergisst, dass der Guterverkehr bzw. die Versorgung aller Landesteile mit Gitern auf
beide Verkehrstrager angewiesen ist. Der VAP lehnt daher die VCS-Initiative ab.
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Langfristige Entwicklungs- und Finanzierungsplanung fir Schiene und Strasse

Der VAP begrisst die vorliegende Vernehmlassung zu FABI als gute Diskussionsgrundlage
fur eine Weiterentwicklung des Verkehrssystems. In der Vergangenheit wurde die Verkehrs-
politik zum grossen Teil in kleinen Portionen zur Diskussion gestellt. Jetzt ist eine die Ver-
kehrstrager Ubergreifende Gesamtsicht verlangt. Von daher begrisst es der VAP insbeson-
dere, dass gleichzeitig die Vernehmlassung zur Weiterentwicklung des Schienen- und des
Strassenverkehrs durchgefiihrt wird. Allerdings sind die beiden Vernehmlassungen zwar
zeitgleich gestartet worden, doch sind sie inhaltlich nicht aufeinander abgestimmt und weisen
einen sehr unterschiedlichen konzeptionellen Stand auf. Wahrend FABI effektiv eine Lang-
fristperspektive fur den weiteren Infrastrukturausbau im Schienenverkehr und dessen Finan-
zierung aufzeigt, enthalt die strassenseitige Vorlage mit der Erhéhung der Autobahnvignette
nur eine sehr punktuelle Massnahme, ohne den zukinftigen Bedarf und dessen Finanzie-
rung aufzuzeigen. Damit wurde entgegen den Ankindigungen des UVEK eine Chance ver-
passt, eine verkehrstragertbergreifende Gesamtkonzeption vorzulegen.

Beseitigung der Ungleichgewichtung von Personen- un d Guterverkehr notig

Die Vernehmlassungsvorlage des Bundesrats berticksichtigt einseitig die Bedurfnisse des
Personenverkehrs. Sowohl der Entwurf fir einen Verfassungsartikel zum offentlichen Ver-
kehr als auch der Entwurf zu einem Zielartikel Infrastruktur im Eisenbahngesetz vernachlas-
sigen die Interessen des Guterverkehrs in eklatanter Weise. Diese Ungleichbehandlung
wird weder den heutigen Realitaten im Verbundbetrieb von Personen- und Guterverkehr auf
der Schiene noch insbesondere den Wachstumsprognosen des ARE oder den Verlage-
rungsabsichten im neusten Weissbuch der Européischen Union vom 28. Marz 2011 gerecht.
Auch zur Bewadltigung des wachsenden Bahn glter verkehrs missen sowohl in der
Bundesverfassung als auch im Eisenbahngesetz klare u nd fassbare Ziele zur Verbes-
serung der Versorgung formuliert ~ werden. Art. 8la Entwurf BV und 48a Entwurf EBG
mussen in diesem Sinne prazisiert werden.

Starkere Fokussierung auf gute internationale Verbi ndungen dringend

Gerade angesichts der erheblichen Warenstrome im Import- und Exportverkeh I muss
die Schweizerische Schienen- und Strasseninfrastruktur auf diejenige des benachbarten
Auslands sowie die européischen Hauptachsen Rucksicht nehmen beziehungsweise deren
weitere Entwicklung aussenpolitisch zu beeinflussen suchen. Die Zulaufstrecken im Nor-
den und Siden der Schweiz missen entsprechend diesen Wachstumsprognosen des Im-
port- und Exportverkehrs ausgebaut werden, und fir ihre geeignete Weiterfiihrung auf
dem schweizerischen Netz missen ein weiterer Juradurchstich  sowie der Zulauf zum
Rangierbahnhof Limmattal mit dem geplanten Gateway Limmattal vorgesehen werden.

Ja zum BIF unter Verwendung der bisherigen Quellen

Die Finanzierung des bestehenden und kinftigen Schienennetzes sowie der notwendigen
Netzausbauten ist langfristig sicherzustellen. Damit geht ein zielfihrender etappierter Infra-
strukturausbau entsprechend einer Priorisierung der Projekte einher. Beim Bau der NEAT
und Bahn 2000 hat sich der Fin6V-Fonds grosstenteils bewahrt. Auch fir zukinftige Netz-
ausbauten wird daher die vorgeschlagene Fondslosung grundsatzlich begrisst . Die Ver-
lader akzeptieren die Verwendung der von ihnen bezahlten Mineraldlsteuern und LSVA fir
die Verkehrstrager tber greifende Finanzierung des Bahnn  etzes im Sinne der Co-
Modalitat .

Mechanismus zur Erhdhung der Kosteneffizienz starken

Die in der Vergangenheit erlebten Verletzungen der SBB-Leistungsvereinbarungen, der auf-
gestaute Substanzerhalt und die angekindigten jahrlichen Mehrkosten in H6he von 500
Mio. Franken flr Unterhalt und Substanzerhalt rufen geradezu nach einem griffigen Me-
chanismus zur stetigen Verbesserung der Lebenszyklus kosten der Infrastruktur  und
zur Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit des Bahnnetzes. Weitere vollendete Tatsachen
und Uberraschungen miissen verhindert werden. Die Vorlage dussert sich in dieser Hinsicht
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leider nur sehr zurtickhaltend. Der VAP begriisst die Erkenntnis des Berichts, dass ,bei einer
Integration der bisherigen KTU-Finanzierung in den BIF Betrieb, Unterhalt und Ausbau des
gesamten Eisenbahnnetzes wesentlich effizienter abgewickelt werden“ kénnten (S. 50 des
Berichts). Die Zusammenfihrung aller normalspurigen Schienennetze i n eine neue Ge-
sellschaft , die keinerlei Verbindungen zu einer Eisenbahn hat, wirde nicht nur Transparenz
schaffen, sondern vermutlich auch die Effizienz bei Ausbau und Substanzerhalt des Bahn-
netzes erhdéhen. Gleichzeitig wirde damit eine européaische Entwicklung beriicksichtigt.

Ja zur Etappierung der Ausbauten — Notwendigkeit ein  er Trassensicherung fur Giter-
verkehr

Die Etappierung der Ausbauvorhaben im Rahmen des strategischen Entwicklungspro-
gramms (STEP) mittels Entscheidungen Uber einzelne Tranchen alle vier bis acht Jahre ist
sinnvoll. Allerdings beflrchten die Verlader angesichts der angestrebten Taktverdichtungen
auf den Hauptstrecken und den Agglomerationen, dass der Bahngiterverkehr bald keine
Trassen mehr finden wird. Der VAP ruft daher den Bundesrat auf, fur eine Sicherstellung
eines minimalen Trassenbestands fur den Guterverkeh r — unabhangig von der gelten-
den Netzzugangsprioritdtenordnung - langfristig geeignete Massnahmen vorzusehen.
Insbesondere fir die Hauptachsen des Guterverkehrs N-S, O-W (inkl. Ostschweiz/Winterthur
bzw. Genf) sowie die regionalen Achsen zur Versorgung der regionalen Guterzentren muss
ein langfristig belastbares Bedienungskonzept, allenfalls ein Taktfahrplan fir den Giiter-
verkehr , formuliert werden.

Ja zur Erh6hung der Nutzungsentschadigung — Trassenpr eise fur Guterverkehr sen-
ken

Die Finanzierung der Schiene durch erhéhte Nutzungsentschadigungen in Form von Tras-
sengebihren wird vom VAP im Grundsatz begrisst. Es ist allerdings unverstandlich, wes-
halb die Revision des Trassenpreissystems nicht Gegenstand d ieses Vernehmlas-
sungsverfahrens ist. Diese Aufteilung in zwei voneinander losgeloste Pakete beeintrachtigt
die Transparenz der Finanzierungsvorlage und steht im Widerspruch zur Stellungnahme
des Bundesrats zu den Motionen 08.3545 Biittiker ~ und 08.3596 Rime betreffend Revision
des Trassenpreissystems.

Das Trassenpreissystem soll grundsatzlich neu und transparenter geordnet werden. Der
Personenverkehr hat dabei einen erhdhten Beitrag zu leisten, dies nicht zuletzt mit Blick
auf seine gegeniiber dem Schienenguterverkehr weit héheren Netzzugangsprioritaten und
die erheblichen Produktivitatsfortschritte z.B. im Gotthardbasistunnel mit einer Fahrzeitver-
kirzung von einer Stunde. Die Annahme, dass der Schienenfernverkehr seine Infrastruktur-
kosten deckt, ist angesichts der Hohe der Trassengebiihren und des Ausbaustandards der
Strecken fur den Fernverkehr nicht zutreffend. Bei einer namhaften Verbesserung der
Trassenqualitat fir den Guterverkehr, kbnnen die Tr  assengebiihren fur den Guterver-
kehr auf dem heutigen Niveau gehalten  und eine Rickverlagerung von Bahnguterverkeh-
ren auf die Strasse vermieden werden. Die Gefahr einer Rickverlagerung droht insbeson-
dere auch wegen der beabsichtigten Einfihrung eines Gefahrgutzuschlags . Ein solcher
ist strikte abzulehnen. Er ist nicht nur systemfremd, indem Kosten fir Rettungsdienste
einseitig nur dem Giiterverkehr angelastet  werden, von denen auch der Personenverkehr
profitiert. Vielmehr trifft diese Verteuerung einen Bahnbereich, der eine hohe Preiselastizitat
aufweist, bei dem Verkehre also unmittelbar auf die Strasse verlagert werden kénnen. Soll-
ten die von der betroffenen Branche gedusserten Bedenken Uberhort werden, und ein Ge-
fahrgutzuschlag eingefiihrt werden, waren die Folgen langfristig wirksam, da neue Verteil-
konzepte zur Schliessung von Tanklagern fihren kdnnen. Eine probeweise Einflhrung ist
somit nicht maglich.

Strukturelle Verbesserung der Rahmenbedingungen fur den Giterverkehr notig
Der VAP hofft auf rasche Verbesserung der Rahmenbedingungen fur den Bahnguterverkehr



Vernehmlassungsantwort VAP Finanzierung und Ausbau der Bahninfrastruktur

in weiteren Schritten der rollenden Bahnreform. Die von der Privatwirtschaft, den Verladern,
getatigten Investitionen in Anschlussgleise, Be- und Entladean lagen, Guterwagen, Be-
halter, Traktionsmittel usw. flr multimodal erschlo ssene Industriestandorte benétigen
vermehrt Anreize und Investitionsschutz . Die Rahmenbedingungen sind so zu gestalten,
dass das Bahnsystem rasch modernisiert und seine Wettbewerbs fahigkeit entspre-
chend verbessert werden kann.

Die anstehenden européaischen Entwicklungen, die im Weissbuch der Europaischen Kom-
mission vom 29. Marz 2011 prasentiert wurden, haben die Bewaltigung erheblicher Mehrver-
kehre ab Transportdistanzen tber 300 km auf der Schiene zum Ziel. Dazu sollen die interna-
tionalen Korridore weiter ausgebaut und besser auf die Anschlisse an die nationalen Netze
sowie die privaten Gluterverkehrsterminals und Anschlussgleise abgestimmt werden. Die
national geregelten Trassenpreise und Netzzugangsprioritaten sollen verstarkt harmonisiert
werden. Die Wettbewerbsfahigkeit der Schiene soll durch weitere Liberalisierungsschritte
gestarkt werden, insbesondere die volle Trennung von Infrastruktur und Verkehr sowie die
Starkung der nationalen Eisenbahnregulierungs- und Marktaufsichtsbehdorden.

B) Alternatives Konzept des VAP

Grundsatzlich pladiert der VAP beim Ausbau und der Finanzierung des Schienen- und
Strassenverkehrs fir folgende vier S&aulen:

1. Hohere Bundesbeteiligung entsprechend dem realen Mobilitdtswachstum und der
Teuerung grundsatzlich aus Bundesmitteln und ohne willkirliche Limitierung der
Bundesmittel zugunsten anderer Politikbereiche;

2. Weiterfihrung der Fondsfinanzierung mit den bestehe nden Finanzierungsquel-
len (LSVA, Mineral6lsteueranteil und MWST), Nutzerfinanzierung (Anpassung Billet-
preise und Trassenpreise v.a. im Personenverkehr als grosstem Profiteur der bisheri-
gen und kiinftigen Ausbauten);

3. Beitrag der Netzbetreiberinnen durch Effizienzsteiger ungen, Schaffung von
Transparenz und Senkung der Kosten, insbesondere Uber die Zusammenlegung aller
Normalspurnetze in einer von allen Eisenbahnen unabhéangigen Netzgesellschaft.

4. Klare Ziele fur den Ausbau der Infrastruktur auch i m Guterverkehr , nicht nur im
Personenverkehr. In Art. 81la Entwurf BV und Art. 48a Entwurf EBG mussen klar
fassbare Ziele auch fiir den Guterverkehr formuliert werden.

Die nun vorliegenden Finanzierungsvorschlage des UVEK decken sich nicht in allen Teilen
mit unseren Vorstellungen:

1. Das Verkehrsaufkommen wachst jahrlich um rund 2 Prozent. Dazu kommt die jahrli-
che Teuerung. Der Bundesrat hat in der sogenannten Aufgabenuberprifung einen
Wachstumspfad von lediglich 2% fir den Verkehr festgelegt. Dies entspricht einem
realen Abbau der Leistungen des Bundes fir den Verkehr. Das Engagement des
Bundes muss deshalb unseres Erachtens erhdht und ein Ausgabenwachstum von
4 Prozent festgelegt werden.

2. Die volistandige Preisgabe der Zweckbindung der Strasse nfinanzierung wie in
Art. 85 Abs. 2 Entwurf BV und Art. 86 Entwurf BV vorgesehen, wird abgelehnt . Die
Anteile der neu der Schiene zugewiesenen Mittel sollen explizit fest  gelegt wer-
den. Zudem fordert der VAP, entsprechend der Parlamentarischen Initiative Roberto
Schmidt (11.424) , dass die urspringlichen Anteile am Ertrag der Mineraldlsteuer
wieder hergestellt werden. Die parl. Initiative verlangt, dass 60 Prozent der Mineral-
Olsteuerertrage zweckgebunden fir die Strasse eingesetzt werden anstatt nur 50
Prozent. Damit wirde ein Zustand wieder hergestellt, wie er bis 1983 galt. Diese
Wiederherstellung der urspriinglichen Finanzierung erfordert eine Umformulie-
rung von Art. 86 der Bundesverfassung. Da der Bund ohnehin den BIF mit einem er-
hdhten Beitrag der Mineraldlsteuer speisen will, soll die Kirzung des Anteils der all-
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gemeinen Bundeskasse von 10 Prozent unmittelbar dem BIF zugutekommen. Art. 86
BV soll demnach folgenden Wortlaut erhalten:

Art. 86 Abs. 2 Entwurf BV

-Er verwendet 50% des Reinertrags der Verbrauchssteuer auf allen Treibstoffen ausser
den Flugtreibstoffen sowie den Reinertrag der Nationalstrassenabgabe flr folgende Auf-
gaben im Zusammenhang mit dem Strassenverkehr:*

Art. 86 Abs. 3bis Entwurf BV
-Er verwendet 10% des Reinertrags der Verbrauchssteuer auf allen Treibstoffen ausser
den Flugtreibstoffen fiir die Finanzierung der Eisenbahninfrastruktur.”

Der Bund wirde damit ein klares Signal setzen fir eine verkehrstréageribergreifende und
integrative Sicht des Verkehrs. Diese Verknipfung der beiden Vorlagen und eine Ge-
samtsicht fir beide Landverkehrstrager ist fir den VAP eine zwingende Voraussetzung,
um FABI zustimmen zu kdnnen.

Zur Gesamtsicht im Verkehrswesen gehdort aber auch der Einbezug der Rickstellung
der Spezialfinanzierung Strassenverkehr (SFSV) . Dieser hat Ende 2010 — auch mit
der Entnahme fur den Infrastrukturfonds (IF) - wiederum den Stand von 2,8 Milliarden
Franken erreicht. Bevor der Strassenverkehr mit zusatzlichen Abgaben und Steuern be-
lastet wird, muss diese Spezialfinanzierung auf null zurickgefahren werden. Auf diesen
Aspekt ist die Vernehmlassungsvorlage des Bundes leider ebenfalls nicht eingegangen.

Die Erhdhung des Finanzierungsanteils durch die Nutzer wi rd begrisst . Allerdings hat
hier im Wesentlichen der Personenverkehr, dessen Interessen die Vernehmlassungsvorlage
dominieren, die vorgesehenen 300 Mio. Franken alleine zu tragen. Der Guterverkehr , des-
sen Interessen beim aufgezeichneten Ausbau der Infrastruktur unzureichend gewahrt wer-
den, hat entsprechend keinen Beitrag an die beabsichtigte Erhéhung zu lei  sten.

3. Die Netzbetreiberinnen haben durch Effizienzsteigerungen und Kostensenkung einen
Beitrag an die aufgrund des steten Ausbaus des Netzes steigenden Infrastrukturkos-
ten zu leisten. Ihnen sind wirksame Anreize entsprechend den Vorschriften der EU-
Richtlinie 2001/14 zu setzen. lhre organisatorische Restrukturierung ist zigig zu pri-
fen. Die Zusammenlegung aller Infrastrukturbetreiberinnen in eine von Trans-
portunternehmen unabhéngige Schweizerische Netzgesell schaft, die sich einzig
mit dem Ausbau, Betrieb und Erhalt des Netzes befasst, ist unseres Erachtens fir
mehr Transparenz und mehr Kosteneffizienz geeignet, erganzt durch eine verstarkte
Regulation in den Bereichen strategische Netzentwick lung, Netznutzung und
Fahrplanentwicklung

4. Um fur den kinftigen Ausbau der Infrastruktur auch im Guterverkehr klare Ziele fest-
zulegen, erachten wir eine grundsatzlich andere Formulierung von Art. 48a EBG
flr notig.

Art. 48a EBG

Der Ausbau der Infrastruktur tragt den Anforderungen von Personen- und Giterverkehr im
Mischbetrieb Rechnung und hat folgende Ziele:
(...)
“lit. b Guterverkehr:
1. Verlagerung des alpenquerenden Schwerverkehrs mittels Investitionen in die Infra-
struktur statt Betriebssubventionen,
2. Verbesserungen der Verbindungen zwischen den schweizerischen Wirtschaftsstand-
orten in den Regionen sowie den Hafen und Giuterumschlagsplattformen,
3. Effizienzsteigerung und Ausbau der Rangier- und Glterumschlagsplattformen,
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4. Anbindung der Wirtschaftsstandorte in den Regionen an die Schiene, wo mdéglich und
verhaltnismassig.”

Zusammenfassend steht der VAP FABI grundsétzlich zustimmend gegenliber und erachtet
die Vernehmlassungsvorlage als eine taugliche Diskussionsgrundlage. Diese Zustimmung
machen wir aber abhangig von einer deutlichen Aufbesserung der Wettbewerbs- und Rah-
menbedingungen insbesondere im Schienenguterverkehr sowie einer besseren Koordination
der beiden Vorlagen FABI und Strassenfinanzierung. Zudem sehen wir innerhalb von FABI
Korrekturbedarf insbesondere bei den langfristigen Entwicklungszielen fir den Bahnguter-
verkehr und der Finanzierung.

Unsere Antworten auf die von lhnen gestellten Fragen finden Sie in der Beilage. Wir bedan-
ken uns fur die Bertcksichtigung unserer Anliegen und verbleiben

Mit freundlichen Griissen

VAP
) -
i. / { L‘“ ‘7"/- fUAALS
Franz Steinegger Dr. Frank Furrer
Prasident Generalsekretar
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Beantwortung der gestellten Fragen

Allgemeines

1)
a)

b)

d)

Grundsatzliche Stossrichtung der Vorlage
Sind Sie mit den generellen Zielsetzungen der Vorlage einverstanden?

Der VAP ist mit der Vorlage grundsatzlich einverstanden. Wir erwarten aber eine bes-
sere Verknupfung bzw. eine Gesamtsicht mit dem Strassenverkehr. Zudem sehen wir
Korrekturbedarf in verschiedenen Punkten, die bei den folgenden Fragen erlautert
werden.

Sind Sie einverstanden, dass mit FABI der OV-Initiative ein direkter Gegenentwurf ge-
genubergestellt werden soll?

Der VAP lehnt zwar die Volksinitiative ,fur den 6ffentlichen Verkehr* ab. Mit ihren ex-
tremen Forderungen (siehe Kapitel A Einleitende Bemerkungen) |0st sie die Finanzie-
rungsprobleme im Verkehr nicht. Sie ware an der Urne auch ohne Gegenvorschlag ab-
gelehnt worden. Wir haben deshalb Mihe zu verstehen, weshalb ihr ein Gegenvor-
schlag in der Form von FABI gegeniber gestellt werden muss. Mit Finanzierungsvor-
schlagen bei FABI wie z.B. die Reduzierung der Pendlerpauschale kombiniert mit Zu-
flissen von zum Teil neuen Strassengeldern (héhere Mineralblsteuern, héhere Auto-
bahnvignette etc.), besteht namlich die Gefahr, dass auch FABI von Volk und Standen
abgelehnt wird. Dann aber steht der offentliche Verkehr vor einem finanziellen Scher-
benhaufen. Wenn schon ein Gegenvorschlag, dann ware aus dieser Sicht auch ein in-
direkter Gegenentwurf - d.h. nur auf Gesetzesstufe — ins Auge zu fassen gewesen.
Gegen eine solche Finanzierungslésung sprechen aber andere Uberlegungen: Nur mit
einer Verfassungsbestimmung wird die nétige Kontinuitat betreffend Finanzierungs-
quellen geschaffen. Zudem waren die bisherigen Einlagen in den FinéV-Fonds zeitlich
begrenzt. Fir eine Weiterfihrung dieser Querfinanzierungen zu Gunsten des neuen
Eisenbahninfrastrukturfonds ist deshalb eine Verfassungsnorm unabdingbar. Zudem
soll sich das Schweizer Volk Uber dieses milliardenschwere Vorhaben aussern kdnnen.
Insgesamt glauben wir, dass FABI als eigenstandige Vorlage, d.h. ohne mit der VCS-
Initiative verkniUpft zu werden, bessere Chance gehabt hétte, von Volk und Standen
angenommen zu werden.

Sind Sie einverstanden, dass zur Finanzierung der Schieneninfrastruktur ein Bahninf-
rastrukturfonds (BIF) geschaffen werden soll?

Ja. Nur so konnen die komplizierten Finanzstrome vereinfacht und eine belastbare
Grundlage fir die Finanzierung der Bahninfrastruktur geschaffen werden.

Sind Sie damit einverstanden, dass FABI auch eine erste Tranche von konkreten bau-
lichen Massnahmen enthalt?

Die Integration einer ersten Tranche in FABI tragt wesentlich zur Transparenz der Vor-
lage bei. Wir begrissen das Konzept eines strategischen Entwicklungsplans fir die
Bahninfrastruktur und seiner Umsetzung in mehreren Ausbauschritten. Bezlglich der
Zusammensetzung dieser ersten Tranche und insbesondere die mangelhafte Entwick-
lungsplanung fur den Guterverkehr verweisen wir auf unsere Antworten zu nachste-
henden Fragen.
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Sind Sie damit einverstanden, dass gegenuber heute zusétzliche Mittel in den BIF
fliessen sollen?

Ja, aber nur teilweise, siehe unsere Antworten zu nachstehenden Fragen.

Fragen zur Finanzierung

2)
a)

b)

3)

Wie beurteilen Sie den Bahninfrastrukturfonds (B IF)?
Sind Sie damit einverstanden, dass aus diesem Fonds Betrieb, Substanzerhalt und
Ausbau der Bahninfrastruktur finanziert werden?

Die Abwicklung aller finanziellen Ausgaben Uber den Fonds schafft zwar Mittelkonkur-
renz zwischen Betrieb, Substanzerhalt und Ausbau der Bahninfrastruktur. Sie schafft
auch die bis heute fehlende Gesamtsicht Uber die Finanzierung des Schienennetzes.
Allerdings kreiert diese Lésung auch eine gewisse Gefahr, dass sich die Betriebskos-
ten, welche bis jetzt transparent Gber die Abgeltung und von den Beniitzern getragen
worden sind, stark erhdhen. Das Parlament hat indessen die Mdglichkeit zur Priorita-
tensetzung durch die jahrliche Genehmigung der Entnahmen aus dem Fonds gemass
Art. 4 BIFG sowie durch die Genehmigung der Ausbauschritte sowie der Zahlungsrah-
men und Verpflichtungskredite, eine Aufgabe, welcher das Parlament im Interesse des
Ganzen zwingend nachkommen muss, aber auch Tur und Tor 6ffnet, um auf die opera-
tive Tatigkeit der Bahnunternehmungen aus verschiedenen Blickwinkeln Einfluss zu
nehmen. Trotzdem konnen wir unter diesen Voraussetzungen der Schaffung eines ein-
zigen Bahninfrastrukturfonds zustimmen.

Sind Sie damit einverstanden, dass dieser Fonds zeitlich nicht befristet ist? Falls nicht,
welche Befristung schlagen Sie vor?

Ein allfalliger Wechsel zu einem Bahninfrastrukturfonds, der ja in Art. 87a BV rechtlich
verankert wird, macht nur Sinn, wenn er zeitlich nicht befristet ist. Da aber in der Vorla-
ge wesentliche Postulate (Vereinigung der Finanzierung der Infrastrukturen der KTU
mit dem BIF, Effizienzsteigerungen bei den Infrastrukturbetreibern, Kostentranspa-
renz), die wohl nur mit der Schaffung einer unabhéngigen Betreibergesellschaft fir das
Normalspurnetz und einem starken Regulator erreicht werden kénnen, unerfillt blei-
ben, ware eine Befristung des BIF ebenso vertretbar. Die erwédhnten Postulate sind bis
zum Auslaufen des Infrastrukturfonds einzulésen, so dass ein gegebenenfalls befriste-
ter BIF auf denselben Stichtag unbefristet ausgestaltet werden kdnnte

Wie beurteilen Sie die vorgeschlagenen Einnahmen des Fonds?
Sind Sie damit einverstanden, dass die bisher befristeten Mittel, die heute in den Fi-
noV-Fonds fliessen, weiterhin im selben Umfang in den BIF fliessen?

Ja. Die Weiterflhrung des Mittelzuflusses aus LSVA, der Mineralblsteuer und der
MWST ist zwar nicht ganz unproblematisch und schwacht die FABI-Vorlage vor dem
Souveran, welcher an der Fortfuhrung der Querfinanzierung aus Strassengeldern bei
gleichzeitiger Erhdohung derselben, Anstoss nehmen kdnnte. Die Alimentierung des Fi-
néV-Fonds durch Mittel der Strassenbenutzer kénnte aber dadurch begrindet werden,
dass die Mittel der Verlagerungspolitik (Entlastung der Strassen) zu Gute kommen und
dadurch indirekt auch der Strasse dienen. Wenn diese Mittel nun aber neu und fir im-
mer in den BIF fliessen, besteht diese Querbeziehung nicht mehr sondern der Stras-
senverkehr hilft mit, alle moglichen 6V-Projekte mitzufinanzieren. Angesichts der finan-
ziellen Engpéasse des offentlichen Verkehrs gibt es allerdings unseres Erachtens nur
diese Ldsung. Umgekehrt erwartet der VAP aber, dass unsere Vorschlage bei der Fi-
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Vernehmlassungsantwort VAP Finanzierung und Ausbau der Bahninfrastruktur

nanzierung des Strassenverkehrs (Grundzoll 60:40, Abbau der Liquiditat innerhalb der
Spezialfinanzierung Strassenverkehr etc.) bertcksichtigt werden und den Strassenbe-
ndtzern keine unndtigen weiteren Abgaben und Steuern aufgeburdet werden (Vignet-
tenerh6hung, Pendlerabzug). Eine zusatzliche Quersubventionierung von der Strasse
zur Schiene beispielsweise durch eine Erhéhung der Beitrage aus der Mineraldlsteuer
oder eine Umwidmung der kantonalen Anteile aus der LSVA wird vom VAP im Interes-
se einer Annahme der FABI-Vorlage an der Urne abgelehnt. Auch die Strasse steht vor
einem Finanzierungsproblem, das geldst werden muss. Es ist politisch falsch und wird
die FABI-Vorlage an der Urne nicht mehrheitsfahig machen, wenn dem offentlichen
Verkehr weiterhin Strassengelder zugefihrt werden, gleichzeitig aber der Strasse im-
mer mehr Mittel entzogen und die Automobilisten dann durch zusétzliche Abgaben und
Steuern belastet werden.

Sind Sie damit einverstanden, dass die bisherigen Mittel aus dem allgemeinen Bundes-
haushalt zur Finanzierung von Betrieb und Substanzerhalt der Infrastruktur der SBB
und der Privatbahnen in den BIF fliessen?

Ja, aber wir erwarten eine hdhere Beteiligung des Bundes an der Finanzierung des
offentlichen Verkehrs. Die Wachstumsvorgaben gemass AufgabenUberprifung des
Bundes sind fur den Verkehr zu tief angesetzt und vermégen dem Mobilitatswachstum
und der Teuerung nicht gerecht zu werden. Fir den Verkehr erachten wir einen
Wachstumspfad von 4 Prozent als angemessen (siehe dazu auch unsere einleitenden
Bemerkungen unter A). Zudem erachten wir die Reduktion des Anteils der allgemein-
den Bundeskasse an den Ertrdgen der Mineral6lsteuern und Nationalstrassenabgaben
auf 40% fur noétig. Die frei werdenden Mittel sollen zweckgebunden dem BIF zu gute
kommen.

Sind Sie mit den vorgeschlagenen neuen Finanzierungsquellen einverstanden (Erho-
hung Trassenpreise, Pauschalierung Fahrkostenabzug direkte Bundessteuer, Beitrag
Kantone)?

Ja und Nein.

Mit der Erhéhung der Trassenpreise fir den Personenverkehr ist der VAP einverstan-
den, mit der Erh6hung der Trassenpreise fir den Guterverkehr indessen nicht. Solange
der Schienenguterverkehr nicht mehr Trassen und eine spirbar bessere Nutzzugangs-
prioritat erhalt, konnen wir einer Erh6hung der heute schon hdchsten Trassenpreise fir
den Schienengtterverkehr nicht zustimmen, auch wenn sie gemass der Anhérungsvor-
lage zu den Trassenpreisen mit rund 20 Mio. Franken gegeniiber dem Personenfern-
verkehr mit rund 180 Mio. Franken relativ klein erscheint. Jede noch so kleine Erho-
hung der Preise im Transportwesen vermag den entsprechenden Verkehrstrager ge-
genuber dem anderen angesichts des harten Wettbewerbs zu benachteiligen. Dies gilt
insbesondere fir den vorgeschlagenen Gefahrgutzuschlag, der Mineral6lverkehre in
den Regionen Lausanne, Luzern, Eclépens sowie teilweise Mellingen von der Bahn auf
die Strasse drangt.

Die Pauschalierung des Fahrkostenabzugs bei der direkten Bundessteuer wird grund-
satzlich begrusst. Die heute gewahrten Abzugsmadglichkeiten sowie die deutlich zu tie-
fen Preise und stetig verbesserten Angebote im 6ffentlichen Verkehr férdern die Mobili-
tat. Dies ist fur den Wirtschaftsstandort Schweiz zwar erwiinscht, hat aber umwelt-,
siedlungs- und finanzpolitische Konsequenzen. Die vorgeschlagene Pauschalierung
konnte allerdings zu einer Ablehnung der FABI-Vorlage an der Urne durch den Souve-
réan fihren. Abhilfe kdnnte allenfalls dadurch geschafft werden, dass die Pauschalie-
rung deutlich hoher angesetzt wird (z.B. beim Preis eines GA’s).



d)

4)
a)

b)

Vernehmlassungsantwort VAP Finanzierung und Ausbau der Bahninfrastruktur

Der Beitrag der Kantone wird begrusst. Sie sind wesentliche Treiber des stetigen Aus-
baus des o6ffentlichen Personenverkehrs auf Schiene und Strasse und profitieren als
Wirtschafts- und Lebensstandorte von der ausgezeichneten Verkehrserschliessung.
Der Beitrag der Kantone ist indessen im gleichen Sinne problematisch und vermindert
die politischen Chancen an der Urne, zumindest solange das Verhaltnis beim Grund-
zoll von 60:40 nicht wieder hergestellt ist und die Spezialfinanzierung Strassenverkehr
gegen 3 Milliarden Franken an nicht ausgegebenen Geldern enthalt. Nur wenn die bei-
den letzteren Forderungen erfillt sind, glauben wir, dass der Beitrag der Kantone
mehrheitsfahig sein wird, was dann insgesamt auch die Chancen der FABI-Vorlage an
der Urne verbessert.

Falls Sie eine oder mehrere der vorgenannten Fragen mit Nein beantworten, welchen
alternativen Finanzierungsquellen wirden Sie den Vorzug geben?

Wie bei Frage 3b) ausgefiihrt sehen wir ein htheres Engagement des Bundes. Zudem
erwarten wir, dass auch die Transportunternehmungen selber durch Effizienz-
steigerungsmassnahmen einen Beitrag zur Kostenreduktion leisten, z.B. indem sie
langerfristig eine Zusammenlegung aller Normalspurnetze in eine unabhéngige Netz-
gesellschaft unter vollstdndiger Trennung von Infrastruktur und Verkehr zwecks Schaf-
fung von Kostentransparenz und Kostensenkung vorbereiten.

Wie die neuste NEAT-Studie des Bundesamtes fiir Verkehr BAV zeigt, kann die NEAT
nach Inbetriebnahme die Kapitalkosten (Investitionskosten) grundséatzlich nicht decken.
Auch die Betriebs-, Unterhalts- und Substanzerhaltungsrechnung weist mittel- und lan-
gerfristig eine Unterdeckung von 200 Mio. Franken auf, was zu den heute schon unge-
deckten Betriebs- und Unterhaltskosten noch dazu kommt.

Die Wiederherstellung der Verteilung des Grundzolls der Mineraldlsteuer mit 60:40 (60
Prozent Verkehr zu 40 Prozent allgemeine Bundeskasse - siehe parlamentarische Ini-
tiative Nationalrat Roberto Schmidt CVP/VS) sowie der Abbau der Spezialfinanzierung
Strassenverkehr gegen Null sind weitere alternative Finanzierungsquellen, welche zu-
erst gepruft werden sollten.

Sollten die verfugbaren Mittel nicht ausreichen, um den Finanzbedarf zu decken, so ist
nach all diesen Massnahmen allenfalls ein héherer Beitrag aus der MWST zu prifen.
Die Finanzierung der Bahninfrastruktur ist und bleibt eine Aufgabe der 6&ffentlichen
Hand und dient dem allgemeinen Interesse. Damit lasst sich die Verwendung der
MWST rechtfertigen.

Auswirkungen auf die Kantone?

Sind Sie damit einverstanden, dass aus dem neuen BIF auch Ausbauprojekte, die pri-
mar dem Agglomerationsverkehr dienen, voll via BIF bezahlt werden sollen, wissend,
dass dies so zu einer indirekten Entlastung der Kantone beitragt?

Nein. Fur den Agglomerationsverkehr steht der Infrastrukturfonds zur Verfligung.

Sind Sie damit einverstanden, dass die Kantone einen Beitrag von rund 300 Millionen
Franken pro Jahr an den BIF leisten?

Solange das Verhéltnis beim Grundzoll 60:40 nicht wieder hergestellt ist und solange

die Spezialfinanzierung Strassenverkehr nicht gegen Null heruntergefahren ist, werden
die Kantone realpolitisch gesehen keinen Beitrag leisten wollen. lhre Standort- und
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f)
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Vernehmlassungsantwort VAP Finanzierung und Ausbau der Bahninfrastruktur

Entwicklungspolitik hingegen setzt immer bessere Angebote im Bahnverkehr voraus.
Es ist somit nur folgerichtig, die Kantone mit dieser Forderung zu konfrontieren.

Falls Sie damit nicht einverstanden sind: sollten die Kantone gar keinen, einen tieferen
oder einen héheren Beitrag leisten?

Siehe unsere Antwort unter 4b). Hinzu kommt, dass die Kantone bereits fir den Orts-
und Regionalverkehr erhebliche Aufwendungen aufbringen muissen und allenfalls in
Zukunft sich noch am Schienengiterverkehr in der Flache beteiligen missen. Da Uber-
dies die Aufgabenteilung und die Finanzstrome erst vor kurzem mit der NFA neu gere-
gelt, sehen wir keinen Handlungsbedarf. Hinzu kommt der Umstand, dass eine zusatz-
liche Beteiligung der Kantone an der Bahninfrastruktur Auswirkungen auf die NFA-
Globalbilanz hat und die NFA-Grundsétze in Frage stellen konnte.

Sind Sie damit einverstanden, dass der Beitrag der Kantone nach einem bestimmten
Schlissel aufgeteilt wird?

Diese Frage erubrigt sich auf Grund unserer eher kritischen Haltung zum Beitrag der
Kantone.

Welcher Schlissel wird aus lhrer Sicht dem bei den Kantonen anfallenden Nutzen am
ehesten gerecht?

Siehe 44d).

Sind Sie damit einverstanden, dass sich die Pauschalisierung des Fahrkostenabzuges
auf die direkte Bundessteuer beschrankt?

Da wir der Pauschalierung des Fahrkostenabzugs eher kritisch gegentberstehen, und
stattdessen wie dargelegt zuerst auf alternative Geldmittel zugegriffen werden sollte,
verzichten wir auf eine Antwort. Wenn aber eine Pauschalierung doch eingefihrt wer-
den soll, dann soll sie sich auf die direkte Bundessteuer beschrénken.

Soll die Finanzierung des Betriebs und der Substanzerhaltung der Schieneninfrastruk-
tur der Privatbahnen — mit Ausnahme der Infrastruktur nationaler Bedeutung — weiter-
hin gemeinsam durch Bund und Kantone finanziert werden (heutige Regelung / FABI-
Regelung) oder sollte diese — mit dem entsprechenden finanziellen Ausgleich durch die
Kantone - neu ganzlich Uber den BIF laufen?

Auch die vorgesehene Beibehaltung der gemeinsamen Finanzierung der Netze der
KTU macht die Notwendigkeit einer allfalligen Befristung des BIF deutlich. Das STEP
umfasst ein Langfristkonzept fur die gesamtschweizerische Infrastrukturstrategie. Ent-
sprechend muss auch die Finanzierung der Ausbauetappen aus einem Guss erfolgen.
Dies setzt sinnvollerweise die Zusammenlegung der normalspurigen Bahnnetze vor-
aus. Wahrend der Dauer einer allfalligen Befristung des BIF hatten Bund und Kantone
die Mdglichkeit, die entsprechenden Entscheide zur Ausgestaltung dieser neuen unab-
hangigen Infrastrukturgesellschaft zu treffen. Bis zu diesem Zeitpunkt sollen Bund und
Kantone die Privatbahnen gemeinsam finanzieren. Die Kantone beteiligen sich mit
rund 300 Mio. Franken an den Kosten fiir Betrieb und Substanzerhalt der Privatbah-
nen. Wirde der Bund die alleinige Finanzierung tbernehmen, missten die Kantone die
entsprechende Summe von rund 300 Mio. Fr zusatzlich in den BIF einlegen.
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5)
a)

b)

Vernehmlassungsantwort VAP Finanzierung und Ausbau der Bahninfrastruktur

Wie beurteilen Sie die Vor- und Mitfinanzierung d  urch die Kantone?
Sind Sie damit einverstanden, dass die Kantone einzelne Projekte unter gewissen Be-
dingungen vorfinanzieren kdnnen?

Durchaus. Es entsteht dabei aber eine gewisse Gefahr, dass die Kantone durch die
Vorfinanzierung von Projekten Fakten schaffen, welche das strategische Entwick-
lungsprogramm beeintrachtigen und den Bund dadurch zwingen, eine spatere Mitfi-
nanzierung vorzunehmen. Zudem entstinde durch eine Vorfinanzierung die Mdglich-
keit, dass Infrastrukturprojekte nur noch in finanzstarken Kantonen durchgefiihrt wer-
den, welche sich die entsprechenden Projekte leisten kénnen. Da das strategische
Entwicklungsprogramm sowohl in drtlicher als auch zeitlicher Hinsicht den Ausbau fest-
legt, kdnnen zeitliche Verschiebungen durch Vorfinanzierungen zu Resultatverschlech-
terungen bei den Infrastrukturbetreiberinnen fuhren, indem die beabsichtigte Netzwir-
kung nicht voll erzielt wird. Der Vorbehalt von Art. 58a Abs. 3 (nheu) muss daher auch
fur die Vorfinanzierung und auch im Verhdltnis zu den Infrastrukturbetreiberinnen Gel-
tung haben.

Die Instrumente der Vor- und Mitfinanzierung missen somit mit klaren Spielregeln ver-
sehen werden. Diese Regeln erscheinen uns mit der vorgeschlagenen Formulierung
der Bedingungen in Art. 58b EBG fur Mitfinanzierungen gegeben und mussten sinn-
gemass fur Vorfinanzierungen gelten.

Sind Sie damit einverstanden, dass die Kantone einzelne Projekte unter gewissen Be-
dingungen mitfinanzieren kénnen?

Siehe Bemerkungen zu Frage 5 a)

Sind Sie mit den dargelegten Bedingungen einverstanden?

Siehe Bemerkungen zu Frage 5 a)

Fragen zum Ausbau von Angebot und Infrastruktur der Bahn

6)
a)

b)

Wie beurteilen Sie die Langfristperspektive?

Sind Sie mit einer Entwicklung des schweizerischen Bahnnetzes mit den drei Schwer-
punkten ,Vervollstandigung des Knotensystems®, , héhere Frequenzen und Kapazita-
ten” und ,h6here Geschwindigkeit* einverstanden?

Nein. Diese Schwerpunkte bertcksichtigen alleine die Bedurfnisse des Personenver-
kehrs. Auf den Schwerpunkt ,Hohere Geschwindigkeit* soll zugunsten der Netzwirkung
und der Aufrechterhaltung des Verbundbetriebs Personen-/Glterverkehr verzichtet
werden.

Sind Sie damit einverstanden, dass die beiden Schwerpunkte ,Vervollstandigung des
Knotensystems" und ,,hoéhere Frequenzen und Kapazitaten“ Vorrang haben vor einem
Schwerpunkt ,h6here Geschwindigkeit*?

Ja, unbedingt. Der VAP erachtet den Bau eines Hochgeschwindigkeitsnetzes im Stil
der TGV- oder ICE-Linien in der kleinrAumigen Schweiz als nicht prioritéar. Die entspre-
chenden finanziellen Mittel sind nicht vorhanden und der mégliche zeitliche Gewinn
steht in keinem Verhéltnis zum erforderlichen Mitteleinsatz. Wir haben in unserem
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7)

b)

C)

Vernehmlassungsantwort VAP Finanzierung und Ausbau der Bahninfrastruktur

Land mit dem dichten Mischverkehr in erster Linie Kapazitatsprobleme. In diesem Sin-
ne sind wir mit der Prioritatensetzung, wonach hdhere Frequenzen und Kapazitaten
sowie die Vervollstandigung des Knotensystems vor héheren Geschwindigkeiten
kommen, einverstanden. Fir den Guterverkehr missen jedoch unter allen Umstanden
Kapazitaten aufrecht erhalten werden.

Sind Sie mit der Zielsetzung der Langfristperspektive im Personen- und Fernverkehr
einverstanden? Wenn nein, was schlagen Sie vor?

Nein. Wir stehen dem vorgeschlagenen ungebremsten Ausbau des Personenverkehrs
kritisch gegeniber. Taktverdichtungen innerhalb und zwischen den Metropolitanrau-
men sowie Ausbau des Regional- und Agglomerationsverkehrs verschérfen die Kapa-
zitdtskonkurrenz zwischen Personen- und Giterverkehr und mindern die Trassenquali-
tat des Guterverkehrs nochmals. Wir sind mit den Zielsetzungen fir den Personen- und
Fernverkehr gemass Kapitel 1.5.1.3 zwar weitgehend einverstanden. Doch vermissen
wir ebensolche Zielsetzungen fir den nationalen und internationalen Schienengtiter-
verkehr und die damit verbundenen Querverbindungen mit dem Personen- und Fern-
verkehr.

Wie beurteilen Sie das strategische Entwicklungs  programm Bahninfrastruktur
(STEP)?

Sind Sie mit der Stossrichtung des strategischen Entwicklungsprogramms Bahninfra-
struktur einverstanden?

Wir begriissen, dass Bahn2030 durch STEP und einzelne, pragmatische Ausbauschrit-
te abgelost wird. Dabei missen stets die Bedurfnisse aller Verkehrsarten auf der
Schiene, also auch diejenigen des Giterverkehrs, miteinbezogen werden. Fur den G-
terverkehr fehlt ein wirkliches Entwicklungskonzept. Wir begriissen, dass in STEP auch
die Privatbahnen und der Regionalverkehr beriicksichtigt werden, denn der Guterver-
kehr findet auch in der Flache statt. Gleichwohl bleiben die Aussagen des Berichts
1.5.2 fur den Guterverkehr im Gegensatz zum Personenverkehr sehr nebul6s. Vor dem
Hintergrund der nach oben korrigierten Wachstumsprognosen im Binnen- und Import-
/Exportverkehr missen in den Agglomerationen und Regionen explizit Kapazitaten fir
den Guterverkehr aufrecht erhalten werden. Wir verweisen zudem auf die eingangs
erwahnte fehlende Gesamtsicht im Verkehr, d.h. auch fir den Strassenverkehr ist im
Sinne von STEP ein Entwicklungsprogramm Strasse2030 zu schaffen.

Sind Sie einverstanden, dass der Halbstundentakt im Fernverkehr ausgedehnt wird?

Grundsatzlich Ja, aber nur unter der Bedingung, dass auch dem Schienenguterverkehr
ein nationales Taktsystem zugebilligt wird. Ein Ausbau des Halbstundentaktes auf den
Fernverkehrslinien bedingt, dass entsprechende Investitionen auch in den Regional-
verkehr erfolgen. Die vorgeschlagene Taktverdichtung Richtung Chur unter erhebli-
chem Ausbau der Infrastruktur im Prattigau ist angesichts der vorgesehenen Strei-
chung des Chestenbergtunnels aus ZEBG nicht akzeptabel.

Sind Sie damit einverstanden, dass langfristig auf Strecken mit sehr starker Nachfrage
der Viertelstunden-Takt realisiert werden soll (S-Bahn- und Fernverkehr)?
Nein. Ein durchgehender Halbstundentakt im Fernverkehr mit einem entsprechend

angepassten und ausgebauten Angebot im Schienengiiterverkehr muss Vorrang ha-
ben vor dem Ausbau eines Viertelstundentaktes. Ansonsten ist fur den Guterverkehr
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d)

f)

9)

Vernehmlassungsantwort VAP Finanzierung und Ausbau der Bahninfrastruktur

bereits sehr bald Uberhaupt keine Kapazitat im Netz mehr vorhanden. Der Ausbau zum
Viertelstundentakt ist nur akzeptabel, wenn dem Gliterverkehr gleichzeitig zwei Tras-
sen pro Stunde verbindlich zugesichert werden.

Sind Sie einverstanden, dass beim Kapazitdtsausbau auch Fahrzeitverkiirzungen an-
gestrebt werden?

Nein. Dies ist nur akzeptabel, sofern dies nicht zu einer Verschlechterung der Trassen-
qualitat fir den Guterverkehr, sondern ebenfalls zu einer Verbesserung flhrt.

Sind Sie mit den Massnahmen zur Starkung der Konkurrenzfahigkeit des Schienengu-
terverkehrs und zu einer nachhaltigeren Sicherung des Einzelwagenladungsverkehrs in
der Schweiz einverstanden?

Nein. Der Verband der verladenden Wirtschaft VAP erachtet es als sehr wichtig, dass
dem Schienenguterverkehr in der Flache vermehrt Aufmerksamkeit geschenkt wird
(vgl. Motion 10.3881 Zukunft des Schienengiterverkehrs in der Flache). Dieses Anlie-
gen wird mit der Vernehmlassungsvorlage nur teilweise aufgenommen. Art. 48a lit. b
Entw. EBG sieht als Ziele die Verlagerung des alpenquerenden Schwerverkehrs sowie
die Weiterentwicklung des Binnen-, Import- und Exportverkehrs vor. Fir den Perso-
nenverkehr ist allein schon die Anzahl der gesetzten Ziele mehr als doppelt so hoch.
Sie sind auch nicht diffus auf ,Weiterentwicklung®, sondern klar auf ,Verbesserung* ge-
richtet. Wir schlagen ein analoges Vorgehen fir den Giterverkehr vor, indem Verbes-
serungen der Verbindungen zwischen den schweizerischen Wirtschaftsstandorten in
den Regionen sowie insbesondere den Hafen und Guiterverkehrsumschlagsplattformen
vorgesehen werden. Weiter sollen die Effizienzsteigerung und der notwendige Ausbau
der Rangier- und Guterumschlagsplattformen Erwahnung finden. Schliesslich soll die
Anbindung der Wirtschaftsstandorte an das Schienennetz Programmaziel sein.

Da der Guterverkehr kein 6ffentlicher Verkehr ist (keine Fahrplanpflicht, keine Tarif-
pflicht, keine Befdrderungspflicht), untersteht er streng genommen nicht Art. 81a Entw.
BV. Eine Vertiefung dieses Spannungsfelds und die Formulierung klarer Ziele auch fir
den Bahngiterverkehr vor Verabschiedung der Botschaft waren unseres Erachtens
angezeigt.

Der VAP ist sich bewusst, dass mittels Ausbau und Finanzierung des Schienennetzes
nur beschrankt auf die Wettbewerbsfahigkeit des Bahnguterverkehrs Einfluss genom-
men werden kann. Gleichwohl méchten wir an dieser Stelle an die wiederholt vorge-
brachten Anregungen dazu erinnern. Eine dezidierte Reduktion der administrativen
Hurden im Import-/Exportverkehr, vorurteilslose Uberpriifung der Bau- und Instandset-
zungsvorschriften sowie automatische gegenseitige Anerkennung von Zulassungen fur
Traktionsmittel und Rollmaterial und schliesslich die grundlegende Entrimpelung der
Vorschriften des Arbeitszeitgesetzes analog den Vorschriften fir den Strassentrans-
ports sind vordringlich revisionsbedirftige Rahmenbedingungen des Bahnguterver-
kehrs.

Sind Sie einverstanden, dass auch bei den Privatbahnen Massnahmen geplant sind?
Ja, das ist fur den VAP Teil der Gesamtsicht. Auch hier sind die Bedurfnisse des

Schienenguterverkehrs in den Wirtschaftsstandorten in den Regionen miteinzubezie-
hen. Allenfalls muss ein hdherer Betrag fur die Privatbahnen eingesetzt werden.

Sind Sie damit einverstanden, dass der Ausbau in mehreren Ausbauschritten geplant
und realisiert werden soll?
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Vernehmlassungsantwort VAP Finanzierung und Ausbau der Bahninfrastruktur

Ja. Ein solches Vorgehen ist pragmatisch und nimmt Ricksicht auf die finanziellen
Maglichkeiten.

8) Wie beurteilen Sie den vorgeschlagenen Ausbausc  hritt 2025?
Sind Sie mit Zielen des Ausbauschrittes 2025 einverstanden?

Nein. Mit dem Ausbauschritt 2025 sollen die dringendsten Engpasse beseitigt, die Er-
schliessung innerhalb der Metropolitanraume verbessert, die Anbindungen der Stadte-
netze gesichert, die Produktionsbedingungen fir den Binnengiterverkehr verbessert,
der Alpenraum erschlossen und der Tourismus verbessert werden. Mit dieser umfas-
senden Zielsetzung sind wir nicht einverstanden. Da der Schienengtterverkehr mittel-
fristig nach wie vor zwar die hoéchsten Trassenpreise bezahlt, aber dafir die schlech-
teste Netzzugangsprioritat erhalt, messen wir der Verbesserung der Produktionsbedin-
gungen fur den Binnengiterverkehr erste Prioritat bei insbesondere gegeniber touris-
tisch begrindeten Infrastrukturausbauten. Art 48a EBG sollte daher entsprechend
fassbare Ziele fur den Guterverkehr vorsehen.

Sind Sie mit den vorgeschlagenen Projekten des Ausbauschrittes 2025 einverstanden?

Nein.

Wenn nein, welche Projekte erachten Sie als dringender?

Mit Blick auf die Versorgung und Erschliessung unseres Landes mit Gitern auf der
Schiene beantragen wir, dass folgende Ausbauschritte auf der Prioritatenliste nach
vorne ricken: Chestenbergtunnel (zur Behebung des Nadel6hrs vor dem Rangier-
bahnhof Limmattal bzw. Gateway Limmattal) und Briittenertunnel (zur Behebung des
Nadelohrs zwischen Rangierbahnhof Limmattal/Gateway Limmattal und der Ost-
schweiz). Uberdies muss nicht nur die Verbindung Lausanne-Genf fiir die Bediirfnisse
des Guterverkehrs erganzt, sondern auch die Infrastruktur in den Schienen angebun-
denen Wirtschaftsgebieten der Stadt Genf ausgebaut werden. Schliesslich muss ange-
sichts des Ausbaus der S-Bahn Tessin fur die Logistikstandorte der unteren Leventina
und der Magadinoebene eine Umfahrungsmaoglichkeit fur den Guterverkehr im Raum
Bellinzona geschaffen werden, statt nur bestehende Giitergleise anlasslich von S-
Bahnausbauten abzubrechen. Stattdessen kann auf die Einflihrung des Halbstunden-
takts Zurich-Chur und den Ausbau im Prattigau verzichtet werden.

Sind Sie mit dem Umfang des Ausbauschritts 2025 einverstanden (3.5 Mrd. Fr.)?
Nein. Der Ausbauschritt miisste geméss unseren Antworten zu Frage 8 b und c) ver-

grossert werden.

Wenn Sie einen umfangreicheren Ausbauschritt vorziehen, welcher ware das? Und mit
welchen zusatzlichen Mitteln sollte er finanziert werden?

Siehe oben.
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9) Unterstitzen Sie die Anpassungen im ZEB-Gesetz?

Nein. Wir lehnen die Streichung des Chestenbergtunnels ab.

Weitere Bemerkungen
10) Welche weiteren Bemerkungen haben Sie zur Verne  hmlassungsvorlage?

Zusammenfassend modchten wir nochmals festhalten, dass wir mit der Vernehmlas-
sungsvorlage als direktem Gegenentwurf zur Volksinitiative . fir den 6&ffentlichen Ver-
kehr* grundsatzlich einverstanden sind. Insbesondere begrussen wir die Weiterfihrung
des Fin6V-Fonds als BIF mit den bekannten Finanzquellen sowie ein langfristiges Ent-
wicklungskonzept des Infrastrukturausbaus, das in Teilpaketen Realisierung findet.
Auch die Zusammenfassung von Ausbau und Betrieb/Substanzerhalt der Infrastruktur
in einem Fonds ist positiv.

Die Vorlage muss aber beziiglich der Rahmenbedingungen fiir den Schienengtiterver-
kehr dringend verbessert werden. Auch muss sie inhaltlich mit der Strassenverkehrsfi-
nanzierung verkniUpft werden, um eine langfristige Perspektive fur den Verkehr als
Ganzes aufzuzeigen und die notigen Verfassungséanderungen in einem Schritt vorzu-
nehmen.

Korrekturbedarf bei FABI sehen wir in folgenden Punkten:

- Der BIF muss den Infrastrukturbetreiberinnen klare Zielvorgaben fir die Effizienzstei-
gerung und Verbesserung der Lebenszykluskosten zur Kostensenkung oder zumin-
dest —stabilisierung machen. Dazu sind mittelfristig wohl auch die Neuregelung der
Finanzierung der KTU-Netze beziehungsweise die Zusammenfassung der normal-
spurigen Netze in eine unabhéngige Netzgesellschaft sowie eine verstarkte Regulati-
on in den Bereichen strategische Netzentwicklung, Netznutzung und Fahrplanent-
wicklung Voraussetzung.

- Die zusatzlich notwendigen Mittel sollen in erster Linie durch eine Reduktion des An-
teils der allgemeinen Bundeskasse an den Ertrdgen der Mineral6lsteuern zugunsten
des BIF, einen hoheren Beitrag aus allgemeinen Steuermitteln entsprechend dem
wirklich prognostizierten Wachstum des Verkehrs und subsidiar durch kantonale Bei-
trdge sowie als ultima ratio durch eine Neuausgestaltung der Pendlerabziige gene-
riert werden. Die Erhdhung des Trassenpreises fur den Giterverkehr, insbesondere
der Gefahrgutzuschlag, wird abgelehnt, bis verlassliche Vorschlage fur eine Verbes-
serung der Netzzugangsprioritat und der Trassenqualitat flir den Giterverkehr sowie
ein Mechanismus fur die langfristige Sicherung der Gltertrassen gegen die Begehr-
lichkeiten des Personenverkehrs vorliegen.

- Die Entwicklungsstrategie fur den Gulterverkehr muss praziser gefasst werden. Ins-
besondere missen Verbesserungen der Verbindungen zwischen den schweizeri-
schen Wirtschaftsstandorten in den Regionen sowie den Hafen und Guterverkehrs-
umschlagsplattformen vorgesehen werden. Weiter sollen die Effizienzsteigerung und
der notwendige Ausbau der Rangier- und Guterumschlagsplattformen Erwdhnung
finden. Schliesslich soll die Anbindung der Wirtschaftsstandorte an das Schienennetz
Programmaziel sein.

- Die in der ersten Etappe vorgesehenen Ausbauschritte vermégen die Interessen des
Guterverkehrs nicht zu befriedigen. Der Verzicht auf den in ZEBG vorgesehenen
Chestenbergtunnel sowie die ungenigende Beseitigung des Kapazitatsengpasses
Zirich-Winterthur-Ostschweiz und im Arc lémanique inkl. Wirtschaftsstandorte Genf
sind nicht akzeptabel.
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