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Stellungnahme

Zahlungsrahmen Betrieb und Substanzerhalt Bahninfrastruktur 2025-2028

Die Zukunft des Giiterverkehrs muss vermehrt auf der Schiene liegen, weil der (schwere)
Strassengiiterverkehr bisher nur sehr geringe Fortschritte hin zu Netto-Null im Klima-Impact verzeichnet
hat und enorme externe Kosten verursacht, welche er nur zu einem Drittel selbst trdgt. Massnahmen zu
Gunsten des Substanzerhalts und des Betriebs sind gut investiertes Geld, da Risiken fiir Sperrungen
bzw. Kapazitatsreduktionen, mit 6kologischen, volkswirtschaftlichen und gesellschaftlichen Schaden
verbunden sind. Aus diesen Griinden ist es wichtig, dass der Zahlungsrahmen der
Leistungsvereinbarung an die Teuerung angepasst wird. Denn wenn nur die notwendigsten
Massnahmen fiir den Betrieb und Substanzerhalt umgesetzt werden, ist das kein nachhaltiger Umgang
mit der Bahninfrastruktur.

Im Erlduternden Bericht (Seite 29) gesteht der Bund ein, dass mit dem vorgeschlagenen Kredit die
Bahnunternehmen den vom Bund selbst vorgegebenen Ziel-Zustand der Bahninfrastruktur (ndmlich
durchschnittlich 2.5 gemédss RTE 29900) nicht werden erreichen kénnen. Eine teuerungsbereinigte
Kiirzung der Mittel ist auch deshalb nicht zu verantworten, weil der Zustand der Fahrbahn auf dem SBB-
Netz bereits heute vom Bund «nur als ausreichend» eingeschatzt wird (3.2 gemass RTE 29900,
Erlduternder Bericht, Seite 30). Der Erlduternde Bericht beschonigt denn auch nicht, dass dieser tiefe
Kreditbetrag beim SBB-Netz zu einem noch grésseren Riickstand beim Substanzerhalt, einer
»verschlechterung der Zustandsnote* und zu einem Angebotsabbau durch noch haufigere
Baustellenfahrplane fiihren wird (Erlduternder Bericht, Seite 39f)

Eine sinkende Substanzerhaltungsquote, die mit dem vom Bundesrat vorgeschlagenen Betrag
verbunden ist (siehe Erlduternder Bericht, Seite 3) fiihrt mittel- und langfristig zu Zusatzausgaben fiir
die Bahninfrastruktur. Substanzerhalt ist billiger als Folgekosten bei vernachlassigtem Substanzerhalt.
Der unerwartete tagelange Streckunterbruch zwischen Lausanne und Genf in Tolochenaz 2021 wirkte
sich beispielsweise auf das gesamte Bahnangebot in der Romandie aus.

Die Mittel des Bahninfrastrukturfonds (BIF) miissen bekanntlich sowohl fiir Substanzerhalt als auch fiir
den Aushau des Bahnsystems geniigen. Wahrend bei den Ausbauten mit Entscheid des Parlaments die
Mittel auf bis zu 20 Jahre hinaus verpflichtet werden, erfolgt die Finanzierung des Substanzerhalts mit
einem deutlich kiirzeren Zeithorizont von 4 Jahren. Entsteht ein finanzieller (oder ressourcenbedingter)
Engpass, so kann ohne kurzfristige Anpassung getroffener parlamentarischer Entscheide dem
gesetzlichen Primat «Substanzerhalt vor Ausbau» nicht nachgelebt werden. Erschwerend kommt hinzu,
dass dem Parlament Entscheide zum Substanzerhalt und zum Ausbau zeitlich entkoppelt vorgelegt
werden, so dass die Weiterentwicklung des Bahnsystems nicht aus einer Gesamtperspektive erfolgen
kann.

Bei der Festlegung des Zahlungsrahmens 2025-2028 fiir die Infrastruktur ist nun die aufgezeigte
Problematik deutlich sichtbar geworden. Entgegen der bisherigen, langjdhrigen Erfahrung, dass von
Leistungsvereinbarung (LV)-Periode zu LV-Periode mit einem Wachstum des Mittelbedarfs von bis zu 10
Prozent zu rechnen ist (ohne Teuerungseffekte), wurden die vorgesehenen Abgeltungsmittel mit dem
vorliegenden Vorschlag des Bundesrates lediglich von CHF 14.4 Mia. CHF auf 15.1 Mia. CHF (+5%) erhéht.
Unter Beriicksichtigung der aufgelaufenen und der bis Ende 2028 prognostizierten Teuerung erfolgt
sogar eine Senkung der real verfiigharen Mittel. Der vom Bundesrat vorgesehene Zahlungsrahmen
2025-2028 orientiert sich damit nicht an den Bediirfnissen des Bestandsnetzes, sondern richtet sich in
erster Linie nach der Verfiigbarkeit von finanziellen Mitteln im Bahninfrastrukturfonds, was zu einer
deutlichen Kiirzung der fiir den Substanzerhalt 2025-2028 vorzusehenden Mittel fiihrte.
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Die Schweizerischen Bahninfrastrukturbetreiberinnen (ISB) gehen davon aus, dass der vom Bundesrat
vorgeschlagene Zahlungsrahmen es nicht erlauben wird, das heutige Niveau bzgl. Verfiigbarkeit und
Qualitdt des Netzes flachendeckend zu halten und den Stand der Technik der Anlagen zu gewahrleisten.
Die Verschlechterungen werden sich nicht von heute auf morgen einstellen, tiber die gesamte LV-Periode
25-28 jedoch in Form von zunehmenden Stérungen und Qualitatseinbussen spiirbar werden. Damit
verbunden wird nicht nur die Einhaltung des bestehenden Angebots latent gefahrdet, sondern es
werden auch kiinftige Angebotserweiterungen zunehmend infrage gestellt. Einerseits aufgrund
mittelfristig erwarteter zunehmender Instabilitaten im Bahnnetz und anderseits, weil durch LV
finanzierte Massnahmen fiir Ausbau und Erfordernisse des Verkehrs in die dreissiger Jahre verschoben
werden miissen. Zudem bewirken ungeniigende Mittel fiir Erneuerungen, dass die Unterhaltskosten
laufend zunehmen. Diese kurativen Massnahmen sind nicht nachhaltig.

Konkret sind gemdss der 6V-Branche folgende Auswirkungen des vorgesehenen Zahlungsrahmen zu
erwarten:

Netzzustand: Es ist davon auszugehen, dass sich der Netzzustand in der LV-Periode 25-28
verschlechtern wird. Diese Einschatzung teilt auch der Bundesrat (siehe vorangegangene Zitate).

Sicherheit: Die Sicherheit hat im Bahnsystem die hdchste Bedeutung. Entsprechend wird ihr alles unter-
geordnet. Die Sicherheit gewadhrleisten einerseits Anlagen, welche die entsprechenden Zulassungen
und Zustande aufweisen und andererseits Menschen, welche die Anlagen, abhangig vom
Risikopotenzial, permanent iiberwachen. Verschlechtern sich Anlagenteile aufgrund von Uberalterung
oder Ubernutzung, so sind es die Menschen, welche entsprechend reagieren und die Anlagenteile
rechtzeitig ersetzen oder sperren miissen. Mit zunehmendem Substanzverlust steigt das Risiko, dass
Entwicklungen libersehen und nicht rechtzeitig reagiert wird. Kritisch sind beispielsweise Stiitzbauten,
welche das Gleisfeld schiitzen. Diese kénnen bei Uberalterung unvorhersehbar einbrechen, was bspw.
Anprall-Ereignisse und Entgleisungen zur Folge haben kann.

Piinktlichkeit und Resilienz: Eine strukturelle Unterfinanzierung der Infrastruktur wird eine steigende
Anzahl ungeplanter Verfiigbarkeitseinschrankungen zur Folge haben, was das Gesamtsystem Bahn im
taglichen Betrieb storungsanfalliger machen wird.

Erfordernisse zunehmender Verkehrsentwicklung: Die zunehmenden Passagierzahlen fiihren dazu, dass
neben der Taktverdichtung auch die Zugslangen angepasst werden. Infrastrukturseitig miissen dazu die
Voraussetzungen geschaffen werden (langere Perrons, Behebung von Engstellen auf den Perrons). Mit
den vom Bundesrat vorgesehenen Mitteln des Zahlungsrahmens wird dies bis 2028 nur noch sehr
beschrankt erfolgen kénnen.

Stand der Technik: Herzstiick jedes Bahnsystems sind (neben den physischen Anlagen) die Systeme der
Bahnsteuerung und Bahnproduktion. Gemadss gesetzlichen Vorgaben sind diese auf dem Stand der
Technik zu halten. Kritisch sind dabei die Stellwerke. Nach wie vor sind in der Schweiz mehrheitlich
Relaisstellwerke im Einsatz. Dazu kommen zwei Generationen elektronischer Stellwerke. In den
ndchsten 15-20 Jahren ist ein Grossteil der Stellwerke zu ersetzen. Dazu sind umfangreiche
Vorbereitungsmassnahmen inklusive Betriebserprobungen notwendig. Diese Massnahmen verzdgern
sich ebenso wie die dringend notwendige Ablosung des Bahn-Mobilfunksystems GMS-R. Dieses stammt
aus der Jahrhundertwende und muss bis 2035 abgelost werden.

Umsetzung des Behindertengleichstellungsgesetzes durch Umbauten der Publikumsanlagen: Die
Umsetzung des Behindertengleichstellungsgesetzes wird Ende 2023 noch nicht abgeschlossen sein. Als
Ubergangslésung wird den betroffenen Menschen in nicht umgebauten Bahnhéfen eine Hilfestellung
angeboten. In der LV-Periode 2025-2028 war bei einzelnen ISB ein erheblicher Mitteleinsatz zugunsten
von Baumassnahmen fiir die Menschen mit Behinderungen vorgesehen. Der nun vorgesehene
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Zahlungsrahmen wird zu einer erheblichen Reduktion dieser Massnahmen fiihren miissen. Damit wird
sich die Umsetzung nicht nur deutlich verzégern, sondern auch kommende LV-Perioden bis 2036, die
bereits weitgehend verplant sind, zusatzlich belasten.

Forderungen 2025-2028:

Die Bahninfrastruktur muss ihre zentrale Drehscheibenfunktion im schweizerischen Verkehrssystem
weiterhin wahrnehmen kénnen. Gemadss der 6V-Branche muss dafiir der Zahlungsrahmen wie folgt
angepasst werden:

— Der Zahlungsrahmen ist von CHF 15.1 Mia. um CHF 1.5 Mia. auf CHF 16.6 Mia. zu erh6hen. Dafiir sind
von den gemdss Vernehmlassungsvorlage verfiigharen Reserven rund CHF 1 Mia. zusatzlich fiir den
Zahlungsrahmen 2025-2028 einzusetzen. Die restlichen notwendigen Mittel sind durch eine
zeitlich erstreckte Umsetzung der vom Parlament beschlossenen Ausbauschritte bereitzustellen.

- Es ist eine Option von CHF 500 Mio. vorzusehen. Diese ist aus Mitteln von in der Periode 2025-2028
verzogerten Projekten (Substanzerhalt und Ausbau) zu dufnen. Solche Verzéogerungen werden sich
gemdss bisheriger Erfahrung einstellen (u.a. wegen Einsprachen).

- Auf weitere Kiirzungsmassnahmen bei den Einlagen in den BIF (neben dem laufenden Sparpaket
des Bundesrates) ist bis und mit 2028 zu verzichten.

- Die Konsequenzen der nicht finanziert bleibenden Bedarfe sind im Bericht ans Parlament
aufzuzeigen.

Die in der Periode LV 2025-2028 fiir die Erneuerung fehlenden finanziellen Mittel werden nicht einfach
gespart. Der Bedarf bleibt auf Grund der Anlagenalterung, welche ja nicht aufgehalten werden kann und
durch die Nutzung weiter fortschreitet, bestehen und wird in der Folge-LV-Periode einen entsprechenden
zusétzlichen Mittelbedarf auslosen. Sowohl finanziell als auch aus Sicht der Realisierung tiirmt sich
somit eine Bugwelle auf, welche einerseits zu einem unokonomischen Mitteleinsatz und andererseits zu
noch mehr Baustellen im ohnehin schon jetzt fast iberlasteten System fiihrt. Diese Mehrbelastung des
Netzes wird nicht ohne negativen Einfluss auf die Betriebsqualitdt bleiben. Es gilt also jetzt die notigen
Mittel bereitzustellen damit neue bzw. zusatzliche Probleme in der Zukunft vermieden werde, welche
das Bahnnetz bzw.- dessen Nutzung negativ beeinflussen.

Mit dem erhohten Bahnstrompreis erhoht sich der Trassenpreis (siehe auch Erlduternder Bericht, Seite
13 wonach der Strompreis fiir 18 Prozent der Trassenpreise verantwortlich ist) und folglich auch die
Einnahmen fiir den Bahninfrastrukturfonds. Erhohte Bahnstrompreise den ISB anzulasten und
gleichzeitig die Mehreinnahmen fiir den BIF bei der Hohe des Substanzerhalts-Kredits zu
vernachldssigen, lehnen wir ab. Die Bahnstrompreise wiirden so indirekt ausschliesslich der
Bundeskasse zugutekommen, die aufgrund der Zusatzeinnahmen fiir den BIF via Kiirzung der LSVA-
Einlage zusdtzlichen finanzpolitischen Spielraum erhdlt. Die bahnstrombedingten Mehreinnahmen des
BIF beim Trassenpreis sind vollstandig fiir den Substanzerhalt zu verwenden.

Zusatzliche Aufgaben fiir den Bahninfrastrukturfonds lehnen wir in der jetzigen Ausgangslage mit vom
Bundesrat vorgeschlagenen teuerungsbereinigten Minderausgaben entschieden ab. Auf Seite 11 des
Erlduternden Berichtes wird dargelegt, dass der Substanzerhalt von Verkehrsdrehscheiben kiinftig iiber
den BIF finanziert werden soll. Weil bei Verkehrsdrehscheiben definitionsgemass alle Verkehrstrager
(insbesondere auch der motorisierte Individualverkehr oder der strassengebundene &ffentliche Verkehr)
profitieren, lehnen wir es ab, diese Aufgabe kiinftig ausschliesslich aus dem Bahninfrastrukturfonds zu
finanzieren. In dieser Logik konnten der Unterhalt von Verkehrsdrehscheiben ebenso gut auch
ausschliesslich {iber die Spezialfinanzierung Strassenverkehr finanziert werden. Ebenfalls fiir eine Nahe
zur Strassenfinanzierung spricht, dass Investitionen in Verkehrsdrehscheiben {iber die
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Agglomerationsprogramme finanziert werden und die Planung und Anpassung von
Verkehrsdrehscheiben so erfolgen soll, dass die Unterhaltskosten moglichst gering sind.

Schliesslich betrachten wir den Einsatz von Begleitpersonen an den nicht fristgerecht
»behindertengerecht* umgebauten Bahnhafen als {iberhaupt nicht vollwertigen Ersatz, der keinesfalls
zur Dauerlosung verkommen darf. Entsprechend kritisch sind wir gegeniiber dem Vorschlag im Rahmen
der Leistungsvereinbarung alle jene Infrastrukturbetreiberinnen finanziell zu belohnen, die ihre
Publikumsanlagen nicht gemadss der gesetzlichen Frist umgebaut haben. Jene Bahnunternehmen, die
die langst bekannte gesetzliche Frist nicht einhalten, mussten damit rechnen, mit zusatzlichen
Betriebskosten fiir die minderwertige ,,Ersatzlosung® konfrontiert zu sein. Jene Unternehmen, die ihren
Perrons und Rampen friihzeitig an die Vorgaben angepasst haben, taten das in der Annahme, dass
diesen Investitionskosten zumindest mittelfristig etwas tiefere Personalkosten gegeniiberstehen. Der
Bundesratsvorschlag setzt einen Fehlanreiz. Dies konnte dazu fiihren, dass Bahnunternehmen, die
vorgeschriebenen Investitionen weiter verzogern, was liberhaupt nicht im Sinne der Betroffenen ist.

Verbindlicherer Beitrag an die Energiewende und die Dekarbonisierung

Aus finanzpolitischen Griinden soll nur ein kleiner Teil der Massnahmen zur Dekarbonisierung der
Bahninfrastruktur durch die aktuelle Leistungsvereinbarung finanziert worden. Beim Klimaschutz des
Schienenverkehrs zu sparen und gleichzeitig mit dem neuen CO2-Gesetz den strassengebundenen
offentlichen Verkehr grossziigig zu unterstiitzen, passt nicht zusammen. Im Gegenvorschlag zur
Gletscher-Initiative hat sich der Bund verpflichtet, klimapolitisch ein schnelleres Tempo als die librigen
Akteure zu verfolgen. Das muss sich auch auf jene Sektoren auswirken, wo der Bund oder die 6ffentliche
Hand Eigner ist. Zum Beispiel ist der schnelle Ersatz von fossil betriebenen Weichenheizungen nicht nur
klimapolitisch, sondern auch aus Sicht der Versorgungssicherheit nicht zu behindern, sondern
Massnahmen zum Substanzerhalt gleichzustellen.

Neben den Dekarbonisierungsprojekten ist auch bei Massnahmen zur Umsetzung der Energiestrategie
die Leistungsvereinbarung so zu erhdhen, dass die eingereichten Projekte durchgefiihrt werden kénnen
(insgesamt +50 Mio. CHF in der Leistungsvereinbarung statt nur als Option). Gemdss Erlduterndem
Bericht (Seite 55) sind bei den Massnahmen zur Energiewende vor allem Photovoltaikprojekte auf der
Bahninfrastruktur der SBB abgelehnt worden.

Falls die Bahnunternehmen geeignete Flachen nicht zur erneuerbaren Stromproduktion nutzen wollen,
sollen sie vom Bund per Verordnung dazu verpflichtet werden, Dritten die Flachen zur Nutzung der
Stromproduktion zur Verfiigung zu stellen. Der Bundesrat schldagt gemass Erlauterndem Bericht, Seite
26 das Zur-Verfiigung-Stellen an Dritte nur als Moglichkeit vor. Auch bei Nationalstrassen sind die fiir
Photovoltaik-Produktion geeigneten Flachen Dritten zur Verfiigung zu stellen (Motion UREK-N 22.3387).

Verpflichtungskredit an private Giiterverkehrsanlagen 2025-2028

In der Leistungsvereinbarung 2021 — 2024 war ein Rahmenkredit von 300 Millionen Franken fiir private
Giiterverkehrsanlagen zur Fortfiihrung der bisherigen Férderung des Giitertransports auf der Schiene
vorgesehen. Im Zahlungsrahmen 2025 — 2028 sollen es nur noch 185 Millionen Franken sein. Eine
Reduktion der Mittel in diesem Bereich um ca. 40% ist eine massive Kiirzung und ein
verlagerungspolitisch sehr schlechtes Signal, mit mittelfristig wohl sehr negativen Auswirkungen fiir die
Gesellschaft, die Umwelt, das Klima und den Flachenverbrauch. Der Betrag fiir die
Giiterverkehrsanlagen ist mindestens auf den realen (d.h. inflationsbereinigten) Wert der Vorperiode,
d.h. auf iiber 300 Millionen Franken, zu erhohen. Riickschritte bei den Rahmenbedingungen in der
Verlagerungspolitik sind aufgrund des immer noch deutlich nicht erreichten Verlagerungsziels und der
Probleme der Giiterbahn in der Flache, vor allem im Einzelwagenladungsverkehr, absolut nicht
vertretbar. Wir brauchen kiinftig deutlich mehr Anlagen fiir den Schienengiiterverkehr (Terminals,
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Anschlussgleise, etc.) nur schon, um den Anteil der Schiene zu halten, aufgrund des prognostizierten
Wachstums des Giiterverkehrs. Fiir eine Steigerung des Anteils der Scheine am Giiterverkehr brdauchten
wir sogar nochmals deutlich mehr.

Der Vorschlag des Bundesrates den Vierjahreskredit im Vergleich zur Vorgangerperiode von 300 auf 185
Mio. zu reduzieren ist umso {iberraschender, als mit der Vernehmlassungsvorlage zur Revision des
Giitertransportgesetzes neue finanzielle Anreize vom Bundesrat vorgeschlagen wurden. Der hier
vorgeschlagene Kreditbetrag widerspricht dem vollig. Deshalb mdchten wir hier bekraftigen, dass wir
den Bundesratsvorschlag zum GiTG insbesondere bzgl. dem neuen finanziellem Anreiz fiir
Giiterverladevorgdnge im kombinierten Verkehr sehr unterstiitzen.

Erhohungen der Trassenpreise bzw. Bahnstrompreise schaden der Wettbewerbsfdhigkeit der Giiterbahn
und sind vor diesem Hintergrund zu unterlassen. Laut dem BAV soll diese Erhdhung des
Bahnstrompreises auf den 1.1.2023 um einen Rappen weitergefiihrt werden und die geplante Erh6hung
um nochmals 2 Rappen ab 2024 auf die 14 Rappen soll dann zementiert werden. Diese Erh6hungen von
10,5 auf 14 Rappen innerhalb von wenigen Jahren hat Mehrkosten in Millionenhdhe fiir den Giiterverkehr
zur Folge und steht im krassen Widerspruch zu den Verlagerungszielen und zur laufenden Totalrevision
des GUTG, in welcher insh. der Giiterverkehr in der Flache unterstiitzt werden soll. Die Trassenpreise
sind in der Schweiz schon heute relativ hoch im Vergleich zum Ausland. In Europa wurden diese in der
Pandemie gesenkt, um den Giiterverkehr zu starken, in der Schweiz nicht. Der Giiterverkehr zahlt schon
heute den (fiir den Giiterverkehr) unnétig hohen Ausbaustandard der Bahninfrastruktur mit.

Um die Giiterbahn wettbewerbsfahiger zu machen, sollt ausserdem die LSVA moglichst rasch der
Teuerung angepasst werden. So kénnten auch mehr Einnahmen fiir den BIF generiert werden. Zudem
sollte moglichst bald die ndchste Abklassierung stattfinden. Es stehen nun viel umweltschonendere
Fahrzeuge als diejenigen der Euro 6 am Markt zur Verfiigung. Vor diesem Hintergrund sollte die Euro 6
nicht mehr in der billigsten Kategorie sein.
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