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Ausgangslage und Zielsetzung

Der offentliche Verkehr in der Schweiz soll qualitativ hochstehend, effizient und flichendeckend be-
trieben werden. Mit der zweiten Etappe der Bahnreform sollten die Finanzierung der Bahninfrastruktur
modernisiert, die Privatbahnen mit der SBB gleichgestellt und die Sicherheit fur die Bahnreisenden
erhoht werden. Nach der Rickweisung der Bahnreform 2 durch die eidgendssischen Rate im Jahr
2006 beantragte der Bundesrat dem Parlament als Ubergangslosung einen 9. Rahmenkredit fiir In-
vestitionsbeitrdge an die konzessionierten Eisenbahnunternehmungen (Privatbahnen) fur die Jahre
2007 bis 2010 Im Verlauf der Debatte zum 9. Rahmenkredit reichte die Kommission fur Verkehr und
Fernmeldewesen des Sténderates ein Postulat zur Ausarbeitung eines Berichts Uber den Zustand der
Einsenbahninfrastrukturen der schweizerischen Privatbahnen ein. Damit werden folgende Hauptziele
verfolgt:

1. Aufzeigen, in welchem Zustand sich die Eisenbahninfrastrukturen der schweizerischen Privat-
bahnen befinden.

2. Ermitteln des durchschnittlichen jahrlichen Finanzbedarfs der Privatbahnen fir die Sub-
stanzerhaltung ihrer Infrastrukturen.

3. Vergleich mit den heute vorhandenen Mitteln bei den Privatbahnen und gleichartigen Strecken
der SBB.

Im April 2007 wurde die Ernst Basler + Partner AG mit der Ausarbeitung des Berichts beauftragt. Die
Erarbeitung erfolgte in Zusammenarbeit mit den Privatbahnen und wurde durch eine Arbeitsgruppe
des Bundesamtes fur Verkehr (BAV) begleitet.

Vorgehen

Zuerst wurde der aktuelle Zustand der Eisenbahninfrastruktur der schweizerischen Privatbahnen er-
hoben. Die Bewertung des Zustandes stiitzt sich dabei auf definierte Zustandskategorien. Fir die
Betrachtung wurde die Infrastruktur in die sieben Anlagegruppen Unter- und Oberbau, Briicken und
Viadukte, Tunnel und Galerien, Schutzverbauungen, Publikumsanlagen, Einrichtungen fiir die elektri-
sche Zugférderung und Fernmelde- und Sicherungsanlagen unterteilt. Die Erfassung der Daten (Men-
gengerust und Zustandsverteilung) erfolgte mit Hilfe eines Fragebogens und Interviews durch die Pri-
vatbahnen selbst. Dabei wurde grosstenteils auf vorhandene Daten und das Wissen der Privatbahnen
zuriickgegriffen, d.h. es wurden keine umfangreichen ortlichen Zustandserhebungen durchgefinhrt.

Auf Basis des aktuellen Zustandes wurde der kiinftige Finanzmittelbedarf zur Substanzerhaltung der
Infrastruktur ermittelt. Dazu wurde ein Prognosemodell verwendet, welches sich auf folgende Elemen-
te abstltzt:
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e Alterung der Infrastruktur: durchschnittliche Lebensdauer der Anlagen und Verweildauer in
den einzelnen Zustandskategorien.

e Erhaltungsmassnahmen: Massnahmentypen, Massnahmenkosten und Massnahmenwirkung
(Zustandsverbesserung).

e Erhaltungsstrategien: Definition von Art, Umfang und Zeitpunkt von Massnahmen.

Ausgehend von bekanntem Mengengeriist und Zustandsverteilung der Infrastruktur und definiertem
Alterungsverhalten, Erhaltungsstrategie, Massnahmenkosten und -wirkungen kénnen mit Hilfe des
Modells Prognosen fiir die kiinftige Entwicklung des Zustandes und der benétigten Finanzmittel fir die
kommenden Jahre erstellt werden. Der Finanzmittelbedarf wird fir jede Anlagegruppe in Kosten pro
Jahr berechnet. Dabei wird die Prognose flir einen mittelfristigen (10 Jahre) und einen langfristigen
(50 Jahre) Betrachtungshorizont erstellt. Es werden Aussagen zu den verschiedenen Anlagegruppen
sowie zu Infrastrukturnetzen der einzelnen Bahnen gemacht, nicht jedoch zu einzelnen Streckenab-
schnitten. Durch Aggregation der Ergebnisse der Netze der einzelnen Privatbahnen werden zusétzlich
Aussagen Uber das Streckennetz der Privatbahnen als Ganzes gemacht Zustandsunabhéngige Auf-
wendungen fur Sofortmassnahmen sowie fur das Erfullen von Auflagen und Vorgaben werden im
Modell nicht beriicksichtigt und deshalb gesondert betrachtet.

Der prognostizierte Finanzmittelbedarf wurde anschliessend mit den heute bei den Privatbahnen vor-
handenen Mitteln verglichen. Dazu wurden die Betrdge geméass den Investitionsplanen der Unterneh-
men herangezogen. Des Weiteren wurden der aktuelle Zustand und der kiinftige Finanzmittelbedarf
mit vier gleichartigen Strecken der SBB verglichen. Dabei ging man bezlglich Zustandserfassung und
Kostenprognosen analog vor wie bei den Privatbahnen.

Ergebnisse

Insgesamt wurde die Eisenbahninfrastruktur von 41 Privatbahnen mit einer Gleislange von 2'667 km
berucksichtigt.

Der aktuelle Zustand der Infrastruktur variiert relativ stark zwischen den einzelnen Bahnen. Die Mittel-
werte liegen zwischen 1.0 und 3.2, wobei 1.0 einen guten Zustand und 5.0 einen alarmierenden Zu-
stand bezeichnet. Die vier grossten Privatbahnen BLS, RhB, MGB und SOB weisen einen ahnlichen
Zustand auf (Mittelwerte 2.0 bis 2.2). Fir das Gesamtnetz ergibt sich ein mittlerer Zustand von 2.07.

Die Modellberechnungen zur Ermittlung des kiinftigen Finanzmittelbedarfs wurden fur verschiedene
Erhaltungsstrategien durchgefiihrt. Bei der "langfristig giinstigen™ Strategie 1 werden wahrend der
Lebensdauer einer Anlage Teil- und Gesamtinstandsetzungsmassnahmen vorgenommen. Durch Va-
riation des Umfangs der Erhaltungsmassnahmen wird der Finanzmittelbedarf langfristig minimiert. Bei
der "kurzfristig guinstigen" Strategie 2 wird auf jegliche Instandhaltungsmassnahmen verzichtet. Man
l&sst die Anlagen verschleissen und ersetzt sie anschliessend.

3/5



In Abbildung 1 sind die zentralen Ergebnisse fur diese beiden Erhaltungsstrategien zusammengefasst
und den aktuellen Investitionsplédnen gegentbergestellt.
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Abbildung 1: Ubersicht tiber die Ergebnisse fiir die Erhaltungsstrategien 1 und 2

Mit einer "langfristig guinstigen" Erhaltungsstrategie ergeben sich fur das Gesamtnetz der Privatbah-
nen bei einem Betrachtungshorizont von 10 Jahren mittlere Jahreskosten fiir die Substanzerhaltung
von 442 Mio. Fr. Bei einem langfristigen Betrachtungshorizont von 50 Jahren betragen die mittleren
Jahreskosten 426 Mio. Fr. Es besteht demnach ein gewisser Nachholbedarf. Eine Auswertung der
Kostenanteile der verschiedenen Anlagegruppen zeigt, dass knapp 50 % der Kosten auf den Unter-
und Oberbau entfallt.

Bei der "kurzfristig guinstigen" Erhaltungsstrategie ergeben sich mit 248 Mio. Fr. pro Jahr um 44 %
geringere Substanzerhaltungskosten tber die ndchsten 10 Jahre als bei der der langfristig glinstigen
Strategie. Im Gegenzug sind die langfristigen Kosten tiber 50 Jahre mit rund 538 Mio. Fr. pro Jahr um
26 % hoher. Insgesamt ist diese Strategie deutlich unwirtschatftlicher.

Zusatzlich zu den mittels Prognosemodell errechneten Substanzerhaltungskosten fallen gemass An-
gaben der Bahnen zusatzlich Aufwendungen zur Erfillung von zustandsunabhéangigen Auflagen und
Vorgaben in der H6he von 107 Mio. Fr. pro Jahr an. Dabei wurden Vorschriften betreffend Tunnelsi-
cherheit, der Umsetzung des Behindertengesetzes und der Sanierung der Bahniibergange berick-
sichtigt.

Vergleiche

Die Investitionsplane der Unternehmen ergeben fiir das Gesamtnetz im Jahr 2007 Kosten von 641
Mio. Fr. und fur die 4-Jahresperiode von 2007-2010 Kosten von 582 Mio. Fr. pro Jahr (vgl. Abbildung
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1). Es handelt sich fur das Jahr 2007 um vereinbarte Betrdge und fiir die Jahre 2008 bis 2010 um
Planungsangaben.

Es wird ersichtlich, dass bei Verfolgen einer langfristig giinstigen Erhaltungsstrategie die Summe der
Kosten fiir Substanzerhaltung und der Aufwendungen zur Erfillung von Auflagen und Vorgaben in
etwa den Betragen gemass den Investitionsplanen entspricht. Ein langfristig gleichbleibender Mit-
teleinsatz wie in den betrachteten vier Vergleichsjahren reicht demnach aus, um die Infrastruktur der
Privatbahnen langfristig zu erhalten. Kurzfristig konnten die Mittel reduziert werden, ohne dass dabei
die Sicherheit unmittelbar beeintrachtigt wirde. Soll das heute bestehende Netz der Privatbahnen
langfristig betrieben werden, mussten diese kurzfristigen Kosteneinsparungen durch einen stark er-
hohten Mitteleinsatz mittel- und langfristig kompensiert werden, was insgesamt unwirtschaftlicher ist.

Der Vergleich mit den untersuchten SBB-Strecken zeigt, dass letztere sich heute in leicht besserem
Zustand befinden (Mittelwert von 1.97). Bei drei der vier betrachteten SBB-Strecken besteht analog zu
den Privatbahnen ein gewisser Nachholbedarf, was sich in einem erhdhten Finanzbedarf tiber die
nachsten Jahre niederschlagt.
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