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Botschaft
zu Bau und Finanzierung eines 4-Meter-Korridors
auf den Zulaufstrecken zur NEAT am Gotthard

vom ...

Sehr geehrte Frau Nationalratsprasidentin
Sehr geehrter Herr Stdnderatsprasident
Sehr geehrte Damen und Herren

Mit dieser Botschaft unterbreiten wir Ihnen, mit dem Antrag auf Zustimmung, die
nachstehenden Erlassentwirfe:

—  Bundesgesetz (ber den Bau und die Finanzierung eines 4-Meter-Korridors
auf den Zulaufstrecken zur NEAT am Gotthard (4-Meter-Korridor-Gesetz),

—  Bundesbeschluss uber den Gesamtkredit fir den Bau und die Finanzierung
eines 4-Meter-Korridors auf den Zulaufstrecken zur NEAT am Gotthard.

Gleichzeitig beantragen wir lhnen, die folgenden parlamentarischen Vorstdsse
abzuschreiben:

2010 M 10.3921 Durchgehender Schienenkorridor mit vier Metern Eckhéhe
zwischen Basel und Chiasso ab 2016/17
(S 16.3.11, Bittiker, N 17.6.11)

2010 M 10.3914 Durchgehender Schienenkorridor mit vier Metern Eckhéhe
zwischen Basel und Chiasso ab 2016/1717
(N 18.3.11, Hochreutener; S 22.9.11)

Wir versichern Sie, sehr geehrte Frau Nationalratsprésidentin, sehr geehrter Herr
Standeratsprasident, sehr geehrte Damen und Herren, unserer vorziglichen Hoch-
achtung.

Im Namen des Schweizerischen Bundesrates

Der Bundesprésident: Ueli Maurer
Die Bundeskanzlerin: Corina Casanova
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Ubersicht

Das Parlament hat im Jahr 2011 Massnahmen und Schritte fiir die Einrichtung
eines durchgehenden Schienenkorridors mit 4 Metern Eckhohe auf der Gotthard-
Achse zwischen Basel und Chiasso bzw. Ranzo verlangt. Diese Botschaft beinhal-
tet die fur den Bau eines 4-Meter-Korridors erforderlichen Massnahmen und
deren Finanzierung.

Ausgangslage

Die eidgendssischen Réate haben die Motionen 10.3914 Hochreutener und 10.3921
Buttiker angenommen. Deren Ziel ist die Errichtung eines 4-Meter-Korridors fiir die
Beférderung von Sattelaufliegern mit einer Eckhéhe von 4 Metern im kombinierten
Verkehr Uber die Gotthard-Achse. Dafiir ist ein Ausbau des Lichtraumprofils auf
den Zulaufstrecken zum Gotthard-Basistunnel nétig. Fir eine Inbetriebnahme des
4-Meter-Korridors nach Eroffnung des Ceneri-Basistunnels, wie sie von den Motio-
néren gefordert wird, muss bereits im Jahr 2014 eine Finanzierungslsung in Kraft
sein. Die Motionen 12.3330 und 12.3401 der Kommissionen fur Verkehr und Fern-
meldewesen haben den Willen des Parlaments beziiglich Ziel und Dringlichkeit des
4-Meter-Korridors bekraftigt.

Inhalt der Vorlage

Gegenstand der Vorlage ist das Gesamtkonzept zur Realisierung und Finanzierung
eines 4-Meter-Korridors auf der Gotthard-Achse.

Es ist vorgesehen, bis ins Jahr 2020 die Zulaufstrecken zum Gotthard auf ein hdhe-
res Lichtraumprofil auszubauen. Die Kosten fiir den Ausbau in der Schweiz werden
auf 710 Millionen Franken (Preisstand 2012) veranschlagt. Die Massnahmen
betreffen 20 Tunnels (u. a. Bézberg, Paradiso, Maroggia) und rund 150 Profilhin-
dernisse bei Uberfithrungen, Signalanlagen und Perrondéchern.

Zudem soll der Bundesrat die Kompetenz erhalten, mit Italien eine Vereinbarung
lber die Finanzierung von Ausbaumassnahmen auf den Zulaufstrecken der NEAT in
Italien (insbesondere Ranzo-Gallarate als Teil der Luino-Strecke und Chiasso—
Mailand) abzuschliessen. Dadurch soll gewéahrleistet werden, dass der 4-Meter-
Korridor von Rotterdam nach Mailand durchgéngig ist. Fiir die Finanzierung dieser
Massnahmen wird ein Kredit in Héhe von 230 Millionen Franken beantragt.

Die Gesamthohe des fiir den 4-Meter-Korridor bendtigten Verpflichtungskredits
belauft sich somit auf 940 Millionen Franken. Die Finanzierung ist tiber den FindV-
Fonds (bzw. spéter den Bahninfrastrukturfonds BIF) vorgesehen.

Nutzen des 4-Meter-Korridors

Die Erstellung des 4-Meter-Korridors auf der Gotthard-Achse ist eine geeignete
Massnhahme, um zusétzliche alpenquerende Gitertransporte von der Strasse auf die
Schiene verlagern zu konnen. Sie ist somit ein zusatzliches wichtiges Element der
schweizerischen Verlagerungspolitik. Auf der Strasse und im kombinierten Verkehr




werden vermehrt Sattelauflieger mit einer Eckhéhe von 4 Metern eingesetzt, weil
dies fir Verlade- und Transportunternehmen mit eindeutigen logistischen und
6konomischen Vorteilen verbunden ist. Sattelauflieger dieser Grosse kdnnen zurzeit
im alpenquerenden kombinierten Verkehr in der Schweiz nur auf den hochprofiligen
Trassen der Létschberg-Simplon-Achse befordert werden. Bereits fir die derzeitige
Nachfrage, aber vor allem fiir die erwartete Nachfragesteigerung in diesem Seg-
ment, mangelt es an verfiigbaren geeigneten Trassen. Der Ausbau der Zulaufstre-
cken der Gotthard-Achse in der Schweiz und in Italien ist die zentrale Massnahme,
um geniigend zusétzliche hochprofilige Trassen zur Verfligung zu stellen.

Die Kombination der Vorteile des 4-Meter-Korridors und der Flachbahn auf der
Gotthard-Achse erlaubt es, die Produktivitat und damit die Verlagerungswirkung
der NEAT zu erhéhen. Ferner ermdglicht es der 4-Meter-Korridor, wichtige Termi-
nals im Suden der Schweiz und im Raum Mailand mit Sattelaufliegern im kombinier-
ten Verkehr zu erreichen.

Der Einsatz von innovativem Rollmaterial, welches den Transport von Sattel-
aufliegern mit Eckhdhe von 4 Metern erlaubt, kénnte zwar gegebenenfalls zuséatzli-
che Kapazitaten fiir den Transport von Sattelaufliegern mit 4 Metern Eckhohe
schaffen, jedoch nur in ungenugendem Umfang.

Neben dem Nutzen fiir den Giiterverkehr hat der 4-Meter-Korridor auch flr den
Personenverkehr Vorteile. Die Profilerweiterung erméglicht den Einsatz von Dop-
pelstockziigen und damit eine Kapazitatsausweitung im Fernverkehr zwischen der
Deutschschweiz und dem Tessin.

Rechtliche Anpassungen

Den rechtlichen Rahmen bilden ein Bundesgesetz tiber den Bau und die Finanzie-
rung eines 4-Meter-Korridors und der dazugehorige Bundesbeschluss tber den
Gesamtkredit. Fir eine rechtzeitige Realisierung sollte bereits ab dem Jahr 2014
eine Finanzierungslésung verfugbar sein, weshalb die Vorlage dringlich ist.
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Botschaft

1 Grundziige der Vorlage
1.1 Ausgangslage
111 Zusatzliche Forderung der Verkehrsverlagerung

Verlagerungsauftrag und Modernisierung der Bahninfrastruktur

Die Verlagerung des Guterschwerverkehrs von der Strasse auf die Schiene ist ein
Hauptziel der schweizerischen Verkehrspolitik. Volk und Stande haben mit der
Annahme des Alpenschutzartikels (Art. 84 der Bundesverfassungl; BV) den Willen
gedussert, den alpenquerenden Giterschwerverkehr von der Strasse auf die Schiene
zu verlagern. Das Parlament hat mit den Beschliissen zum Verkehrsverlagerungsge-
setz vom 8. Oktober 19992 und zur Guterverkehrsvorlage (2008) Ausfilhrungsgeset-
ze zum Alpenschutzartikel verabschiedet. Das Guterverkehrsverlagerungsgesetz
vom 19. Dezember 20083 (GVVG), als Bestandteil der Giterverkehrsvorlage, trat
auf den 1. Januar 2010 in Kraft.

Mit dem GVVG wurde das Verlagerungskonzept, welches mit dem Landverkehrs-
abkommen4 und dem befristeten Verkehrsverlagerungsgesetz begriindet wurde,
fortgeschrieben. Zum Schutz des Alpengebietes soll der alpenquerende Guter-
schwerverkehr auf nachhaltige Weise von der Strasse auf die Schiene verlagert
werden. Als Verlagerungsziel hat das Parlament 650 000 alpenquerende Fahrten
schwerer Gliterfahrzeuge pro Jahr festgelegt (Art. 3 GVVG). Diese Obergrenze ist
zwei Jahre nach Inbetriebnahme des Gotthard- Basistunnels zu erreichen.

Zur Umsetzung der Verlagerungspolitik bestehen drei Hauptinstrumente: die Neue
Eisenbahn-Alpentransversale (NEAT) als zentrales Element der Modernisierung der
Schieneninfrastruktur auf den alpenquerenden Nord-Std-Achsen, die Leistungsab-
hangige Schwerverkehrsabgabe (LSVA) und die Markt6ffnung im Zuge der Bahnre-
form.

Die Kapazitats- und Produktivitatseffekte der NEAT sind eine zentrale Vorausset-
zung fur einen nachhaltigen Verlagerungsprozess. Die Errichtung einer Flachbahn
auf der Gotthard-Achse erlaubt Ersparnisse bei den Traktionskosten und Zeitgewin-
ne, wodurch die Wetthewerbsfahigkeit des Schienengliterverkehrs im Vergleich zur
Strasse verbessert wird. Eine Achse fur die Beférderung von Sattelaufliegern mit
4-Meter-Eckhéhe am Gotthard, ein sogenannter 4-Meter-Korridor, wiirde dem
Schienengiiterverkehr weitere Marktsegmente erdffnen und seine Produktivitat
verbessern.

Nur eine Bereitstellung der fiir die Verlagerung nétigen Kapazitaten und eine deut-
liche Verbesserung der Angebotsqualitat kdnnen garantieren, dass Verkehr ohne
Qualitatsverlust und ohne volkswirtschaftliche Nachteile von der Strasse auf die

SR 101

AS 2000 2864

SR 740.1

Abkommen vom 21. Juni 1999 zwischen der Schweizerischen Eidgenossenschaft und
der Europdischen Gemeinschaft Uber den Giiter- und Personenverkehr auf Schiene und
Strasse; SR 0.740.72.
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Schiene verlagert wird. Entsprechend bedarf es einer qualitativ hochwertigen Schie-
neninfrastruktur als Grundlage fir die Verkehrsverlagerung.

Stand der Verlagerung und zuséatzliche Massnahmen

Der Bericht des Bundesrats tber die VVerkehrsverlagerungs vom Dezember 2011 halt
fest, dass das Verlagerungsziel mit den zur Verfligung stehenden Massnahmen
verfehlt wird. Die Fahrten schwerer Gliterfahrzeuge uber Schweizer Alpeniibergén-
ge sanken von 2000 (dem im GVVG festgehaltenen Referenzjahr) bis 2011 um
10,5 %. Mit 1 258 000 schweren Giterfahrzeugen wurde jedoch das Verlagerungs-
ziel von 650 000 Fahrten pro Jahr weit Ubertroffen. Der Bundesrat stellt in diesem
Bericht fest, dass das Verlagerungsziel bis ins Jahr 2018 (zwei Jahre nach Eréffnung
des Gotthard-Basistunnels) mit den beschlossenen und umgesetzten Massnahmen
nicht erreicht werden kann. Die Eréffnung des Gotthard-Basistunnels fiihrt zwar zu
einem deutlichen Verlagerungseffekt. Dieser wird aber in der Summe bestenfalls
gentigen, um die Zahl der alpenquerenden Fahrten schwerer Giiterfahrzeuge auf dem
heutigen Niveau zu stabilisieren.

Mit Artikel 4 Absatz 1 GVVG ist der Bundesrat aufgefordert, regelmassig die Wirk-
samkeit des Gesetzes zu Uberpriifen und rechtzeitig alle Massnahmen in seiner
Zustandigkeit zu treffen, die zur Erflllung des Zwecks und zur Erreichung des
Verlagerungsziels erforderlich sind. Der Bundesrat schlug dementsprechend dem
Parlament mit dem Verlagerungsbericht zusatzliche Massnahmen vor, die einen
Beitrag zur Verlagerung leisten kénnen. Insbesondere kiindigte er an, bis Ende des
Jahres 2012 dem Parlament eine Botschaft zum Bau und zur Finanzierung eines 4-
Meter-Korridors flr den Schienenguterverkehr auf der Gotthard-Achse vorzulegen.
Dieser Absicht kommt er mit dieser Botschaft nach.

Damit entspricht der Bundesrat zugleich den beiden gleichlautenden Motionen
Buttiker (10.3921) und Hochreutener (10.3914). Diese verlangen einen durchgehen-
den Schienenkorridor mit vier Metern Eckhdhe zwischen Basel und Chiasso bzw.
bis zur Luinolinie. Seinen Willen hat das Parlament mit weiteren Motionen bekréf-
tigt (12.3330 und 12.3401). Darin beauftragen die Kommissionen fir Verkehr und
Fernmeldewesen den Bundesrat zur Starkung der Anreize fiir die Verlagerung des
alpenquerenden Schwerverkehrs — neben einer Reihe anderer Massnahmen —, einen
beschleunigten Ausbau der Gotthard-Achse zu einem durchgéngigen 4-Meter-
Korridor zwischen Basel und Chiasso sowie Basel und Ranzo in die Wege zu leiten
und dem Parlament einen Finanzierungsvorschlag zu unterbreiten. Zudem soll die
Maoglichkeit geschaffen werden, die Weiterfiihrung des 4-Meter-Korridors auf den
Zulaufstrecken zur NEAT in Italien (insbesondere fur die Strecken Ranzo—Gallarate
sowie Chiasso—Mailand) durch die Schweiz vorzufinanzieren.

Aufgrund der von den verschiedenen Motionen vorgegebenen Dringlichkeit — der
4-Meter-Korridor soll kurz nach Eréffnung des Ceneri-Basistunnels in Betrieb
genommen werden® — muss die Finanzierung bereits ab dem Jahr 2014 sichergestellt

5 www.bav.admin.ch/verlagerung

6 Im Wortlaut der Motionen Buttiker und Hochreutener werden fiir die Inbetriebnahme des
4-Meter-Korridors die Jahre 2016/17 genannt. Anldsslich der Friihjahrssession 2011 hat
sich jedoch der Motionér Rolf Biittiker am 16.3.2011 im Parlament dahingehend gedus-
sert, dass ein 4-Meter-Korridor erst notig sei, wenn der Ceneri-Basistunnel im 2018/19
ebenfalls eréffnet sei.



sein, damit die Planungen und erste bauliche Massnahmen ordnungsgemass (ent-
sprechend der Submissionsgesetzgebung) in Auftrag gegeben werden kdnnen.
Deshalb wird fiir die nétigen Massnahmen eine eigene Finanzvorlage geschaffen,
die grundséatzlich parallel zur Vorlage zu Finanzierung und Ausbau der Bahninfra-
struktur (FABI) lauft, aber vor dieser in Kraft treten soll.

Zweck des 4-Meter-Korridors ist die Beférderung von Sattelaufliegern? mit einer
Eckhohe von vier Metern im kombinierten Verkehr. Zur Erfiillung dieses Zwecks ist
der Ausbau des Lichtraumprofils auf den Zulaufstrecken zum Gotthard-Basistunnel
auf das Profil EBV 3 nétig. Dieser Zweck und die Massnahmen werden im Folgen-
den genauer erldutert.

1.1.2 Die Sattelauflieger im alpenquerenden Transport
Die Sattelziige im alpenquerenden Strassenguterverkehr

Der Anteil der Sattelziige im alpenquerenden Strassengiiterverkehr nahm mit der
Erhohung der Gewichtslimite von 28 Tonnen auf zundchst 34 Tonnen im Jahr 2001
(bei gleichzeitiger Einflihrung von Kontingenten fiir Fahrten mit 40 Tonnen8) inner-
halb zweier Jahre von 47 % auf ca. 60 % zu. Die Erhéhung der Gewichtslimite auf
40 Tonnen im Jahr 2005 hatte keine weiteren signifikanten Auswirkungen auf die
Verteilung der Fahrzeugtypen. Seither haben die Sattelziige einen Anteil von Uber
60 % erreicht und sind die mit Abstand bedeutendste Fahrzeugkategorie.

Abbildung 1
Entwicklung alpenquerender Fahrten schwerer Giterfahrzeuge
. Strassengiiterfahrzeuge nach Kategorien 1981-2011
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7 Sattelauflieger sind Behalter mit eigenem Fahrgestell. Ein Sattelzug ist der Verbund aus
Zugmaschine und Sattelauflieger. Daneben existieren auch Wechselbehalter mit einer
Innenhdhe von drei Metern, die ebenfalls fiir den Transport im unbegleiteten kombinier-
ten Verkehr eines 4-Meter-Korridors bedurfen.

8 Art. 4 des Verkehrsverlagerungsgesetzes vom 8. Oktober 1999.



Befragte Fachleute und Marktakteure gehen aufgrund von Beobachtungen in ganz
Europa davon aus, dass es in Zukunft im Strassengiterverkehr zu einem noch stéarke-
ren Einsatz von Sattelziigen kommen wird.

Die vermehrte Nutzung von Sattelziigen ist eine Folge des Wandels des gesamten
europdischen Strassenguterverkehrs. Zur Erhéhung der Produktivitét in der Trans-
portlogistik zeichnet sich ein Trend hin zur Standardisierung der Behalter ab. Trans-
porteure nutzen Behdlter, die im Bezug zu Verladevolumen und —flache, zur Nutz-
last und zur Beladefreundlichkeit optimiert und untereinander austauschbar sind.
Solche Behélter sind flexibel einsetzbar und erhdhen die Freiheitsgrade der Trans-
porteure bei den logistischen Abldufen.

Ein zweiter Treiber dieses Wandels ist die Entwicklung hin zu Volumengdtern.
«Seit Uber 20 Jahren ist in der européischen Logistikwirtschaft der Gterstruktur-
effekt ausgepréagt zu beobachten. Die bekannte Komponente dieses Effekts ist, dass
der Anteil von Kaufmannsgitern (general cargo) am gesamten Transportvolumen
(...) auf Kosten von Massengutern kraftig zunimmt. (...) Die weniger geldufige
Komponente des Guterstruktureffekts ist die absolute und relative Zunahme volu-
menintensiver Giter. Dies gilt zum Beispiel fur Kaufteile der Automobilindustrie,
Elektronik, Haushaltsgerate, Kunststoffartikel, Bau- und vor allem Dammstoffen
oder ganz generell in der Luftfracht. Beim Transport dieser Waren mit dem LKW ist
der verflighbare Raum der Engpassfaktor und nicht die Nutzlastkapazitét.»®

Zur Beforderung einer Vielzahl volumenintensiver Giter stellt heute die Gesamt-
hohe eines Fahrzeugs bzw. des Transportbehalters die zentrale Einschrankung dar.
In der Automobil- und Haushaltsgerateindustrie werden zum Beispiel die Produkte
dreifach gestapelt befordert. Angesichts der gdngigen Abmessungen der verpackten
Einheiten erfordert dies eine mdglichst hohe Innenhéhe des Laderaums des Trans-
portbehalters, idealerweise mindestens 3,00 m.10

Gegenuber diesen Entwicklungen schneiden Sattelziige und ihre Behélter, die Sattel-
auflieger, besser ab als andere Fahrzeugkombinationen (bspw. Lastwagen mit fixen
Aufbauten, Lastenziige mit Wechselbehdltern oder Hochseecontainern). Die Sattel-
auflieger haben gegeniiber den Wechselbehdltern und Containern verschiedene
logistische Vorteile. Dazu zéhlen nebst optimierten Dimensionen (Lange, Héhe und
Volumen des Laderaums) die Beladefreundlichkeit (durchgéngiger Laderaum,
Rampenaffinitat) und die einfachere Handhabung. Sattelauflieger haben im Unter-
schied zu den Wechselbehdltern und Containern ein fixes Fahrgestell und kdnnen
einfach abgestellt bzw. mit einer Zugmaschine weiterbeférdert werden.

Dimensionen der Sattelauflieger

Bei den Dimensionen der Sattelauflieger zeichnet sich eine Standardisierung unter
Ausschopfung der maximal zuléssigen Masse ab. Die fir den Strassengterverkehr
in der Europdischen Union hdchste zuléssige Eckhéhell von 4,00 m fir LKW ist in

9  KombiConsult, Trends und Innovationen im unbegleiteten Kombinierten Verkehr in der
und durch die Schweiz, 2010, Seite 22.

10 KombiConsult, Trends und Innovationen im unbegleiteten Kombinierten Verkehr in der
und durch die Schweiz, 2010, Seite 22.

11 Die Eckhohe ist die seitliche Hohe eines Transportgefisses (Lastwagen, Container).



der Richtlinie 96/53/EG12 festgelegt. Die Schweiz hat im Rahmen des Landver-
kehrsabkommens mit der EU diese Regelungen (bernommen13. Damit Sattel-
auflieger die von den Transporteuren erwiinschte Innenhthe von 3,00 m erreichen,
wird die zulassige Eckhdhe von 4,00 m in der Regel ausgeschopftl4.

Die Richtlinie 96/53/EG gibt ebenfalls die Breite der schweren Giterfahrzeuge vor.
Die grosste erlaubte Breite betragt 2,55 m; fiir klimatisierte Fahrzeuge sind es
2,60 m (wegen der Isolation der Behélter). Diese Breite erlaubt es, zwei bzw. drei
standardisierte Flachpaletten mit einer Dimension von 0,80 x 1,20 m nebeneinander
zu laden.

Die zukinftige Entwicklung der Hohe und Breite der schweren Giiterfahrzeuge wird
durch die bestehende Strassen- sowie Logistikinfrastruktur stark eingeschrankt. Die
Beladerampen sind fiir die vorgegebenen Breiten ausgelegt — breitere Fahrzeuge
kdnnten meist nicht andocken. Die minimale lichte Hohe unter Briicken beschrankt
die maximale technisch mdégliche Eckhohe. Es sind auch keine Bestrebungen zur
Anpassung der entsprechenden Strassenverkehrsgesetzgebung der Schweiz und der
EU in Bezug auf die Hohe im Gang.

Die Sattelauflieger im kombinierten Verkehr

Die auf Strasse und Schiene durch die Schweizer Alpen transportierte Gutermenge
betrug im Jahr 2011 40,1 Millionen Tonnen. Der Anteil der Bahn am alpenqueren-
den Guterverkehr lag per Ende 2011 bei 64 %; auf der Strasse wurden die restlichen
36 % der Gter beférdert. Mit 17,8 Millionen Tonnen hat der kombinierte Verkehr15
den grossten Teil des alpenquerenden Giiterverkehrs bewdltigt. Sein Anteil betrug
im Jahr 2000 34,2 % und wuchs bis ins Jahr 2011 auf 44,3 %. Innerhalb des kombi-
nierten Verkehrs nimmt der unbegleitete kombinierte Verkehr (UKV), also der
Transport von Containern, Wechselbehéltern und Sattelaufliegern, eine dominante
Rolle ein: Im kombinierten Verkehr wurden im Jahr 2011 90 % der Giiter unbeglei-
tet, 10 % auf der Rollenden Landstrasse befordert.

Der UKV verknupft die Vorteile des Schienen- und Strassengtiterverkehrs, also die
Flexibilitat des Strassenglterverkehrs mit der Massenleistungsfahigkeit des Schie-
nenverkehrs. Im UKV werden die Gilter in Behéltern auf der Strasse zu einem
Terminal gefiihrt bzw. weggefihrt. Die Beforderung der gesammelten Gliter zwi-
schen Terminals Gbernimmt die Schiene. Die Eigenheit des UKV ist, dass die Giiter
in einem Behdlter verbleiben und von der Strasse auf die Schiene, z.B. mit einem
Kran oder einem mobilen Umschlaggerat, umgeschlagen werden. Bei diesen Behél-

12 Richtlinie 96/53/EG des Rates vom 25. Juli 1996 zur Festlegung der hichstzulassigen
Abmessungen fir bestimmte Strassenfahrzeuge im innerstaatlichen und grenziiberschrei-
tenden Verkehr in der Gemeinschaft sowie zur Festlegung der hochstzuldssigen Gewichte
im grenziberschreitenden Verkehr; ABI. L 235 vom 17.9.1996, S. 59.

13 SR 0.740.72 Anhang 1, Abschnitt 3

14 Auskunft von Herstellern von Sattelaufliegern.

15 Unter kombinierten Verkehr versteht man gemass Art. 2 der Verordnung vom 4. Novem-
ber 2009 tber die Férderung des Bahngiterverkehrs (BGFV; SR 740.12) den Bahntrans-
port von Containern, begleiteten oder unbegleiteten Lastwagen, Anhéngerzigen, Sattel-
motorfahrzeugen, Anhéngern, Sattelaufliegern und abnehmbaren Aufbauten
(Wechselaufbauten), wobei der Umschlag zwischen Strassen- oder Rheintransport und
Eisenbahn ohne Wechsel des Transportgefasses erfolgt und durch besondere Bauten, An-
lagen und Einrichtungen erleichtert wird.
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tern handelt es sich um Wechselbehélter, Container oder Sattelauflieger. Wahrend
sich die beiden erstgenannten aufgrund ihrer standardisierten Dimensionen und
Kranbarkeit uneingeschrénkt fir den UKV eignen, mussen die Sattelauflieger diffe-
renzierter betrachtet werden. Im begleiteten kombinierten Verkehr (Rollende
Landstrasse) kénnen samtliche Sattelauflieger transportiert werden. Fiir den UKV
miussen die Sattelauflieger entweder fur die Kranung ausgestattet sein oder horizon-
tal verladen werden. Der Horizontalverlad im UKV — im Besonderen fur Satte-
lauflieger — ist wenig verbreitet; nur vier Terminals in Europa bedienen sich der
Modalohr-Technologie. Fir den Vertikalverlad miissen Sattelauflieger kranbar sein,
was technisch ohne weiteres machbar ist. Das Zusatzgewicht und die Zusatzkosten
sind vertretbar, wenn dem ein genligender Nutzen gegeniber steht. Zurzeit sind
jedoch die wenigsten Sattelauflieger, die auf den Schweizer Strassen zum Einsatz
kommen, kranbar. Dies diirfte eine Folge des fehlenden Angebots fiir Sattelauflieger
mit einer Eckhthe von 4 Metern im kombinierten Verkehr in der Schweiz, aber auch
in vielen anderen Landern Europas sein. Zum Vergleich: In skandinavischen L&n-
dern gibt es Angebote im Fahr- und kombinierten Verkehr, die die Kranbarkeit
voraussetzen; als Folge davon ist ein Grossteil der dortigen Sattelauflieger fur die
Kranung ausgestattet.

Die im Kapitel 1.1.2 dargelegten Vorzige des Einsatzes von Sattelaufliegern sind
auch fir den UKV von hoher Relevanz, da der Vorteil der Masse des Sattelauflie-
gers auch bei deren Einsatz im UKV zum Tragen kommt. Hinzu kommt, dass der
Einsatz von Sattelaufliegern im UKV eine héhere Flexibilitét bei den Transportpro-
zessen ermoglicht. Fur die Abwicklung des Transports eines Sattelaufliegers im
Vor- und Nachlauf des kombinierten Verkehrs muss lediglich eine (bliche Sattel-
zugmaschine verfiigbar sein. Fir Wechselbehélter und Container sind hingegen
spezielle Anhéngerfahrgestelle erforderlich, was wiederum héhere logistische An-
forderungen an einen reibungslosen Transport stellt.

1.1.3 Beforderung von Sattelaufliegern
mit 4-Meter-Eckhdéhe auf der Schiene

Der Ausbau des Lichtraumprofils der Gotthard-Achse ist notig, um die Beférderung
von Sattelaufliegern mit einer Eckhéhe von 4 Metern auf der Schiene zu ermdg-
lichen. Im Folgenden wird die Bedeutung des Lichtraumprofils erldutert und die
diesbeziigliche Ausgangslage auf den Nord-Sud-Bahnachsen durch die Schweiz
dargestellt.

Definition hochprofiliger Trassen

Neben der Trassenkapazitat der Bahninfrastruktur sind die sogenannten «Infrastruk-
turparameter» von grosser Bedeutung fiir die Frage, in welchem Ausmass die zur
Verfugung stehende Infrastruktur fir den Schienengiterverkehr attraktiv und fiir
spezifische Glterverkehrsangebote geeignet ist. Die Infrastrukturparameter bestim-
men bspw. die maximale Zugslénge, die Achslasten, die Geschwindigkeiten, aber
auch das Lichtraumprofil.
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Das Lichtraumprofil umfasst den von der Grenzlinie fester Anlagen umschriebenen
Raum und die Sicherheitsrdume (Art. 18 EBV16) und bestimmt damit die maximalen
Masse der Schienenfahrzeuge und Behdlter, die auf einer Strecke verkehren diirfen.
In den Ausflihrungsbestimmungen zur EBV (AB-EBV?7) sind verschiedene Stan-
dards definiert (z. B. EBV 2; EBV 3), die den gebrauchlichen internationalen Defini-
tionen des Lichtraumprofils durch die UIC (Union Internationale des Chemins de
fer) entsprechen.

Abbildung 2
Darstellung des Lichtraumprofils am Beispiel des Paradiso-Tunnels
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Speziell fur den kombinierten Verkehr werden dartiber hinaus Streckencodes ver-
wendet, die zeigen, welche Kombination aus Ladeeinheit (Transportbehélter) und
Schienenfahrzeug (Tragwagen) welches Lichtraumprofil benétigt. Beim Strecken-
code wird zwischen UKV und Rollender Landstrasse unterschieden. Die folgende
Tabelle zeigt den Zusammenhang zwischen Lichtraumprofil, Streckencode und
Breite bzw. Eckhohe der Sattelauflieger.

16 Verordnung iiber Bau und Betrieb der Eisenbahnen (Eisenbahnverordnung, EBV),

SR 742.141.1.
17 Awusfithrungsbestimmungen zur Eisenbahnverordnung, AB-EBV, SR 742.141.11.
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Tabelle 1
Entsprechungstabelle Lichtraumprofil, Streckencode und Eckhéhe

Lichtraumprofil Streckencodes18 Maximale Eckhohe der Sattelauflieger
fir den UKV fur die Rollende im UKV auf der
Landstrasse Rollenden

Landstrasse

Breite <2.50 m >2.50 m <2.50 m >2.50m

EBV 3 P80/408 NT70/398 410m 408m 400m 3.98m
EBV 2 P60/384 NT50/375 390m 384m 380m 375m

EBV 3 entspricht dem fur den 4-Meter-Korridor nétigen Profil. Sattelauflieger mit
einer Eckhéhe von 4 Metern kénnen auf den sogenannten hochprofiligen Trassen
befordert werden. EBV 2 ist das derzeit giltige Lichtraumprofil auf den meisten
Zulaufstrecken zum Gotthard. Sudlich von Rotkreuz ist nur das Profil EBV 1 mit
spezifischen Ausweitungen fiir P60 vorhanden. Auf einem herkémmlichen im UKV
benutzten Tragwagen, der beispielsweise auf der Gotthard-Achse mit dem Licht-
raumprofil EBV 2 und EBV 1/P60 eingesetzt wird, darf ein Sattelauflieger von
2,55 m Breite heute maximal 3,84 m hoch sein.

Die maximalen Eckhdhen der Sattelauflieger, die auf einer Strecke befordert werden
kénnen, werden nebst dem Streckencode zusétzlich vom eingesetzten Rollmaterial
bestimmt. Die Rollende Landstrasse auf der Gotthard-Achse kann dank dem Einsatz
sehr tiefer Niederflurtragwagen Sattelzlige je nach Breite und Beladung von 3,92—
3,97 m Eckhdhe transportieren. Wegen den geltenden Sicherheitsvorschriften kén-
nen die Tragwagen nicht noch tiefer gelegt werden.

Kapazitaten fur hochprofilige Sendungen auf den
Nord-Sud-Bahnachsen durch die Schweiz

Im alpenquerenden Schienengiiterverkehr durch die Schweiz sind zwei Bahnachsen
von zentraler Bedeutung: die Létschberg-Simplon-Achse und die Gotthard-Achse.
Beide Achsen sind Bestandteil des prioritdren Projekts 24 des transeuropdischen
Verkehrsnetzes (TEN-V)1® und des europdischen Guterverkehrskorridors 1
Zeebrugge—-Antwerpen/Rotterdam—-Duisburg—Basel-Mailand—-Genua?20.

18  Der Streckencode ist wie folgt aufgebaut: P bedeutet Poche und gilt fur Rollmaterial im
unbegleiteten kombinierten Verkehr. NT steht fur die Niederflurtragwagen der Rollenden
Landstrasse. Die zweistellige Zahl gilt fiir Fahrzeugbreiten bis 2,50 Metern. Um die
Maximale Eckhohe zu erhalten, wird zu dieser Zahl 3,30 Meter gezéhlt (P80 + 330 = Eck-
héhe 4,10 Meter). Die dreistellige Zahl gilt als maximale Eckhéhe breiterer Fahrzeuge.

19 Entscheidung Nr. 884/2004/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom
29. April 2004 zur Anderung der Entscheidung Nr. 1692/96/EG uber gemeinschaftliche
Leitlinien fur den Aufbau eines transeuropéischen Verkehrsnetzes.

20 Verordnung (EU) Nr. 913/2010 vom 22. September 2010 zur Schaffung eines européi-
schen Schienennetzes fur einen wettbewerbsfahigen Guterverkehr, ABI. L 276 vom
20.10.2010, S. 22.
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Abbildung 3
Europaischer Glterverkehrskorridor 1

Zeebrugge, @,

Létschberg-Simplon-Achse

Derzeit ist von beiden schweizerischen Nord-Siid-Bahnachsen nur die Létschberg-
Simplon-Achse geeignet, Sattelauflieger mit einer Eckhéhe von 4,00 m zu befor-
dern. Bis 2001 erfolgten daftr Anpassungen an der Lotschberg-Scheitellinie auf das
Lichtraumprofil <kEBV 3 reduziert». Die nétigen Anpassungen auf italienischer Seite
des Simplons wurden wenig spater abgeschlossen. Der Ausbau wurde aus Mitteln
der zweckgebundenen Mineraldlsteuer finanziert. Die veranschlagten Kosten lagen
bei 230 Millionen Franken. Diese sogenannten SIM-Trassen (Simplon-Inter-Modal)
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sind fur den hochprofiligen2! kombinierten Verkehr ausgelegt und im Fahrplan
speziell trassiert.

Da die Strecke teilweise nur auf einem Gleis ausgebaut wurde, ist nur ein Teil der
Trassenkapazitdten am Simplon fiir hochprofiligen kombinierten Verkehr verwend-
bar: Es stehen stiindlich zwei SIM-Guterverkehrs-Trassen pro Richtung zur Verfi-
gung, die bereits heute praktisch vollstandig ausgelastet sind. Die beiden anderen
pro Stunde verfiigharen Trassen weisen eine flr SIM-Trassen ungenlgende La-
dungsgrenze (P45) auf. Stdlich des Simplons sind die Kapazititen zwischen Domo-
dossola und Novara fiir den Transport von Behaltern mit 4 Metern Eckhéhe zusétz-
lich beschrénkt, da dort grosstenteils nur einspurige Abschnitte bestehen. (Es
verbleiben 33 Trassen pro Tag. Dies entspricht einem Angebot von etwa einer
Trasse pro Stunde und Richtung.) Von diesen Trassen werden rund zwei Drittel
durch das Angebot der Rollenden Landstrasse zwischen Freiburg im Breisgau und
Novara, ein Drittel durch hochprofiligen UKV beansprucht.

Uber die Létschberg-Simplon-Achse kénnen die wichtigen Terminals in Domodos-
sola und Novara im UKV und mit der Rollenden Landstrasse erreicht werden. Wei-
tere wichtige Terminals des kombinierten Verkehrs sudlich der Alpen wie Busto-
Avrsizio, Gallarate und Melzo kénnen mit 4-Meter-Behéltern Uber diese Achse der-
zeit nicht angefahren werden.

Nebst dem Lichtraumprofil ist die erlaubte Zugslénge ein wichtiger Infrastrukturpa-
rameter. Italien und die Schweiz haben in verschiedenen ministeriellen Arbeitsgrup-
pen die nétigen Verbesserungen der Infrastruktur fiir den Giiterverkehr in beiden
Landern diskutiert und Massnahmen koordiniert. Demnach ist geplant, dass bis ins
Jahr 2020 auf der Lotschberg-Simplon-Achse Basel-Domodossola—Novara Ziige
mit einer L&nge von 650 m via Borgomanero, bzw. 750 m via Arona fahren kénnen
(heute 575 bzw. 540 m).22

Gotthard-Achse

Auf der Gotthard-Achse gilt derzeit der Streckencode P60/384, was dem Lichtraum-
profil EBV 2 entspricht23. Nur Sattelauflieger mit einer Eckhéhe von maximal
3,84 m konnen somit Uber die Gotthard-Achse befordert werden. Die NEAT-
Basistunnels des Gotthards und Ceneri (im Ubrigen auch des Létschbergs) sind
hingegen bereits fur eine maximale Eckhohe von 4,20 m (entspricht EBV 4 bzw.
Streckencode P99) ausgelegt.

Die Gotthard-Achse ist fir den kombinierten Verkehr von hoher Bedeutung, da tiber
den Ast Giubiasco—Ranzo-Luino die Terminals von Busto-Arsizio, Gallarate und
weitere Terminals westlich Mailands erreicht werden kénnen. Uber die Streckenfiih-
rung Giubiasco-Chiasso kdnnen die Terminals im sudlichen Tessin (u.a. Chiasso,
Stabio), in Mailand (u.a. Segrate und Smistamento) und &stlich von Mailand (Melzo,
Brescia) erreicht werden. Bei Er6ffnung der NEAT stehen sechs Transit-
Gutertrassen pro Stunde und Richtung zur Verfiigung, wovon zwei via Luino und

21 Hochprofiliger kombinierter Verkehr kann Sendungen mit einer Eckhéhe von vier Metern
beférdern (z. B. Sattelauflieger).

22 Rapport annuel 2011 du groupe de travail 1 Suisse-Italie «Infrastructure et monitoring»;
13.10.2011.

23 siidlich von Rotkreuz bzw. Zug gilt das Lichtraumprofil <EBV 1/P60». Fiir den Giter-
verkehr hat dies keine Auswirkungen. Fur den Personenverkehr ist der Unterschied je-
doch wesentlich, da der Einsatz von Doppelstockziigen das Profil EBV 2 voraussetzt.
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vier via Chiasso flihren. Zudem sind die Steigungen auf der Gotthard-Achse nach
Inbetriebnahme der NEAT geringer als auf der Létschberg-Simplon-Achse, wo zur
Bewaltigung der verbleibenden Steigungen selbst bei den tblichen Zugsgewichten
eine zuséatzliche Lokomotive bendtigt wird.

Die erlaubte Zugslénge ist zurzeit auf der Gotthard-Achse und in Italien im Ver-
gleich zu den Landern im Norden eingeschrankt. Heute kénnen auf dieser Achse
durch die Schweiz Ziige mit einer Lange von 600 m und in Italien solche von 575—
600 m L&nge verkehren. Im Norden der Schweiz sind auf den fir den Guterverkehr
wichtigsten Strecken bereits Zugslangen von 750 m erlaubt, was es erméglicht 15—
25 % mehr Glterwagen zu transportieren. Es ist geplant, dass bis ins Jahr 2020 auf
der Gotthard-Achse Basel-Chiasso—Milano 750 m lange Ziige, bzw. Basel-Luino—
Novara 700 m lange Ziige gefahren werden kdnnen.24

Abbildung 4
Streckenprofile der Schienengiterkorridore
Aktuelle Situation Situation 2020
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24 Rapport annuel 2011 du groupe de travail 1 Suisse-Italie «Infrastructure et monitoring»;
13.10.2011.
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Européische Zulaufstrecken

Die Streckencodes der Zulaufstrecken in den nordlichen Nachbarlandern, welche fiir
den kombinierten Verkehr durch die Schweiz relevant sind25 (Deutschland, Nieder-
lande, Dénemark, Belgien und Luxemburg), geniigen bereits heute fiir den Transport
von hochprofiligen Sattelaufliegern im kombinierten VVerkehr26.

In Italien ist — ausser auf der Linie Domodossola—Borgomanero—Novara — zurzeit
keine flr den Transport von Sattelaufliegern mit einer Eckhdhe von 4 Metern geeig-
nete Infrastruktur verfligbar. Die Zulaufstrecken in Italien sind nur zum Teil fir
hochprofiligen kombinierten Verkehr geeignet. Die Strecke tber den Simplon nach
Novara via Borgomanero verfigt Uber den Streckencode P80/410. Auf den Ab-
schnitten Ranzo (Grenze)-Luino—Gallarate—Busto-Arsizio sowie Domodossola—
Arona-Novara/Gallarate gilt der Streckencode P50/380, auf dem Abschnitt Busto-
Arsizio—Mailand P45/364. Schliesslich ist die Strecke Chiasso-Mailand fiir den
Streckencode P60/390 ausgelegt (siehe Abb. 4).

Die laufende Zusammenarbeit mit Italien betreffend die siidliche Fortsetzung der
NEAT stiitzt sich auf die Vereinbarung zwischen dem Eidgendssischen Departement
fur Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK) und dem Ministerium
fir Infrastruktur und Verkehr der Republik Italien Uber die Gewdhrleistung der
Kapazitat der wichtigsten Zulaufstrecken der NEAT an das italienische Hochleis-
tungsnetz27 ab. Sie wurde von den eidgendssischen Réaten 2001 ratifiziert. Ein bilate-
raler Lenkungsausschuss Schweiz-Italien und die ihm unterstehenden Arbeits-
gruppen treffen sich regelméssig, informieren sich gegenseitig tber den Stand der
Arbeiten und koordinieren die Planungen.

In diesem Rahmen wurden kurz-, mittel- und langfristige Massnahmen fiir die
stidlichen Zulaufstrecken zur NEAT sowohl auf der Létschberg-Simplon-Strecke als
auch auf der Gotthard-Achse via Chiasso resp. Luino festgelegt.

Fir den Simplon-Korridor sind im Investitionsplan von Rete Ferroviaria ltaliana
(RFI, italienischer Schieneninfrastrukturbetreiber) finanzielle Mittel bis ins Jahr
2020 fir den Ausbau der Strecke Domodossola—Borgomanero—Novara vorgesehen.
Damit beabsichtigt Italien, die Schienenkapazitat fur den hochprofiligen Verkehr zu
erhdhen (auf ca. 65 Trassen pro Tag), was die erforderlichen Kapazitaten 2020
sicherstellen sollte. Zudem soll die maximale Zugslange schrittweise erhéht werden,
und zwar auf der Strecke Domodossola—Borgomanero—Novara auf 650 m, auf der
Strecke Domodossola—Arona—Novara/Gallarate auf 750 m. Nach dem Jahr 2020 soll
die Kapazitat zwischen Domodossola und Novara durch den Ausbau der zweiten
Verbindung Uber Arona-Oleggio erhdht werden. Hingegen ist auf der Strecke
Domodossola—Gallarate bis 2020 kein Ausbau des Lichtraumprofils geplant, obwohl
auf diesem Weg die wichtigen Terminals von Busto-Arsizio und Gallarate erreicht
werden kdnnen.

Auf der Gotthard-Achse priorisiert Italien den Profilausbau des Asts Chiasso—
Mailand. Um im Hinblick auf die erwartete Verkehrszunahme bis 2020 die erforder-
lichen Kapazitdten zwischen Chiasso und Mailand zu garantieren, beabsichtigt

25 Internationale Vereinigung der Gesellschaften fuir den Kombinierten Verkehr Schiene-
Strasse (UIRR), Profilkarte der Bahnstrecken flir Sattelanhénger, 2011, www.uirr.com.

26 Auf den Zulaufstrecken in Frankreich Richtung Basel gilt in der Regel ein kleinerer
Streckencode P45/359.

27 SR 0.742.140.345.43
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Italien, zwischen Bivio Rosales und Monza im Rahmen der betrieblichen Massnah-
men weitere technische Anpassungen (z.B. Zugfolgezeitverkiirzungen) vorzuneh-
men. Gleichzeitig soll die Strecke Chiasso—Mailand flr hochprofilige Verkehre
ausgebaut werden. Die Kapazitat der Luino-Strecke wird ebenfalls ausgebaut. Die
maximale Zuglange wird schrittweise erhoht, auf der Strecke Chiasso—Mailand auf
750 m, auf der Strecke Ranzo-Luino—Gallarate auf 700 m. Langerfristig sollen der
Vierspurausbau Bivio Rosales—Monza sowie die Neubaustrecke Seregno—Bergamo
(6stliche Umfahrung Mailands) realisiert werden.

In ltalien sind weitere Massnahmen zur Erhdhung der Umschlagskapazitaten im
Raum Mailand geplant. Mit der teilweisen Umnutzung des Rangierbahnhofs Milano
Smistamento im Osten von Mailand soll bis ins Jahr 2016 ein Umschlagsterminal
fir den kombinierten Verkehr errichtet werden. Weiter ist vorgesehen, die
Umschlagskapazitaten im Raum Novara im gleichen Zeitraum zu erhdhen.

Mit den in der gemeinsamen Planung zwischen der Schweiz und Italien zusétzlich
vorgesehenen Ausbauten der Infrastruktur kann genligend Kapazitét fur die bis ins
Jahr 2030 prognostizierte Nachfrageentwicklung zur Verfiigung gestellt werden. Da
Ausbauten in Italien generell kurzfristig finanziert werden, sind die Finanzierung
und somit die Projekte mit Unsicherheiten behaftet. Am 17. Dezember 2012 haben
Bundesrétin Doris Leuthard und der italienische Verkehrsminister Corrado Passera
eine Absichtserklarung (Memorandum of Understanding) unterzeichnet, die die
gemeinsamen Ziele und Projekte bestétigt. Im Vordergrund stehen Projekte bis
2020, insbesondere die Unterstiitzung der Terminalausbauten in Norditalien durch
beide Lander sowie die Zusicherung der notwendigen Qualitat der Zulaufstrecken
(4-Meter-Profil, Harmonisierung der Zugslénge, Kapazitatssteigerung).

Italien hat sich in den Verhandlungen im Rahmen der Absichtserklarung aus Kosten-
Nutzen-Griinden und regionalpolitischen Uberlegungen gegen den Profilausbau des
Ranzo-Luino-Asts der Gotthard-Achse ausgesprochen. Jedoch laufen auf dieser
Linie heute 70-75 % des kombinierten Verkehrs der Gotthard-Achse nach Italien.
Nur Uber den Luino-Ast kdnnen die wichtigen Terminals Busto-Arsizio und
Gallarate sowie Novara Uber die Gotthard-Achse erreicht werden. Sollten die Mass-
nahmen fur den Profilausbau auf diesen Streckenabschnitten nicht realisiert werden,
so kann die Bedienqualitat nicht erhdht werden.

Fir die Verlagerungspolitik der Schweiz ist die Leistungsfahigkeit aller Nord-Sid-
Achsen, also des Luino- und des Chiasso-Asts auf der Gotthard-Achse sowie der
Lotschberg-Simplon-Achse, von zentraler Bedeutung. Das Angebot der Schweiz flr
eine Finanzhilfe fir die Investitionen in Terminals und die Infrastrukturausbauten
auf den Strecken Ranzo-Gallarate/Novara und Chiasso—Mailand ist deshalb
Bestandteil der Absichtserkl&rung.

Interoperable Strecken

Im Eisenbahnverkehr spielen heute in vielerlei Hinsicht die nationalen Grenzen noch
eine grosse Rolle. Deshalb ist es ein Ziel des Bundesrats wie auch der Européischen
Kommission, die Interoperabilitdt zu verbessern28. Unter «Interoperabilitat» wird
die Eignung des europdischen Eisenbahnsystems fir einen durchgehenden und

28 BBI 2007 2681
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sicheren grenziiberschreitenden Zugverkehr verstanden. Mit dem zweiten Schritt der
Bahnreform 2 ist im 7a. Abschnitt des Eisenbahngesetzes vom 20. Dezember 195729
die Interoperabilitdt mit dem europdischen Eisenbahnsystem im Schweizer Recht
verankert worden30, Diese Anderung tritt voraussichtlich am 1. Juli 2013 in Kraft.

Im Grundsatz muss das schweizerische Eisenbahnsystem, soweit es auch dem inter-
nationalen Verkehr dient, die dafiir erforderlichen technischen Anforderungen
erfiillen. Die Gotthard-Achse ist Bestandteil des transeuropéischen Verkehrsnetzes
(TEN-V)3! und des européischen Guterverkehrskorridors 132, womit diese Achse
eindeutig eine Verkehrsachse mit internationaler Bedeutung ist. Bei der Umsetzung
des neuen Artikels 23a des EBG wird angestrebt, dass die Gotthard-Achse den
europdischen Anforderungen entspricht, was den Ausbau auf ein hoéheres Licht-
raumprofil einschliesst.

Die Zielsetzung der Interoperabilitat, wie sie in der Botschaft zum zweiten Schritt
der Bahnreform 2 formuliert ist, deckt sich mit dem Ziel des 4-Meter-Korridors: Mit
der Verbesserung der Interoperabilitat kann die Verlagerung auf die Schiene gestérkt
werden. Heute ist der Gliterverkehr auf der Schiene gegenuiber demjenigen auf der
Strasse im grenziiberschreitenden Verkehr im Nachteil. Eine verbesserte Interopera-
bilitat fuhrt zu mehr Wettbewerbsfahigkeit der Schiene, starkt die Verlagerung und
trdgt zu einer effizienteren Auslastung der NEAT-Basistunnel bei.

1.1.4 Bedarf einer Achse fiir die Beférderung von
Sattelaufliegern mit einer Eckhdhe von 4 Metern
am Gotthard

Bestehendes Angebot

Auf den SIM-Trassen der Lotschberg-Simplon-Achse wurden im Jahr 2011
220 000-240 000 Sendungen33 befdrdert. Etwa 80 % dieser Sendungen wurden bis
Novara oder weiter in den Siiden gefiihrt. Rund zwei Drittel dieser Sendungen waren
hochprofilig, was zeigt, dass der Gberwiegende Anteil der Ziige mit — in Bezug auf
die Hohe — gemischten Behéltern verkehrte. Die Rollende Landstrasse beforderte
rund die Halfte der hochprofiligen Sendungen.

29 SR 742.101

30 BBI 2012 3481

31 Entscheidung Nr. 884/2004/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom
29. April 2004 zur Anderung der Entscheidung Nr. 1692/96/EG uber gemeinschaftliche
Leitlinien fur den Aufbau eines transeuropéischen Verkehrsnetzes.

32 Verordnung (EU) Nr. 913/2010 vom 22. September 2010 zur Schaffung eines européi-
schen Schienennetzes fur einen wettbewerbsfahigen Glterverkehr, ABI. L 276 vom
20.10.2010, S. 22.

33 Eine Sendung ist eine Masseinheit fur den Giitertransport. Eine Sendung entspricht der
Ladekapazitat eines Last- oder Sattelzuges, d.h. einem Sattelauflieger, einem standardi-
sierten 30-Fuss, 40-Fuss oder 45-Fuss-Container, einem standardisierten 20-Fuss-
Container schwerer als 16 Tonnen, zwei 20-Fuss-Containern (TEU) leichter als 16 Ton-
nen, drei Wechselbehéltern, die kleiner als 20-Fuss-Container sind, oder einem Fahrzeug
im begleiteten kombinierten Verkehr.
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Potenzielle Nachfrage

Im Zuge der Vorbereitung dieser Vorlage wurden Analysen vorgenommen. Diese
rechnen fir das Jahr 2030 mit 1,47 Millionen Sendungen im alpenquerenden kombi-
nierten Verkehr34, was einem Wachstum von etwas mehr als 50 % gegeniiber 2011
entspricht. Die Nachfrage des hochprofiligen Verkehrs kann mittels dreier Szenarien
eingeschatzt werden.

1. Szenario «Maximal»: Um die logistischen Ablaufe im kombinierten Verkehr
mdglichst zu vereinfachen und dem Transportmarkt eine mdglichst hohe
Flexibilitat zu bieten, sollten alle Ziige des kombinierten Verkehrs auf einer
fur hochprofilige Sendungen geeigneten Infrastruktur gefiihrt werden kon-
nen. Dies hatte zur Folge, dass die Sendungen nicht nach ihrem Profilbedarf
auf bestimmte Ziige verteilt werden mussen, was eine Reduktion des logisti-
schen Aufwands zur Folge hat. Damit stellt die Grosse von 1,47 Millionen
Sendungen die maximale Nachfrage dar.

2. Szenario «Mittel»: In diesem Fall unterstellt man, dass in gewissen Ziigen
keine hochprofiligen Sendungen beférdert werden. So benétigt beispielswei-
se der kombinierte Verkehr aus den Hochseehéafen, der aus reinen Contai-
nerziigen oder Ganzziigen mit Chemie- oder anderen Flissigkeitstransporten
besteht, keine hochprofiligen Trassen. Dies ist heute bei ca. 40 % der Ziige
der Fall, was im Jahr 2030 550 000 Sendungen entsprechen wiirde. Werden
diese Sendungen von der maximalen Nachfrage abgezogen, so erhdlt man
eine Nachfrage von 850 000 hochprofiligen Sendungen im Jahr 2030.

3. Szenario «Tief»: Unterstellt man hingegen zukiinftig kein tberdurchschnitt-
liches Wachstum der Sattelauflieger im UKV, so wachst die Nachfrage nach
hochprofiligen Trassen parallel zur Gesamtnachfrage und zum kombinierten
Verkehr. Entsprechend wére von einer Nachfrage von 350 000 Sendungen
im Jahr 2030 auszugehen, die als Untergrenze der Nachfrage nach 4-Meter-
Trassen gesetzt werden kann.

Im Idealfall sollten mit dem Bau des 4-Meter-Korridors Kapazitaten zur Befriedi-
gung der Nachfrage gemadss Szenario «Maximal» zur Verfiigung gestellt werden.
Damit werden der logistische Aufwand im kombinierten Verkehr vereinfacht und
die Produktivitat erhoht. Stehen lediglich Kapazitaten gemdss den Szenarien «Mit-
tel» oder «Tief» zur Verfligung, so steigt der logistische Aufwand deutlich an, da
(wie heute) in den Umschlagsanlagen des kombinierten Verkehrs spezielle hochpro-
filige Zlge zusammengestellt werden missten. Dies vermindert das Verlagerungs-
potenzial.

Kinftiger Bedarf an 4-Meter-Trassen

Auf einer Trasse pro Stunde und Richtung kénnen bei heutiger Zugslénge theore-
tisch rund 100 000 Sendungen pro Jahr transportiert werden, was auf der Létsch-
berg-Simplon-Achse mit etwa zwei hochprofiligen Trassen pro Stunde und Richtung

34 Dabei wird entsprechend den Feststellungen des Verlagerungsberichts 2011 unterstellt,
dass das Verlagerungsziel nicht erreicht wird resp. keine Alpentransitbdrse oder &hnlichen
restriktive Instrumente eingesetzt werden.
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400 000 Sendungen entspricht. Die kiinftigen Zugslangen von 700-750 m werden
theoretisch maximal 120 000 Sendungen erlauben. Aktuell werden auf den SIM-
Trassen der Lotschberg-Simplon-Achse jéhrlich 220 000-240 000 Sendungen be-
fordert.

Um 1,47 Millionen hochprofilige Sendungen beférdern zu kénnen (Szenario «Ma-
ximal»), wéren auf Basis dieser Angaben mindestens 12-14 Trassen bzw. 6-7
Trassenpaare pro Stunde notwendig. Zusétzlich zu den beiden bestehenden hochpro-
filigen Trassenpaaren auf der Lotschberg-Simplon-Achse wéren also 4-5 weitere
Trassenpaare im Profil EBV 3 nétig. Dieser Bedarf ist mit den nach Inbetriebnahme
der NEAT am Gotthard verfligharen Kapazitdten gedeckt, falls diese hochprofilig
sind.

Sollen hingegen 850 000 hochprofilige Sendungen die Schweizer Alpen queren
(Szenario «Mittel»), so sind auf der Létschberg-Simplon-Achse stiindlich 2-3 zu-
satzliche Trassenpaare in geeigneter Qualitét nétig.

1.15 Der Nutzen einer Achse fiir die Beférderung von
Sattelaufliegern mit 4 Metern Eckhéhe am Gotthard

Ein neues Element der schweizerischen Verlagerungspolitik

Der Bundesrat erachtet den Ausbau des Lichtraumprofils auf der Gotthard-Achse als
geeignete Massnahme, um zusatzliche alpenquerende Gitertransporte von der Stras-
se auf die Schiene verlagern zu kénnen und so das Verlagerungskonzept, welches
mit dem GVVG beschlossen wurde, zu erganzen.

Wie im Kapitel 1.1.2 dargelegt, werden im UKV vermehrt Sattelauflieger mit einer
Eckhoéhe von 4,00 m eingesetzt, weil dies fiir Verlader und Transporteure mit ein-
deutigen logistischen und 6konomischen Vorteilen verbunden ist. Fiir die erwartete
Nachfragesteigerung in diesem Segment besteht beim alpenquerenden Verkehr
zukinftig ein Defizit an hochprofiligen Trassen. Der Ausbau der Zulaufstrecken des
Gotthard-Basistunnels — die Errichtung eines sogenannten 4-Meter-Korridors — ist
die geeignete Massnahme, um gentigend hochprofilige Trassen auf der Schiene zur
Verfuigung zu stellen. Fiir den vollen Nutzen des Ausbaus muss aber mit den Nach-
barldndern sichergestellt werden, dass die abgesprochenen Ausbauten auf den Zu-
laufstrecken rechtzeitig realisiert werden.

Die Erstellung des 4-Meter-Korridors auf der Gotthard-Achse steigert die Attraktivi-
t&t des kombinierten Verkehrs und kann so Anreize flr die Erschliessung zusétzicher
Verlagerungspotenziale setzen. Der Ausbau zum héheren Lichtraumprofil bewirkt,
dass alle heute europaweit gdngigen Umschlagsbehaltnisse im kombinierten Verkehr
verladen werden kénnen. Mit dem 4-Meter-Korridor wird so die Entwicklungs- und
Zukunftsfahigkeit des alpenquerenden kombinierten Verkehrs verbessert, und zwar
aus folgenden Griinden:

—  Ein Wegbruch des kombinierten Verkehrs wird verhindert, indem der ver-
stérkte Einsatz von Sattelaufliegern, welche in erster Linie Wechselbehalter
als Transportgefass ersetzen, moglich wird.

—  Es werden Kapazitaten geschaffen fir das kinftige Verkehrswachstum im
UKYV, der voraussichtlich zu einem grésseren Teil durch den Einsatz von
Sattelaufliegern abgewickelt werden wird.
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—  Mit der Beforderung von Sattelaufliegern kdnnen zusatzliche Verlagerungs-
potenziale erschlossen werden, indem fur bestehende Strassentransporte mit
Sattelziigen die Transportkette im UKV neu oder mit einer erhdhten Attrak-
tivitat zur Verfligung steht.

Mit dem Ausbau der Gotthard-Achse zum 4-Meter-Korridor kénnen die Produktivi-
tatsfortschritte der Flachbahn auf der Gotthard-Achse mit den Vorteilen des
4-Meter-Korridors kombiniert werden. Dies erlaubt die Realisierung weiterer Pro-
duktivitatspotenziale der NEAT und eine Erhdhung der Verlagerungswirkung, die
mit der Inbetriebnahme der NEAT verbunden ist. Zudem ist es Uber die Gotthard-
Achse mdglich, wichtige Terminals im Raum Mailand zu erreichen.

Im Vorfeld zum Verlagerungsbericht 2011 und zu dieser Vorlage wurden Analysen
des Verlagerungsprozesses vorgenommens35, Diese verdeutlichen das Verlagerungs-
potenzial, das mit der Verfugbarkeit des 4-Meter-Korridors auf der Gotthard-Achse
verbunden ist.3¢6 Gemass diesen Analysen lassen sich durch die Infrastrukturausbau-
ten der NEAT allein im Jahr 2020 schatzungsweise 70 000 zusétzliche alpenqueren-
de Schwerverkehrsfahrten auf der Strasse vermeiden; im Jahr 2030 sind es rund
80 000 Fahrten. Der UKV profitiert von einem Mehrvolumen in Héhe von etwas
mehr als 105 000 Sendungen (2020) resp. 115 000 Sendungen (2030). Der Ausbau
der Gotthard-Achse zum 4-Meter-Korridor kann dieses Mehrvolumen des UKV
stark erhéhen auf ca. 250 000 Sendungen. Die Verlagerungswirkung, d.h. die Re-
duktion der alpenquerenden Schwerverkehrsfahrten auf der Strasse, erhéht sich mit
der Verflgbarkeit des 4-Meter-Korridors auf ca. 210 000 Fahrten im Jahr 2020 und
240 000 Fahrten im Jahr 2030.

Tabelle 2
Auswirkung der NEAT und des 4-Meter-Korridors auf den Verkehr
Jahr 2020 Jahr 2030
NEAT alleine Inkl. 4-Meter- NEAT alleine Inkl. 4-Meter-
Korridor Korridor
Schwere Glterfahrzeuge —70 000 —210 000 —80 000 —240 000

Sendungen im kombinierten +105 000 +250 000 +115 000 +250 000
Verkehr

Unabhéngig davon wird der Guterverkehr in den kommenden Jahren bis 2030 mit
Sicherheit weiter zunehmen. Dies insbesondere im alpenquerenden Nord-Siid-
Verkehr, der eine wichtige Verbindungsfunktion flr die eng miteinander verflochte-
nen europdischen Volkswirtschaften besitzt. Diese Entwicklung des Gesamtmarkts

35 Infras, Auswirkungen der Fertigstellung der NEAT auf die Erreichung des Verlagerungs-
ziels im Glterverkehr, 2012.
Diese Studie modellierte keine Auswirkungen auf die Rollende Landstrasse, da deren
Angebot vom Bund bestellt und nicht vom Markt bestimmt wird. Die hier publizierten
Angaben weichen in einem Punkt von den Berechnungen von Infras ab. Im Jahr 2030
wird ein Wachstum der Rollenden Landstrasse zulasten des Schwerverkehrs von rund
105 000 auf 145 000 Sendungen pro Jahr angenommen.

36 In Anschluss an den Verlagerungsbericht wurden die Analysen der Verlagerungswirkung
von NEAT und 4-Meter-Korridor weiter vertieft, weshalb die Angaben in dieser Bot-
schaft von jenen im Verlagerungsbericht teilweise abweichen kdnnen.
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kompensiert weitgehend den NEAT-Effekt. Fir das Jahr 2020 werden trotz Inbe-
triebnahme der durchgehenden Flachbahn immer noch bis zu 1,5 Millionen schwere
Guterfahrzeuge die Schweizer Alpen auf der Strasse Uberqueren. Bei der durchge-
henden Erweiterung der Gotthard-Achse auf einen 4-Meter-Korridor werden es noch
ca. 1,35-1,4 Millionen in den Jahren 2020 und 2030 sein.

Vom Wachstum des Gesamtmarkts wird eindeutig der UKV profitieren. Dessen
Marktvolumen steigt bis zum Jahr 2020 auf den schweizerischen alpenquerenden
Bahnachsen auf bis zu ca. 1,2 Millionen alpenquerende Sendungen an; bis ins Jahr
2030 werden 1,3 Millionen alpenquerende Sendungen erwartet.

Die Verflgbarkeit eines 4-Meter-Korridors auf der Gotthard-Achse dient in erster
Linie dem UKV. Es ist zudem anzunehmen, dass die Rollende Landstrasse dank
einem 4-Meter-Korridor auf der Gotthard-Achse kostenglinstiger angeboten werden
kann und zusétzliche Nachfragepotenziale erschlossen werden kénnen. Mit dem 4-
Meter-Korridor werden die Voraussetzungen dafiir geschaffen, dass alle Arten im
Strassengliterverkehr eingesetzter Fahrzeuge und Ladebehalter auch auf der Schiene
durch die Schweiz transportiert werden kdnnen. Auf diesem Weg sind zugleich alle
Voraussetzungen fiir eine geeignete schienenseitige Flankierung einer Alpentransit-
borse geschaffen, wie sie der Bundesrat mit der Botschaft zur Guterverkehrsvorla-
ge37 vorgeschlagen hat und fir die er gemass Artikel 6 GVVG in Abstimmung mit
dem Ausland vélkerrechtliche Vertrage abschliessen kann.

Dartiber hinaus werden mit der Verfligbarkeit eines durchgéngigen 4-Meter-
Korridors zwischen wichtigen Wirtschaftszentren Anreize geschaffen, das verfligba-
re Lichtraumprofil fiir den sonstigen Schienengiterverkehr (konventioneller Wagen-
ladungsverkehr) nutzbar zu machen. Zum Beispiel kdnnte durch Anpassungen der
Hoéhe von Wagen des konventionellen Wagenladungsverkehrs auch das Ladevolu-
men solcher Waggons erhoht werden. Auf Strecken ausserhalb der Schweiz, wo ein
entsprechendes Lichtraumprofil verfiigbar ist, werden bereits heute solche Wagen
im konventionellen Wagenladungsverkehr, inshesondere bei Ganzzligen, eingesetzt.

Der Nutzen eines 4-Meter-Korridors fiir den Personenverkehr

Das aktuelle Lichtraumprofil «<EBV 1/P60» auf der Gotthard-Achse erlaubt stdlich
von Zug und Rotkreuz nur den Verkehr von einstockigen Ziigen. Mit der Er6ffnung
des Gotthard- und des Ceneri-Basistunnels wird die Attraktivitdt des Angebots
sowohl flir den Guter- als auch den Personenverkehr steigen. Aufgrund der verkirz-
ten Reisezeit zwischen der Deutschschweiz und dem Tessin bzw. Italien rechnet
man mit einer Verdoppelung der Nachfrage gegeniiber dem heutigen Stand. Trotz
der Einflihrung eines Halbstundentakts zwischen Zirich und Lugano wird die Sitz-
platzkapazitét des einstdckigen Rollmaterials nicht ausreichen, um diese Nachfrage
zu decken. Das gilt besonders fiir Spitzenzeiten (Wochenenden und Ferien). Eine
Profilerh6hung im Rahmen der Projekts «4-Meter-Korridor» auf der Strecke stidlich
von Rotkreuz wiirde den Einsatz von Doppelstockziigen und damit eine Kapazitéts-

37 BBI 2007 4377

23



ausweitung im Personenverkehr zwischen der Deutschschweiz und dem Tessin
ermdglichens3s.

1.2 Die beantragte Neuregelung

1.2.1 Ausbaumassnahmen fir einen 4-Meter-Korridor
auf der Gotthard-Achse

Massnahmen in der Schweiz

Vollausbau

Auf der Gotthard-Achse zwischen Basel/Weil und Chiasso bzw. Ranzo soll das
bestehende Lichtraumprofil erweitert werden, um den Transport von Strassenfahr-
zeugen mit einer Eckhdhe von 4,00 m und einer Breite von 2,60 m auf daflr geeig-
neten Bahnwagen zu ermdglichen (siehe Abb. 5 und 6). Dazu werden die erwéhnten
Strecken auf das Lichtraumprofil EBV 3 (S2) vergrdssert.

Der Gotthard- und der Ceneri-Basistunnel verfiigen tber das Profil EBV 4 (S3). Es
ist im Rahmen der Massnahmen fir einen 4-Meter-Korridor vorgesehen, bei Tun-
nelneubauten ebenfalls das gréssere Profil EBV 4 (S3) zu realisieren. Die Kostenun-
terschiede zwischen EBV 3 und EBV 4 sind bei Neubauten verhaltnisméssig gering.

Insgesamt sind rund zwanzig Tunnelobjekte mit ungeniigenden Profilverhéltnissen
und ca. 150 «Profilhindernisse» identifiziert worden. Die wichtigsten Hindernisse
sind:

— der 2526 m lange Bozbergtunnel und der Villnacherntunnel (184 m),

— die beiden je 200 m langen Rindelfluhtunnel bei Arth-Goldau,

—  der Morschachertunnel (414 m),

— die Tunnel Crocetto und Giustizia (275 und 64 m) auf der fur die Betriebs-
abwicklung wichtigen Umfahrungsstrecke zwischen dem Siidportal des
Gotthard-Basistunnels und Biasca-Giustizia,

— die Tunnel Svitto (290 m) und Dragonato (30 m) bei der Sudausfahrt von
Bellinzona,

— die Tunnel Massagno, Paradiso, San Martino, Maroggia, Molino, Coldrerio
und Balerna mit einer Gesamtlédnge von 1,4 km zwischen dem Siidportal des
Ceneri-Basistunnels und Chiasso,

—  rund 150 weitere Objekte wie Uberfilhrungen, Signalanlagen, Perrondéacher,
Fahrstromanlagen etc.

38 Der Ausbau auf ein Profil EBV3 auf der Strecke (Basel-)Rotkreuz—Chiasso liegt auch im
Interesse des Personenverkehrs. Die Strecke Zug—Arth-Goldau wird im Rahmen des zwi-
schen 2017 und 2018 vorgesehenen reguldren Sanierungsprogramms auf den Standard
EBV 2 gebracht.
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Beschreibung der Ausbaumassnahmen im Einzelnen
Abbildung 5

Noérdlicher Abschnitt des 4-Meter-Korridors
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Bozberg- und Villnacherntunnel

Die beiden Doppelspurtunnel weisen eine Lange von 2526 m (Bdzberg) und 184 m
(Villnachern) auf. Sie sind Teil der Strecke 700, Basel-Frick-Brugg. Die Strecke ist
flr den internationalen Personen- und Gterverkehr, fiir nationale VVerbindungen und
die Erschliessung der Wirtschaftszentren im Mittelland und im Raum Basel von
grosser Bedeutung.

In den Jahren 1999-2000 wurde das Tunnelgewdlbe teilweise instand gesetzt. Unter
Annahme, dass ca. bis im Jahr 2025 ein neuer Tunnel zu bauen ist, wurde eine
Nutzungsdauer von 25 Jahren zugrunde gelegt.
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Fiir den Ausbau zum 4-Meter-Korridor wurden vier Bauvarianten untersucht:

Variante Bozbergtunnel Villnacherntunnel
1 Umbau auf EBV 3 unter Betrieb Umbau auf EBV 3 unter Betrieb
2 Neubau eines parallelen Doppel- Umbau auf EBV 3 unter Betrieb

spurtunnels mit EBV 4

Ausbau des bestehenden Tunnels
als Sicherheitsstollen

3 Neubau eines parallelen Einspur- Umbau auf EBV 3 unter Betrieb
tunnels mit EBV 4

anschliessender Ausbau des alten
Tunnels zum zweiten 4-m-tauglichen

Gleis
4 Neubau eines parallelen Einspur- Neubau eines parallelen, einspurigen
tunnels mit EBV 4 Tunnels mit EBV 4

anschliessender Ausbau des alten anschliessender Ausbau des alten
Tunnels zum zweiten 4-m-tauglichen Tunnels zum zweiten 4-m-tauglichen
Gleis Gleis

Als Bestvariante aus finanzieller und operativer Perspektive resultiert Variante 2. Sie
ist kostengunstiger als die Varianten 3 und 4, jedoch teurer als die Variante 1. Der
Neubau eines Paralleltunnels am Bdzberg hat aber gegeniiber einem Umbau unter
Betrieb wesentliche Vorteile beziglich Bauzeit, Umsetzungsziel, betrieblicher
Einschrankungen wahrend der Bauzeit, Sicherheitsrisiken wahrend der Bauzeit,
Sicherheit bei Storfall im definitiven Betrieb, Kapazitdten sowie kinftige Bausub-
stanz, Nutzungsdauer und Unterhaltskosten. Die Variante 2 kann bis 2020 realisiert
werden; wogegen die Bauarbeiten der Variante 1 ca. 9 Jahre beanspruchen und sich
bis ins Jahr 2025 erstrecken wiirden.

Die finanziellen Vorteile der Variante 2 gegeniiber der Variante 1 ergeben schat-
zungsweise einen Mehrwert von rund 80 Millionen Franken, womit sich die Varian-
te 2 als die wirtschaftlichste erweist.

Der Villnacherntunnel wurde vor rund 20 Jahren umfassend erneuert und befindet
sich baulich in einem sehr guten Zustand. Die Variante Ausweitung wurde einer
Variante mit einem neuen Paralleltunnel gegeniibergestellt und erwies sich eindeutig
als die wirtschaftlichere und schneller realisierbare Losung. Durch einseitige Pro-
filaufweitung, verbunden mit einer Korrektur der Gleislage, l&sst sich das erforderli-
che Profil herstellen.

Strecke Olten—Gexi—Othmarsingen

Durch diese Streckenausbauten werden die beiden 4-Meter-Korridore bzw. Nord-
Silid-Achsen (Hauenstein—Lotschberg und Bdzberg—Gotthard) verbunden. Dadurch
kann im Storungsfall hochprofiliger Verkehr tber beide Achsen umgeleitet werden.
Die Investitionen fiir den Umbau von Signalbriicken und Fahrstromanlagen betragen
ca. 2,8 Millionen Franken und sind in den Objekten «offene Strecke» enthalten.
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Rindelfluhtunnel

Die beiden je rund 200 m langen Einspurtunnel Rindelfluh bei Arth-Goldau wurden
anlasslich der Sanierung in den Jahren 2011-2013 auf 4 Meter Eckhdhe ausgebaut.
Es sind keine weiteren Investitionen notwendig.

Morschachertunnel (Axen)

Auf der Strecke von rund 12 km Lange zwischen Brunnen und Flielen befinden sich
verschiedene meist einspurige Tunnelabschnitte. Sie werden unter dem Begriff
Axentunnel zusammengefasst. Alle Einspurtunnel haben ein genugend grosses
Lichtraumprofil fir die Durchfahrt mit 4 Metern Eckhohe; stellenweise muss einzig
der Fahrdraht durch eine Stromschiene ersetzt werden. Das Profil des zweigleisigen
Teils des Morschachertunnels muss auf einer Lange von 414 m ausgeweitet werden.
Durch ortliche Schrame (Einschnitte) im Gewdlbe lasst sich das Profil auf EBV3
anpassen.

Abbildung 6
Sudlicher Abschnitt des 4-Meter-Korridors
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Tunnel Crocetto und Giustizia

Die Tunnel Crocetto und Giustizia (275 und 64 m) befinden sich auf der alten Gott-
hardstrecke zwischen Biasca und Giustizia. Obschon diese Tunnel Uber die Neu-
baustrecke umfahren werden kdnnten, muss der Nord-Sud-Guterverkehr aus betrieb-
lichen Griinden Uber die alte Strecke via Biasca und demzufolge durch die beiden
Tunnel Crocetto und Giustizia gefiihrt werden. Die Finanzierung der Profilanpas-
sung der beiden Tunnel erfolgt Uber die Leistungsvereinbarung zwischen dem Bund
und der Aktiengesellschaft Schweizerische Bundesbahnen (SBB) fiur die Jahre
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2013-201639, da die Ausfiihrung bereits ab dem Jahr 2013 beginnt. Damit sind daftr
im Rahmen dieser Vorlage keine weiteren Investitionen notwendig.

Tunnel Svitto und Dragonato

Die Tunnel Svitto und Dragonato (290 und 30 m) befinden sich bei der Sudausfahrt
des Bahnhofs Bellinzona. Bei beiden Tunnel wurden Varianten mit neuem Parallel-
tunnel oder Ausweitung des bestehenden Tunnels geprift, wobei als Variante auch
eine Kapazititserhbhung auf drei Spuren in Betracht gezogen wurde. Als kosten-
glnstigste und im vorgesehenen Zeitplan (bis 2020) realisierbare Variante beim
Svittotunnel ist die Ausweitung des bestehenden Doppelspurtunnels mit Kosten von
ca. 36 Millionen Franken realisierbar.

Fir den Ausbau der Kapazitat auf der Strecke Bellinzona—Giubiasco (drittes Gleis)
wird ein paralleler Einspurtunnel realisiert. Um Synergien zu nutzen, werden die
Kosten dieser Vorinvestition (36 Mio. Fr.) mit dem Kredit fur den 4-Meter-Korridor
beantragt. Uber den Zeitpunkt der Realisierung wird erst entschieden, wenn die
finanziellen und baulogistischen Vorteile aus einem koordinierten Bau von Tunnel-
erweiterung und neuem Einspurtunnel ausgewiesen sind.

Das Profil des Dragonato-Tunnels wird fiir zwei Gleise im Rahmen der Substanzer-
haltung erweitert. Die zusétzlichen Investitionen von ca. 10 Millionen Franken flr
die parallel zu realisierende Erweiterung auf drei Gleise wird im Kredit fiir den 4-
Meter-Korridor beantragt. Die Bauarbeiten fiir die Profilerweiterung und das dritte
Gleis sind aus finanziellen und baulogistischen Griinden als eine Baustelle zu be-
handeln.

Die Kosten fir die Vervollstdndigung des dritten Gleises zwischen Giubiasco und
Bellinzona40 liegen in einer Grossenordnung von 150 Millionen Franken (inkl.
Svitto- und Dragonato-Tunnel).

Strecke Giubiasco—-Ranzo

Der Abschnitt ab Giubiasco Richtung Luino ist bis zur Landesgrenze zu ltalien in
Ranzo eine offene Strecke (keine Tunnel). Es sind auf dieser Strecke keine Mass-
nahmen fir ein grosseres Lichtraumprofil nétig.

Strecke Giubiasco-Lugano Vedeggio bzw. Lugano Vezia

Die Zufahrt zum Terminal fir den kombinierten Verkehr in Lugano Vedeggio
erfolgt Uber die bestehende Ceneri-Bergstrecke. Nach Inbetriebnahme des Ceneri-
Basistunnels genligt der Ausbau einer Spur auf 4 Meter Eckhohe fur die erforderli-
che Kapazitat. Es sind zwei Doppelspur-Tunnelabschnitte von 68 m im Costa-
Tunnel und 75 m im Molincero-Tunnel durch Optimierung der Bahntechnikanlagen
und kleinere bauliche Massnahmen auf einer Spur anzupassen. Die Tunnelabschnitte
Precassino und Meggiagra oberhalb Cadenazzo (713, 402 und 102 m) und der Cene-
ri-Scheiteltunnel (1675 bzw. 1692 m) sind Einspurtunnel mit geniigendem Licht-
raumprofil auf mindestens einem der Gleise.

Der Ausbau dieser Strecke dient einerseits der Anbindung des Terminals Lugano
Vedeggio an den 4-Meter-Korridor. Dieser Terminal ist eine mdgliche Riickfallebe-

39 BBI 2012 4077
40 Ein erster Abschnitt von 1,5 km bei Giubiasco wird im Rahmen der Leistungsvereinba-
rung zwischen Bund und SBB fiir die Jahre 2013-16 realisiert.
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ne, falls sich der Ausbau der Zulaufstrecken in Italien verzogert. Andererseits wird
mit dem Ausbau dieser Strecke eine Ausweichroute zum Ceneri-Basistunnel ge-
schaffen.

Tunnel siidlich des Ceneri-Basistunnels

Die Tunnel Massagno, Paradiso, San Martino, Maroggia, Molino, Coldrerio und
Balerna mit einer Gesamtldnge von ca. 3 km zwischen dem Siuidportal des Ceneri-
Basistunnels und Chiasso missen je nachdem entweder aufgeweitet oder neu als
Paralleltunnel gebaut werden.

Die Finanzierung des Tunnels Coldrerio erfolgt tber die Leistungsvereinbarung
zwischen Bund und SBB fiir die Jahre 2013-2016, da die Ausflihrung bereits ab
dem Jahr 2013 beginnt. Die Tunnel Balerna und Massagno wurden bereits tber die
Leistungsvereinbarung 2011-2012 finanziert. Damit sind fir diese drei Tunnel im
Rahmen dieser VVorlage keine weiteren Investitionen notwendig.

Offene Strecke

Rund 150 Objekte wie Uberfiinrungen, Signalanlagen, Perrondacher, Fahrstroman-
lagen sind fur den 4-Meter-Korridor anzupassen. Vielfach handelt es sich um Anla-
gen, die zum Beispiel im Hinblick auf die optimale Schutzfunktion fur die Reisen-
den ganz nahe an das zulassige Profil gebaut sind (in der Regel EBV 2). Die Kosten
der Anpassungen sind auf 25 Millionen Franken veranschlagt.

Tabelle 3
Objekte auf offener Strecke
Objekte Massnahmen Kosten

in Mio. Fr.
Uber-/Unterfiihrungen Anpassungen 15
Signalanlagen Anpassung von Signalbriicken und dgl. 3
Fahrstromanlagen Anpassung an den Fahrleitungen
Bahnhofe, Stationen Anpassung von Perronkanten und 3

Perronddchern an Haltestellen

Total 25*

Kostenangaben mit Preisstand Méarz 2012 ohne Mehrwertsteuer und Teuerung

* Diverse kleine Anpassungen auf der freien Strecke mit Kosten von ca. 1 Million Franken
erfolgen bereits in den Jahren 2013 und 2014 und werden Uber die Leistungsvereinbarung
zwischen Bund und SBB fiir die Jahre 2013-2016 finanziert.

Investitionskosten und Inbetriebnahme

Die folgende Tabelle fasst die Kosten der einzelnen Massnahmen und die Zieltermi-
ne flr die Inbetriebnahme zusammen.
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Massnahmen, Kosten und Zieltermine

Tabelle 4

Tunnelname Lange Massnahmen Kosten Zieltermin
inm in Mio. Fr. fur die
Inbetriebnahme
Bozberg 2526 Neubau Doppelspurtun- 348 2020
(inkl. geologische nel EBV 4 und Umbau
Risiken) des bestehenden Tunnels
zum Sicherheitsstollen
Villnachern 185 Ausweitung auf Profil 10 2019/20
EBV 3
Rindelfluh See, 201, Ausweitung der beiden 0 2012
Rindelfluh Berg 200 Einspurtunnel auf EBV 3
ist anlasslich der Sanie-
rung 2012/13 erfolgt
Morschacher (Axen) 414 Ausweitung auf EBV 3 5 2018
Crocetto, 275, Ausweitung auf EBV 3 [26]* 2015/16
Giustizia 64
Svitto 290 Erweiterung Doppelspur- 36 2017/2018
tunnel auf EBV 3 und
neuer Einspurtunnel mit 36
EBV4
Dragonato 60 Ausweitung auf EBV 3 [13]* 2017/18
(zwei Gleise zulasten
Substanzerhaltung LV, 10
drittes Gleis zulasten 4-
m-Korridor)
Massagno I, 924, Einspurtunnel: nur lokale — [7]* 2012/13
Massagno 11 943 Anpassungen notwendig
Paradiso, 757, Ausweitung auf EBV 3 66 2020
San Martino 53
Maroggia 569 Ausweitung auf EBV 3 49 2020
Molino 7 neuer Paralleltunnel 6 2020
(EBV 4)
Coldrerio 96 Ausweitung auf EBV 3 [12]* 2020
Balerna 616 Einspurtunnel: keine 0 2015

Massnahmen notwendig
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Tunnelname Lange Massnahmen Kosten Zieltermin
inm in Mio. Fr. fur die
Inbetriebnahme

Costa, 67, Ausweitung auf EBV 3 10 2020
Molincero 75 auf Ceneri-Bergstrecke

(Zufahrt zum Terminal

Vedeggio)
Objekte auf Uberfiihrungen, Signal- 24 2020
offener Strecke anlagen, Fahrstromanla-

gen, Perronddcher [1]*
Projektierungskosten Ruckerstattung der Hono- 30
2010-2013 rarkosten fr die Projek-

tierung
Unvorhergesehenes Abdeckung des Kostenri- 80
und Rundung sikos und der Unwégbar-

keiten auf Stufe Vorpro-

jekt
Total Kreditantrag Preisbasis April 2012 710

(ohne MWST)

Die Kostenangaben (Preisbasis April 2012) basieren auf dem Vorprojektdossier der SBB vom
6. Dezember 2012.

* Die Finanzierung der Tunnel Crocetto, Giustizia, Massagno und Coldrerio sowie kleinerer
Objekte auf offener Strecke erfolgt im Rahmen der Leistungsvereinbarung zwischen Bund
und SBB 2013-2016 (Angaben in eckiger Klammer: Total 59 Mio. Fr.). Die Massnahmen
sind der Vollstandigkeit halber aufgefuihrt und grosstenteils nicht Teil dieser Vorlage. Da-
von werden jedoch Projektierungskosten von 21 Millionen Franken an den Leistungsverein-
barungskredit zurlckerstattet. Zusétzlich zu den 9 Millionen Franken Ruckerstattung an den
KANSAS-Kredit fir Projektierung ergeben sich die in der Tabelle ausgewiesenen
30 Millionen Franken Projektierungskosten 20102013 (siehe auch Kapitel 1.2.2). Zulasten
der Leistungsvereinbarung 2013-2016 verbleiben 38 Millionen Franken
(Tabelle 5, Kapitel 2.2.1).

Fur den Profilausbau in der Schweiz werden Investitionskosten von insgesamt
maximal 710 Millionen Franken ausgewiesen. Der fruhestmdgliche Zeitpunkt fir
die Inbetriebnahme des gesamten 4-Meter-Korridors ist das Jahr 2020.

Der Kredit fir den 4-Meter-Korridor wird — wie bei langdauernden Grossprojekten
uiblich — ohne Kosten fiir Teuerung und Mehrwertsteuer beantragt. Uber die lange
Projektdauer der Grossprojekte kénnen weder die Teuerung noch der prozentuale
Mehrwertsteuersatz zuverlassig abgeschatzt werden. Grob kénnen fiir die Mehrwert-
steuer (bei 8 %) maximal 60 Millionen Franken und fir die Teuerung (bei jéhrlich
1,5 %) ca. 65 Millionen Franken unterstellt werden. Durch Erweiterungen der Ver-
pflichtungskredite kdénnen die effektiven Kosten aufgrund dieser zwei Faktoren
nachtrdglich finanziert werden. Mit dem gewdhlte Verfahren bleiben die Kostenan-
gaben Uber die lange Projektdauer vergleichbar, und die Kredite werden nicht durch
Annahmen verfélscht.
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Erganzungsmassnahmen sidlich der Alpen

Finanzierung des Profilausbaus in Italien

Die Motionen 12.3330 und 12.3401 der Kommissionen fiir Verkehr und Fernmel-
dewesen beauftragen den Bundesrat, die Mdglichkeit dafur zu schaffen, dass die
Schweiz die Weiterfiihrung des 4-Meter-Korridors auf den Zulaufstrecken zur
NEAT in Italien (insbesondere flr die Strecken Ranzo-Gallarate sowie Chiasso—
Mailand) vorfinanzieren kann.

In einer Absichtserklarung (Memorandum of Understanding) haben das italienische
Ministerium fir Infrastruktur und Verkehr sowie das UVEK die notwendigen Mass-
nahmen festgehalten und sich bereit erklart, die Modalitaten der Finanzierung zu
klaren. Die Absichtserklarung wurde am 17. Dezember 2012 unterzeichnet. Darin
erklart sich Italien bereit, nebst anderen Massnahmen einen zeitgerechten Profilaus-
bau auf den Zulaufstrecken zur Fortsetzung der NEAT zu realisieren. Fir Italien
steht der Ausbau der Strecke Chiasso—Mailand im Vordergrund. Aus Kosten-
Nutzen-Uberlegungen stuft Italien hingen den Profilausbau des Ranzo-Luino-Asts
der Gotthard-Achse als nicht prioritar ein. Auf diesem Ast werden jedoch die wich-
tigen Terminals Busto-Arsizio und Gallarate sowie Novara erreicht. Ab diesen
Terminals wird ein Grossteil des heutigen Angebots im alpenquerenden kombinier-
ten Verkehr durch die Schweiz abgewickelt. Sie bleiben auch nach Eréffnung der
NEAT von hoher Bedeutung.

Der vorliegende Entwurf des 4-Meter-Korridor-Gesetzes gibt dem Bundesrat die
Kompetenz, die Finanzierungsmodalitaten fiir die Ausbauten in Italien festzulegen.
Bei den Verhandlungen tber die Modalitaten sollen auch weitere Aspekte der Zu-
sammenarbeit bei der Verkehrsabwicklung (insbesondere Zollverfahren, Verbesse-
rung der Betriebsabldufe) angesprochen werden. Es besteht die Mdglichkeit, Darle-
hen und A-fonds-perdu-Beitrdge zu gewéhren.4! Damit soll sichergestellt werden,
dass beide Zulaufstrecken am Gotthard ohne Verzdgerung angepasst werden koén-
nen.

Eine grobe Schatzung des italienischen Verkehrsministeriums beziffert den Auf-
wand zwischen Chiasso und Mailand auf 40 Millionen Euro, jenen auf dem Luino-
Ast auf 120 Millionen Euro (Ranzo-Sesto Calende—Gallarate/Novara). Der bean-
tragte Verpflichtungskredit betragt 230 Millionen Franken42,

Die Mdglichkeit der Finanzierung ist fur alle NEAT-Zulaufstrecken in Italien vorge-
sehen, also auch hinsichtlich der Létschberg-Simplon-Achse. Gleichermassen soll
eine Finanzierung auf den Zulaufstrecken auch fur weitere Verbesserungsmassnah-
men moglich sein (bspw. zur Kapazitatssteigerung, Erhdhung von Zugslange oder
Achslast). Dafiir werden jedoch in dieser Vorlage keine spezifischen finanziellen
Mittel beantragt.

41 Ein ahnliches Vorgehen wurde fiir die Finanzierung des Baus des zweiten Monte-
Olimpino-Tunnels zwischen Chiasso und Albate-Camerlata gewahlt. VVgl. Abkommen
vom 11. Mai 1982 zwischen der Schweizerischen Eidgenossenschaft und der Italieni-
schen Republik tber die Finanzierung des Baues des zweiten Monte-Olimpino-Tunnels
zwischen Chiasso und Albate-Camerlata, SR 0.742.140.14.

42160 Millionen Euro (plus 20% Kreditreserve ) zum Kurs von 1,20 Franken pro Euro.
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Erhdhung der Umschlagskapazitéaten sudlich der Alpen

Mit der Er6ffnung des 4-Meter-Korridors werden die Kapazitéten fiir den hochprofi-
ligen alpenquerenden kombinierten Verkehr erhoht. Der volle Nutzen des 4-Meter-
Korridors ist nur gewéhrleistet, wenn er bis zu den verschiedenen Umschlagsanlagen
flr den kombinierten Verkehr — insbesondere sudlich der Alpen — reicht.

In diesem Kontext kdnnten sich ungeniligende Terminalkapazititen in Norditalien
negativ auf den Verlagerungsprozess auswirken. Heute sind bereits die wichtigsten
Terminals weitgehend ausgelastet (z.B. Busto-Arsizio/Gallarate). Grobe Abschat-
zungen gehen davon aus, dass in Norditalien bis ins Jahr 2030 zusétzliche Kapazita-
ten fiir den Umschlag von mindestens 500 000 Sendungen jéhrlich geschaffen wer-
den mussen.

Zurzeit wird davon ausgegangen, dass im Raum Mailand zwei bis vier neue gréssere
oder erweiterte Terminals (je nach Dimensionierung der einzelnen Terminals) nétig
sind. Erste Schatzungen der Kosten flr die Erstellung dieser Terminals liegen in der
Grossenordnung von 150-200 Millionen Franken. Die Investitionshilfen der
Schweiz kénnen gemass der Verordnung vom 4. November 2009 (iber die Forde-
rung des Bahngiterverkehrs (BGFV; SR 740.12) fur Anlagen im angrenzenden
Ausland maximal 80 % dieser Kosten betragen. Eine Erweiterung der Terminalka-
pazitdten im Raum Mailand ist unabhéngig vom 4-Meter-Korridor aufgrund der
Giterverkehrsaufkommen erforderlich.

Die erwdhnte Absichtserkldrung (Memorandum of Understanding) bekundet den
gemeinsamen Willen von Italien und der Schweiz, in Norditalien die geeignete
Infrastruktur fir den kombinierten Verkehr zu erstellen. Im Vordergrund steht unter
anderem die Umnutzung des Rangierbahnhofs Milano Smistamento fiir den kombi-
nierten Verkehr, wie eine zwischen verschiedenen Operateuren des kombinierten
Verkehrs (Hupac SA, Cemat S.p.a. und FS Logistica S.p.A.) und den italienischen
Staatsbahnen (Ferrovie dello Stato Italiane S.p.A.) am 11. Mai 2012 unterzeichnete
Absichtserklérung bestétigt.

Da die nétigen Ausbaumassnahmen in Italien zwar fiir den Chiasso-Ast wahrschein-
lich, aber nicht gesichert sind, ist als Riickfallebene gepriift worden, ob im Tessin
oder in Italien nahe an der Grenze zusétzliche Umschlagskapazitdten erstellt werden
kénnten. Ein neuer Terminal im Tessin konnte neben der Funktion fir den Transit-
verkehr auch eine wichtige Rolle fiir den Binnenverkehr ibernehmen.

Eine Analyse hat den mdglichen Neubau eines Terminals fiir den Umschlag von
kranbaren Sattelaufliegern, Container- und Wechselbehdltern und als zusétzliche
Option flr den Verlad der Rollenden Landstrasse in der Grdsse von ca. 150 000
Umschlé&gen pro Jahr geprift. Es wurden sieben Standorte im Kanton Tessin unter-
sucht und bewertet: Bodio Monteforno, Bodio Installationsplatz NEAT, Biasca
TTG, Cadenazzo, Lugano Vedeggio, Stabio und Chiasso. Als achter Standort wurde
in Italien Grandate stidlich Como mit in die Evaluation einbezogen.

Die Uberpriifung ergab, dass nur Terminals méglichst nahe der Grenze in Frage
kommen, um eine zusétzliche Verkehrsbelastung des Tessins weitgehend zu verhin-
dern. Als Standorte verbleiben Lugano Vedeggio und Chiasso. Ebenfalls einer
Abklarung bedarf in diesem Zusammenhang die Zollproblematik: Die Attraktivitat
der Terminals wird erhdht, wenn keine Verzollung der Waren nétig ist, weil der
Transport im Transit von einem EU-Staat in einen anderen EU-Staat erfolgt. Falls
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ein Terminalstandort in der Schweiz gewahlt wird, muss abgeklart werden, ob bspw.
eine Zollfreistrasse eingerichtet werden kann.

Die Umsetzung und Finanzierung der Terminals ist nicht Gegenstand dieser Vorla-
ge. Auf Grundlage der BGFV kann der Bund Darlehen und Beitrage in Form einer
Investitionshilfe an Terminalprojekte ausrichten.

Verworfene Ausbau-Alternative

Der 4-Meter-Korridor erfullt seinen Zweck nur, wenn die Zulaufstrecken im Norden
und Suden in genigender Qualitdt und Kapazitdt vorliegen. Die Anschliisse im
Norden sollten keine Schwierigkeiten bereiten. Im Siiden muss Italien diverse Stre-
ckenabschnitte ausbauen, damit der Verkehr auf dem 4-Meter-Korridor weiterge-
fuhrt werden kann. Massnahmen zum Ausbau des Lichtraumprofils in Italien sind
geplant, jedoch ist deren Finanzierung noch offen (siehe Kap. 1.1.3). Vor diesem
Hintergrund wurde geprift, ob der Ausbau in der Schweiz gestaffelt erfolgen kann.
Geprift wurde ein Zwischenschritt mit einer zeitlichen Verschiebung des Ausbaus
des Bozberg- und des Villnacherntunnels, einer Umfahrung Uber den Hauenstein
sowie dem Ausbau von Umschlagskapazitaten im Siiden der Schweiz.

Die grosste Investition fir den 4-Meter-Korridor ist der Bzbergtunnel mit einem
Kostenumfang von von 348 Millionen Franken. Aufgrund der Hohe des Investiti-
onsvolumens fir dieses Objekt wurde geprift, wie diese Teilstrecke umfahren
werden kdnnte. Es sind zwei Routen mdglich:

—  Umfahrung via Hauenstein,
—  Umfahrung via Koblenz-Turgi-Brugg,

Umfahrung via Hauenstein

Mit einer Fahrplanstudie wurde untersucht, ob pro Stunde und Richtung ein bis zwei
hochprofilige Zlige via Hauenstein statt Bézberg ins Freiamt und auf die Gotthard-
strecke gefuhrt werden konnen. Aus betrieblicher Sicht ist diese Umfahrung erst
mdglich, wenn die Ausbauten nach dem Bundesgesetz vom 20. Mérz 2009 uber die
zukinftige Entwicklung der Bahninfrastruktur (ZEBG; SR 742.140.2), das heisst das
4-Spur-System Olten—Aarau mit dem Eppenbergtunnel und dem Entflechtungsbau-
werk Liestal, realisiert und verfligbar sind. Dies wird voraussichtlich im Jahr 2022
der Fall sein. Gegeniuiber dem Vollausbau héatte die Wahl dieser Variante also eine
Verzdgerung der Inbetriebnahme um mindestens zwei Jahre zur Folge.

Unter diesen Voraussetzungen sind das Filhren zweier Trassen fir 4 Meter Eckhéhe
vom Rangierbahnhof Basel via Ergolztal-Lenzburg—Freiamt und die Verschiebung
der lokalen Giiterverkehrs-Trassen Basel-Olten auf den Bozberg mdglich. Dies héatte
keine direkten Auswirkungen auf den Personenfernverkehr. Hingegen wiirden beim
Guterverkehr rund 50 % der eingeplanten Trassenkapazitat zwischen Olten und dem
Rangierbahnhof Limmattal verloren gehen. Auf dem Korridor Basel-Olten wiirde
die Glterverkehrskapazitat um rund 25 % reduziert. Ausserdem wirden langere
Fahrzeiten die Qualitét des Verkehrsangebots beeintréchtigen. Dies wirde vor allem
das Angebot im Binnen- und Import-/Export-Schienenguterverkehr in erheblichem
Ausmass belasten.
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Eine Fihrung des 4-Meter-Korridors uber den Hauenstein wird auch als Ergebnis
von Analysen des Instituts fiir Verkehrsplanung und Transportsysteme der ETH
Zurich nicht empfohlen: Dadurch wiirde die Kapazitdt in der Summe beider Achsen
gegeniiber heute abnehmen. Ausserdem entstiinden im Mittelland zusatzliche Tras-
senkonflikte, fiir die bislang keine befriedigende Lésung zu erkennen ist. Fir den
Ausbau der Bdzberglinie ist daher auf Basis der Kostenschatzung der SBB und einer
qualitativen Nutzen-Betrachtung die Variante eines Paralleltunnels als Bestvariante
weiterzuverfolgen.

Umfahrung via Koblenz-Turgi-Brugg

Eine andere Umfahrungsmaglichkeit stellt die Strecke Stein-Laufenburg—Koblenz—
Turgi dar. Dies ist heute eine Einspurstrecke ohne Kreuzungsmdglichkeiten. Zwi-
schen Laufenburg und Koblenz hat der Oberbau eine mangelhafte Tragfahigkeit. In
Koblenz und Turgi sind Spitzkehren erforderlich. Dazu ist das aktuell 450 m lange
Gleis in Koblenz zu verlangern. Die Spitzkehre beeintrachtigt die Produktivitat.
Zwischen Koblenz und Turgi wére die langfristig geplante Angebotsverdichtung
zum Viertelstunden-Takt im Personenverkehr bei Realisierung einer Umfahrung
Uber diese Strecke nicht umsetzbar. Ausserdem sind die Streckenbeanspruchungen
auf weiten Teilstrecken dusserst kapazitats- und stabilitatskritisch.

Zur Vermeidung der beiden Spitzkehren wurde auch die Streckenfilhrung Uber
Koblenz-Bilach-Seebach-Turgi-Brugg in Erwdgung gezogen. Dadurch wirde die
Strecke jedoch um rund 50 km verlangert, und bereits stark belastete Strecken wiir-
den zusétzlich beansprucht. Generell wéren zudem Profil- und L&armsanierungs-
massnahmen notwendig.

Beide Varianten wurden gestiitzt auf die Ergebnisse der erwdhnten Voruntersuchun-
gen nicht weiter vertieft. Hauptgriinde sind:

— die Kklar absehbare Beeinflussung des bereits hoch belasteten Systems der
S-Bahn Ziirich,

— die notwendigen Infrastrukturausbauten (Oberbauerneuerungen, verschiede-
ne Doppelspurabschnitte, Kreuzungsgleise, Blockverdichtungen, L&rm- und
Erschitterungsschutz),

— die Einflusse auf zentrale Netzteile mit verschiedenen Abkreuzungskonflik-
ten, die die Stabilitit des Systems (berregional beeinflussen (Stein-
Sackingen, Koblenz, Turgi, Brugg und Brugg Siid-Eglisau, Seebach, Wet-
tingen, Othmarsingen).

Umleitungen uber alternative Strecken sowie Spitzkehren mit Umfahrungsmandvern
sind zeitlich und betrieblich aufwendig und beeintrachtigen die Attraktivitat und
Produktivitat des kombinierten Verkehrs in erheblichem Ausmass, sodass das Ver-
lagerungspotenzial bei Umsetzung dieser Alternative deutlich eingeschrankt wirde.
Grobe Schdtzungen der SBB ergeben fir die Massnahmen zur Realisierung der
Umfahrung via Koblenz—Turgi-Brugg Kosten von rund 350 Millionen Franken. In
Verbindung mit den erwarteten betrieblichen Einschrénkungen ist dieser Betrag
unverhdltnismassig hoch.
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Fazit zu den Massnahmen fiir den 4-Meter-Korridor

Nur mit dem Vollausbau des 4-Meter-Korridors kann die Nachfrage nach hochprofi-
ligen Trassen erflllt werden. Wie im Kapitel 1.1.4 dargestellt, besteht beim 4-Meter-
Korridor ein Bedarf an 4-5 zusétzlichen Trassenpaaren pro Stunde.

Der diskutierte Zwischenschritt bis zum Vollausbau kdme nur als Ubergangslésung
in Frage, da er erlaubt, die Ausbauten in der Schweiz besser auf unerwartete Verzo-
gerungen beim Aufbau von Zulaufkapazitaten in Deutschland und vor allem in
Italien abzustimmen. Dabei muss festgehalten werden, dass ohne den Ausbau des
Bozbergtunnels stiindlich nur zwei zusétzliche Trassenpaare zur Verfligung stehen
wiirden, was die Nachfrage nach hochprofiligen Trassen nur sehr ungeniigend de-
cken wirde. Eine Verzdgerung der Tunnelausbauten zum 4-Meter-Korridor in der
Schweiz wirde den Druck auf die Fortsetzung in Italien stark reduzieren. Weiter
hatte die Umfahrung des 4-Meter-Korridors tber den Hauenstein erhebliche nega-
tive Auswirkungen fir den Binnenguterverkehr auf den Strecken Basel-Olten und
Olten—-Rangierbahnhof Limmattal. Deswegen wurde diese Alternative verworfen,
ebenso wie die Umfahrung Koblenz-Turgi—Brugg, welche mit hohen Kosten fiir die
erforderlichen Infrastrukturanpassungen verbunden waére.

Die Absichtserklarung zwischen dem italienischen Ministerium fiir Infrastruktur und
Verkehr und dem UVEK bekundet den Willen Italiens, die notigen Ausbaumass-
nahmen ab der schweizerischen Grenze vorzunehmen. Auch die Erstellung der
nétigen Terminalkapazititen in Italien ist in Aussicht gestellt: Von privater Seite
wurden mit einer Absichtserkl&rung erste Initiativen zur Umsetzung ergriffen. Die
Schweiz soll die Mdglichkeit der Finanzierung des Profilausbaus auf den italieni-
schen Strecken erhalten, um Verzégerungen aufgrund von Finanzierungsschwierig-
keiten seitens Italiens gegebenenfalls verhindern zu kénnen.

Die folgende Tabelle stellt die einzelnen Massnahmen, ihre rechtliche Grundlage
und die voraussichtlich bendtigten Mittel dar.

Tabelle 5
Zusammenfassung der beantragten und ergédnzenden Massnahmen
Massnahme Grundlage Betrag
Profilanpassungen Erlasse zum 4-Meter-Korridor 710 Mio. Fr.

Gotthard-Achse

Finanzierung von Verbesse-  Erlasse zum 4-Meter-Korridor 230 Mio. Fr.
rungsmassnahmen auf den
Zulaufstrecken in Italien

Profilanpassungen Leistungsvereinbarung Bund— 38 Mio. Fr.
im Rahmen von SBB 2013-2016
Sanierungsarbeiten

Insgesamt betragen die Kosten der Massnahmen in der Schweiz knapp
750 Millionen Franken. Einschliesslich der Massnahmen in ltalien bleiben die
Gesamtkosten unter einer Milliarde Franken.
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Begleitende Massnahmen

Verschiedene begleitende Massnahmen zum Profilausbau auf dem Gotthard-
Korridor kénnen helfen, die Potenziale des 4-Meter-Korridors mdglichst vollwertig
auszuschdpfen und bereits wéhrend der Bauphase zusétzliche Kapazitaten bereitzu-
stellen. Die weiteren Massnahmen werden in diesem Kapitel beschrieben.

Ziel dieser Massnahmen ist es, zusatzlich zum Profilausbau auf der Gotthard-Achse
Transportkapazitaten fir Sattelauflieger mit Eckhéhe von 4 Metern zu schaffen.
Dazu z&hlen grundsatzlich die Erweiterung der Kapazitdten fur den hochprofiligen
Verkehr auf der Létschberg-Simplon-Achse und der Einsatz von innovativem Roll-
material, das den Transport von Sattelaufliegern mit Eckhéhe von 4 Metern bei
gegebenem Profil am Gotthard erlaubt. Keine dieser Massnahmen ermdglicht es
jedoch, die Kapazitat fir den Transport hochprofiliger Behélter im Umfang eines
ausgebauten 4-Meter-Korridors bereitzustellen.

Zur Umsetzung dieser Massnahmen reicht der bestehende gesetzliche Handlungs-
spielraum aus; es miissen zum heutigen Zeitpunkt keine zusatzlichen finanziellen
Mittel beantragt werden.

Rollmaterial zur Beférderung hochprofiliger Sattelauflieger

Eine Ergénzung zum 4-Meter-Korridor kdnnte mit innovativem Rollmaterial ge-
schaffen werden, das auch bei dem heute gegebenen Lichtraumprofil auf den Zu-
laufstrecken der Gotthard-Achse (EBV 1/P60) den Transport von Sattelaufliegern
mit 4 Metern Eckhohe erlauben wiirde.

Es gibt heute kein Rollmaterial, das beim Lichtraumprofil EBV 2 hochprofilige
Behélter transportieren kann. Verschiedene Konzepte fiir Rollmaterial mit dieser
Eigenschaft befinden sich bei unterschiedlichen Herstellern in der Entwicklungs-
phase. Die Innovation besteht neben Anpassungen an bestehenden Wagen darin,
dass die Hohe der Wagen verstellbar ist, um die Charakteristiken jedes zu verlade-
nen Sattelaufliegers (Abnutzung der Reifen, Fahrzeuggewicht etc.) individuell zu
berticksichtigen. Dadurch konnen die Toleranzen zur Berechnung der auf der
Schiene erlaubten Eckhohe der Sattelauflieger vermindert und entscheidende Zenti-
meter gewonnen werden. Die Abstimmung jedes Wagens mit dem verladenen Sat-
telauflieger bedingt eine besondere Technologie auf dem Wagen und spezielle
Abléufe beim Verlad. Beides sind wiederum Kostenfaktoren, die den Nutzen aus der
Beforderung von hochprofiligen Behaltern schmélern.

Vor allem zwei Unternehmen — Modalohr und CargoBeamer — entwickeln zurzeit
alternatives Rollmaterial mit diesen Eigenschaften. Beide bauen auf Technologien
fir den horizontalen Verlad von Sattelaufliegern auf. Beim horizontalen Umschlag
werden die Sattelauflieger nicht mit einem Kran gehoben, sondern in speziellen
Terminals mit einer Vorrichtung oder mit dem Sattelzugfahrzeug direkt auf den
Bahnwagen geschoben. Jedoch ist der vertikale Umschlag mittels Kran oder mobilen
Umschlaggeraten (konventioneller UKV) bei beiden Technologien — wenn auch
unter erschwerten Bedingungen — mdglich.

Das System, auf dem Modalohr aufbaut, ist derzeit auf zwei Verbindungen, zwi-
schen Bettembourg (Luxemburg) und Perpignan (Frankreich) sowie zwischen Aiton
(Frankreich) und Orbassano (Italien), seit mehreren Jahren im kommerziellen
Betrieb. Nach Angaben des Herstellers kdnnen durch verschiedene Anpassungen am
bestehenden Modalohr-Wagen Sattelauflieger mit bis zu 4 Metern Eckhdhe Uber die
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Gotthard-Achse mit Lichtraumprofil EBV 1/P60 transportiert werden. Flr den neuen
Modalohr-Wagen besteht jedoch weder ein Prototyp noch eine Zulassung. Das
Unternehmen Modalohr strebt eine Zulassung in der Schweiz, in Deutschland und
Italien noch fir das Jahr 2013 an.

CargoBeamer ist eine neue Technologie, die im Jahr 2010 den Versuchsbetrieb
aufgenommen hat. Ein Versuchsterminal wurde in Leipzig erstellt. Kommerziell und
fur grossere Transportmengen ist CargoBeamer noch nicht erprobt. Das Bundesamt
fur Verkehr (BAV) hat im Mai 2011 die Zulassung des Rollmaterials von Cargo-
Beamer flir das Schweizer Schienennetz erteilt. Jedoch ist nicht belegt, ob damit
Sattelauflieger mit einer Eckhohe von 4 Metern transportiert werden kénnen.

Mit der Forderung dieser Technologien wére in der Einschatzung des BAV die
Verlagerung von rund 100 000 Sattelaufliegern technisch maglich. Dabei kann das
alternative Rollmaterial entweder im herkdmmlichen UKV oder im Horizontalverlad
zum Einsatz kommen. Fir den Horizontalverlad braucht es mindestens je ein Termi-
nal im Norden und Suden der Schweiz bzw. der Schweizer Alpen. Die finanzielle
Forderung dieser Technologien kénnte Uber Betriebsabgeltungen fiir den kombinier-
ten Verkehr und Uber Investitionshilfen fir Terminals auf Grundlage der BGFV
erfolgen.

Wenn es gelingt, diese Angebote im alpenquerenden Schienengiiterverkehr umzu-
setzen, wére dies eine interessante Zwischenldsung, da das Rollmaterial 5-7 Jahre
vor Inbetriebnahme des 4-Meter-Korridors zur Verfigung stehen konnte. Alternati-
ves Rollmaterial kann jedoch kein vollwertiger Ersatz fir den Profilausbau am
Gotthard-Korridor sein. Um geniigend Sattelauflieger im UKV (ber die Alpen
beférdern zu kdnnen, mussten beidseits der Alpen mehrere neue Grossterminals fir
den Horizontalverlad errichtet werden. Vor allem in Norditalien zeigen die Erfah-
rungen jedoch, dass es sehr schwierig ist, zusétzliche Standorte in nétiger Qualitét
und Grosse fir die Terminals zu finden. Zudem handelt es sich bei diesen Technolo-
gien um neue Angebote, deren Akzeptanz durch Transporteure und Verlader noch
nicht erwiesen ist. Eine Studie halt im Weiteren zu CargoBeamer und Modalohr fest,
dass die Wagen dieser Technologien im Vergleich zum konventionellen UKV
schwerer sowie in Beschaffung und Betrieb teurer sind. Dieser Nachteil erklart sich
durch die Integration der Umschlagskomponenten in den Wagen. 43

Auf Basis dieser Erkenntnisse nimmt das BAV derzeit eine eingehende Prifung
dieser Technologien mit Blick auf Umsetzbarkeit, Marktakzeptanz, Verlagerungspo-
tenzial und Forderwiirdigkeit vor. Die Abkl&rungen umfassen auch Fragen der
Zulassung des Rollmaterials, insbesondere in Italien und Deutschland, den Nachweis
der 4-Meter-Tauglichkeit auf Basis von Konstruktionsplanen bzw. als Ergebnis von
Testfahrten sowie Fragen der Investitions- und Angebotsplanung, insbesondere auch
mogliche Terminalstandorte. Auch weitere innovative Technologien wie z.B. Flexi-
waggon oder Megaswing werden in diesem Zusammenhang gepruft.

43 KombiConsult, Trends und Innovationen im unbegleiteten Kombinierten Verkehr in der
und durch die Schweiz, 2010, S. 51.
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Massnahmen auf der Létschberg-Simplon-Achse

Wie bereits in Ziffer 1.1.3 beschrieben, wird die Kapazitét der SIM-Trassen auf der
Simplon-Achse seit der Eréffnung des Létschberg-Basistunnels durch den Abschnitt
Iselle—Preglia bestimmt, da dort die SIM-Ziige nicht kreuzen kénnen. Der Betrieb
dieses Abschnitts entspricht einer einspurigen Strecke von etwa 15 km Lé&nge fir
den hochprofiligen Verkehr. Dank betrieblicher Massnahmen, die eine hohe Fre-
quenz flir SIM-Zige zwischen Brig und Domodossola ermdglichen, konnte die
Kapazitét seit dem Jahr 2010 auf zwei Trassen pro Stunde und Richtung erhéht
werden. Zwischen Frutigen und Brig gibt es keine Kapazitatsprobleme; dies dank
dem Lotschberg-Basis- und -Scheiteltunnel, die beide fiir den hochprofiligen Zug-
verkehr ausgertstet sind.

Fahrplanstudien haben ergeben, dass es mdglich wadre, die SIM-Trassen-Kapazitat
zwischen Brig und Domodossola um eine Einheit zu erhéhen (d. h. auf drei Trassen
pro Stunde und Richtung), wenn man die Guterziige von Brig bzw. von Domodos-
sola aus gebiindelt verkehren lassen wirde. Die hierfir erforderlichen Investitionen
lassen sich wie folgt zusammenfassen:

—  Massnahmen zur Reduktion des Zugfolgeabstands zwischen Brig und
Domodossola,

—  Massnahmen zur Leistungssteigerung in den Bahnhofen Iselle, Preglia und
Domodossola (Anpassung der Weichen an hoéhere Geschwindigkeiten)
sowie

— Ausbau der Zulaufstrecke zum Rangierbahnhof Domodossola.

Geht man davon aus, dass die Verkirzung der Zugfolgezeiten auf schweizerischer
Seite als finanziert gelten kann (Programm ZEB), so fallen die nétigen Investitionen
in Italien an. Deren Schétzung durch die italienische Infrastrukturbetreiberin RFI ist
derzeit im Gange.

Diese operativen und infrastrukturellen Massnahmen wirden es ermdglichen, die
Profileinschrankung (P45) der dritten Transit-Trasse auf der Lotschberg—Simplon-
Achse bis Domodossola praktisch zu eliminieren. Damit der hochprofilige Verkehr
(P80) tatséchlich profitieren kann, wére — wie bei der Gotthard-Achse — zuséatzlich
zu diesen Massnahmen ein weiterer Ausbau der Linien sudlich von Domodossola in
Richtung Novara oder Gallarate bzw. die Errichtung eines Terminals in Domodosso-
la notig.

1.2.2 Finanzierung der Massnahmen
far den 4-Meter-Korridor

Finanzierungsquellen

Es bestehen verschiedene Instrumente, die fur eine Finanzierung des 4-Meter-
Korridors in Frage kommen. Diese Quellen werden im Folgenden beschrieben.

Finanzierung der Bahninfrastruktur

FindV-Fonds: Die Finanzierung des Ausbaus der Bahninfrastruktur erfolgt seit 1998
Uber den FindV-Fonds. Uber diesen Fonds finanziert der Bund die Grossprojekte
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NEAT, Bahn 2000, ZEB, HGV-Anschliisse44 und Larmsanierung. Der FinéV-Fonds
wird durch zwei Drittel der Ertrdge aus der LSVA, Einnahmen aus der Mehrwert-
und der Mineraldlsteuer sowie Darlehen des Bundes am Kapitalmarkt gespeist. Alle
bestehenden Darlehen mussen zurlickbezahlt werden.

Leistungsvereinbarungen Bund-SBB/Privatbahnen: Aus dem ordentlichen Haushalt
werden die ungedeckten Kosten des Infrastrukturbetriebs, des Unterhalts und die
Abschreibungen der Bahnen fur Erneuerungen der Infrastrukturen sowie Kleinere
Erweiterungsinvestitionen im Rahmen von Leistungsvereinbarungen abgegolten.

Bahninfrastrukturfonds (BIF): In Zukunft sollen alle Kosten der Bahninfrastruktur
Uber einen einzigen Fonds finanziert werden, d. h. auch die ungedeckten Kosten fiir
den Betrieb und die Substanzerhaltung aus der Leistungsvereinbarung zwischen
Bund und SBB sowie Privatbahnen. Die Handhabung der Kredite wird damit trans-
parenter und einfacher. Der bisherige, befristete FindV-Fonds soll dafur in den
neuen, unbefristeten BIF (berfiihrt werden. Dieser neue Fonds soll zukiinftig im
Bahninfrastrukturfondsgesetz (BIFG) geregelt werden. Zurzeit beraten die eidgends-
sischen Réte die Vorlage zu Finanzierung und Ausbau der Bahninfrastruktur
(FABI)45, welche das BIFG enthélt. Falls Parlament, Volk und Stinde dieser Lésung
zustimmen, wird der BIF den FindV-Fonds voraussichtlich ab dem Jahr 2017 abl6-
sen.

Der Ausbau des Bahnangebots soll die Standortqualitat verbessern und zur Umset-
zung der raumplanerischen Zielsetzungen des Bundes beitragen. Der Bundesrat legt
dazu eine Langfristperspektive fiir die Bahn fest. Der Akzent liegt bei mehr Kapazi-
t&t auf der Schiene, in den Zlgen und den Bahnhdfen. Die Konkurrenzfahigkeit des
Schienenguterverkehrs soll durch wettbewerbsféhige Transportzeiten, Pinktlichkeit
und giinstige Produktionshedingungen erhéht werden. Diese Langfristperspektive
wird mit einem strategischen Entwicklungsprogramm Bahninfrastruktur (STEP)
konkretisiert und umgesetzt. Das STEP wird in mehreren Ausbauschritten umge-
setzt. Der Bundesrat wird diese dem Parlament in der Regel alle vier oder acht Jahre
unterbreiten. Ein erster Ausbauschritt im Umfang von 3,5 Milliarden Franken ist
Gegenstand der FABI-Vorlage und l&sst sich bis etwa im Jahr 2025 realisieren.
Zurzeit steht im Parlament in Diskussion, den ersten Ausbauschritt auf einen Um-
fang von rund 6 Milliarden Franken zu erweitern, gekoppelt mit einer entsprechen-
den Aufstockung der finanziellen Mittel. Der Ausbauschritt 2025 wird mit den
Massnahmen aus dem ZEBG abgestimmt, da sich die Ausbauten zeitlich Gberlagern.

Spezialfinanzierung Strassenverkehr

Der Bund finanziert seine Aufgaben und Aufwendungen im Zusammenhang mit
dem Strassenverkehr Uber die zweckgebundenen Einnahmen der Spezialfinanzie-
rung Strassenverkehr (SFSV; Art. 86 Abs. 3 BV). Darunter fallen unter anderem:

44 Massnahmen gemass Bundesgesetz vom 18. Méarz 2005 iber den Anschluss der Ost- und
der Westschweiz an das européische Eisenbahn-Hochleistungsnetz (SR 742.140.3).
45 BBI 2012 1577
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die Aufwendungen fir die Nationalstrassen,

die Beitrage zur Forderung des kombinierten Verkehrs und des Transportes
begleiteter Motorfahrzeuge (Zahlungsrahmen zur Forderung des alpenque-
renden Schienenguterverkehrs),

c. die Beitrége an den Fonds fur die Eisenbahngrossprojekte («<NEAT-Viertel»)
bzw. geméss Vorschlag des Bundesrates die Beitrdge an den geplanten BIF
bis ins Jahr 2030,

d. Massnahmen zur Verbesserung der Verkehrsinfrastrukturen in Stadten und
Agglomerationen,

e. die Beitrdge an die Kosten der Hauptstrassen und
f.  die strassenverkehrsbedingten Umweltschutzmassnahmen.

Die zweckgebundenen Einnahmen der SFSV stammen aus drei Quellen: 50 % der
Mineraldlgrundsteuer auf Treibstoffen des Landverkehrs, dem Mineral6lsteuerzu-
schlag des Landverkehrs und der Nationalstrassenabgabe (Autobahnvignette).

Mit dem 4-Meter-Korridor ist eine Entlastung der Strasseninfrastruktur verbunden.
Analog zur Finanzierung des 4-Meter-Korridors auf der Lotschberg-Simplon-Achse
(Projekt «Huckepackkorridor» 1994-2001, Finanzierung zu 100 % aus Mitteln der
zweckgebundenen Mineraldlsteuer) ist deshalb eine vollstdndige oder teilweise
Finanzierung tber den ordentlichen Bundeshaushalt mit einer entsprechenden Belas-
tung der SFSV denkbar.

Finanzierungslésung

Der Bundesrat beantragt eine Finanzierung aus dem FindV-Fonds bzw. spéter dem
BIF. Die kurzfristige Finanzierung erster Massnahmen zu Profilanpassungen erfolgt
bereits im Rahmen des ordentlichen Substanzerhalts und Unterhalts dber die Leis-
tungsvereinbarung zwischen Bund und SBB.

Im Einzelnen gestaltet sich die Finanzierungslésung wie folgt:

Investitionen aus der Leistungsvereinbarung zwischen Bund und SBB

Um bereits von anstehenden Sanierungen profitieren und die angestrebte Inbetrieb-
nahme des 4-Meter-Korridors im Jahr 2020 realisieren zu kénnen, werden ab dem
Jahr 2013 im Zuge von Sanierungen auf der Gotthard-Achse bereits Ausweitungen
des Lichtraumprofils vorgenommen. Finanziert werden die Massnahmen (ber die
Leistungsvereinbarung der SBB. Es handelt sich um die Tunnels Crocetto und
Coldrerio (38,1 Mio. Fr.) und Massnahmen auf freier Strecke (1,1 Mio. Fr.) sowie
die vorgéngig beschriebenen Massnahmen an den Tunnels Rindelfluh, Dragonato
und Balerna (in erster Linie Sanierung/Substanzerhalt in den Jahren 2011-12).
Dartber hinaus sind in der Leistungsvereinbarung 2013-2016 keine Mittel fiir den
Bau des 4-Meter-Korridors vorgesehen.

Diese Massnahmen stehen somit an, bevor die Erlasse zum 4-Meter-Korridor in
Kraft sind. Als gesetzliche Grundlage dient der neu in Artikel 23a des Eisenbahnge-
setzes46 vorgesehene Grundsatz der Interoperabilitit. Dieser Grundsatz verlangt die

46 SR 742.101; siehe Kapitel 1.1.3
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Anpassung des Lichtraumprofils auf der Gotthard-Achse an den Standard des euro-
paischen Korridors. Es ist effizient, bei anstehenden Sanierungen die entsprechenden
Anpassungen bereits vorzunehmen. Diese Massnahmen und deren Finanzierung sind
nicht Gegenstand der Vorlage.

Finanzierung tber den FinéV-Fonds bzw. den Bahninfrastrukturfonds

Der Bundesrat beantragt eine Finanzierung des 4-Meter-Korridors in der Héhe von
940 Millionen Franken (ber den FindV-Fonds und spater Uber den BIF. Diese
Regelung umfasst sowohl die Massnahmen in der Schweiz als auch die Finanzierung
des Ausbaus in Italien.

Der 4-Meter-Korridor bringt eine Entlastung der Strasse durch die Verlagerung von
Schwerverkehr auf die Schiene. Diesem Nutzen wird bei der Finanzierung Rech-
nung getragen, indem ein Teil der Kosten (iber Mineral6lsteuermittel gedeckt wird.
Der 4-Meter-Korridor ist ein Eisenbahngrossprojekt auf den Basislinien der NEAT.
Die aktuelle Verfassungsgrundlage sieht vor, dass ein Viertel der Gesamtaufwen-
dungen mit Mitteln der Mineraldlsteuer gedeckt wird (sog. NEAT-Viertel, Art. 196
Ziff. 3 Abs. 2 Bst. ¢ BV). Diese Regelung gilt so lange, bis der BIF den FingV-
Fonds abldst. Durch die vorgeschlagene Ldsung fliessen bis ins Jahr 2017 voraus-
sichtlich rund 50 Millionen Franken an Mineraldlsteuermitteln in die Finanzierung
des Korridors. Danach speisen gemass Vorschlag der FABI-Vorlage 9 % der Mine-
raldlsteuermittel den BIF; maximal aber 310 Millionen Franken im Jahr.

Aufgrund der vielen Variablen ist eine verlassliche Abschatzung des konkreten
finanziellen Spielraums zum heutigen Zeitpunkt schwierig. In der ersten Phase der
Finanzierung Uber den FindéV-Fonds wird sich dieser starker als bisher geplant
verschulden. Damit wird der Spielraum bis zum Erreichen der Bevorschussungslimi-
te knapper. Diese wird gemadss heutigen Prognosen jedoch nicht tiberschritten.

Fir die zweite Phase Uber den BIF kann aufgrund der aktuellen Diskussion im
Parlament davon ausgegangen werden, dass Spielraum fiir einen 4-Meter-Korridor
entstehen wird. Voraussichtlich soll der STEP-Ausbauschritt 2025 auf rund 6 Milli-
arden Franken erhoht und mit zusatzlichen Einnahmequellen finanziert werden.

Sollten im Rahmen der parlamentarischen Beratungen zu FABI dariiber hinaus
signifikante Anpassungen vorgenommen werden, ist jeweils der Einfluss auf die
Finanzierung des 4-Meter-Korridors ab 2017 zu prifen. Sollte ferner die FABI-
Vorlage durch Volk und Stande nicht angenommen werden, ware die Realisierung
samtlicher Schieneninfrastrukturprojekte einschliesslich des 4-Meter-Korridors
nochmals zu Gberprifen.

Verworfene Finanzierungsvarianten

Finanzierung aus Mitteln der Schienen- und Strasseninfrastruktur

Nebst der vorgeschlagenen Finanzierung besteht eine weitere mogliche Variante in
Form einer Mischfinanzierung, einerseits aus dem FindV-Fonds bzw. spéter dem
BIF sowie andererseits aus der SFSV. Diese Variante war in den Unterlagen zur
Vernehmlassung als Rickfallvariante dargestellt und wurde vom Bundesrat verwor-
fen. In vielen Stellungnahmen zur Vernehmlassung wurde eine héhere finanzielle
Beteiligung des SFSV gefordert, weswegen diese Variante dennoch beschrieben
wird.
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Die Mischfinanzierung bestiinde in einer Finanzierung aus dem Fin6V- bzw. spater
dem BIF sowie der SFSV. Aus einer Abwagung des Nutzens des 4-Meter-Korridors
ergdbe sich in dieser Variante die Deckung von einem Drittel der Gesamtaufwen-
dungen des 4-Meter-Korridors durch Mineraldlsteuermittel und der restlichen zwei
Drittel aus dem Fin6V-Fonds bzw. dem spéteren BIF. Grundsétzlich ist der 4-Meter-
Korridor eine Massnahme auf der Bahninfrastruktur, die vorrangig dem kombinier-
ten Verkehr dient und damit die Entlastung der Strasseninfrastruktur und des Stras-
senverkehrs durch die Verlagerung des Guiterverkehrs von der Strasse auf die Schie-
ne zum Zweck hat. Der 4-Meter-Korridor dient ausserdem dem Personenverkehr
und dem konventionellen Wagenladungsverkehr, indem zusétzliche Kapazitaten fir
den hochprofiligen Verkehr geschaffen werden. Damit ist eine Finanzierung sowohl
aus Mitteln flr die Bahninfrastruktur als auch aus Mitteln flir den Strassenverkehr
gerechtfertigt. Allerdings dirfen die Mittelbedirfnisse fiir bereits beschlossene oder
geplante Ausbaumassnahmen fiir die Bahn- und Strasseninfrastruktur bei der defini-
tiven Festlegung der Finanzierung nicht vernachléssigt werden. Der Bundesrat ist
hierbei zum Schluss gelangt, dass eine teilweise Finanzierung des 4-Meter-Korridors
aus der SFSV auszuschliessen ist, da dies den notwendigen Ausbau des National-
strassennetzes beeintrachtigen wirde.

Weitere verworfene Varianten

Die alleinige Finanzierung uber den BIF wurde gepruft fur den Fall, dass die Inbe-
triebnahme des 4-Meter-Korridors zeitlich verschoben, d. h. fiir die Jahre 2030-35
angestrebt wiirde. Der Bundesrat verwirft diese Variante, weil damit der 4-Meter-
Korridor zu spét erstellt wirde und die Kosten bei einer friheren Inbetriebnahme
nicht wesentlich héher sind. Ferner wirden die Kosten flir die ersten Sanierungs-
massnahmen bereits jetzt anfallen, wohingegen der Nutzen des 4-Meter-Korridors
erst deutlich spéter eintreten wirde. Zudem sind die Auswirkungen einer alleinigen
Finanzierung tber den BIF in diesem Fall schwer abzuschétzen.

Als weitere Option wurde die alleinige Finanzierung des Ausbaus des Lichtraumpro-
fils auf der Gotthard-Achse liber die SFSV geprift. Die SFSV ist mit sinkenden
Einnahmen und steigenden Ausgaben konfrontiert. Flr den Zeitraum 2016-2030
zeichnet sich eine Finanzierungsliicke von durchschnittlich 1,5 Milliarden Franken
pro Jahr ab. Um diese Liicke zu schliessen, beabsichtigt der Bundesrat in erster Linie
den Mineraldlsteuerzuschlag auf Treibstoffen zu erh6hen. Er wird deshalb voraus-
sichtlich Mitte Jahr 2013 einen Bericht zur Finanzierung der Aufgaben im Strassen-
verkehr und zur Erhéhung des Mineral6lsteuerzuschlags in die Vernehmlassung
geben. Wiirde der 4-Meter-Korridor allein (iber die SFSV finanziert, hatte das eine
Vergrosserung der zu erwartenden Finanzierungslicke zur Folge. Infolgedessen
verwirft der Bundesrat auch die Option der alleinigen Finanzierung des 4-Meter-
Korridors Utber diese Quelle.

Die Finanzierung des 4-Meter-Korridors als Ganzes uber die Leistungsvereinbarun-
gen Bund - SBB/Privatbahnen wurde nicht in Erwdgung gezogen. Eine solche
Lésung widersprache klar dem Zweck dieses Instrumentes, das primér fur den
Betrieb und Substanzerhalt der Infrastruktur bestimmt ist. Sie wirde zudem den
Rahmen der dort vorgesehenen Erweiterungsinvestitionen sprengen.

Es wird ebenfalls davon abgesehen, eine Finanzierungslosung tber den Zahlungs-
rahmen zur Férderung des alpenquerenden Schienengiiterverkehrs zu suchen, wie es
die Motionen Biittiker und Hochreutener in ihrem Wortlaut nahelegen (10.3921
bzw. 10.3194). Dieser Zahlungsrahmen wird ebenfalls aus der SFSV gespeist. Flr
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die Entnahme von Finanzmitteln fiir den Bau bzw. die Erweiterung von Bahninfra-
strukturen waére eine Anpassung des Bundesbeschlusses zum Zahlungsrahmen nétig,
da dieser heute ausschliesslich Betriebsabgeltungen vorsieht. Zudem l4uft der Zah-
lungsrahmen im Jahr 2018 aus und misste somit vorzeitig verldngert und aufge-
stockt werden. Aus diesen Grinden ist es sinnvoller und transparenter, fur die Fi-
nanzierung des 4-Meter-Korridors einen eigenen Finanzierungsbeschluss
vorzulegen.

Ubersicht tiber die Finanzierung

Annuitéaten und Finanzierungsquellen

Der Hauptteil der Finanzierung der Massnahmen fiir den 4-Meter-Korridor ist (iber
spezifische Erlasse zu regeln. Jedoch erfolgten bereits seit dem Jahr 2010 erste
Ausgaben fir die Planungsarbeiten (Kredit fiir eine Kapazitatsanalyse der Nord-Sid-
Achsen des schweizerischen Schienennetzes KANSAS#47). Zudem werden wie oben
beschrieben gewisse Massnahmen aus der Leistungsvereinbarung zwischen Bund
und SBB bestritten.

Die folgende Zusammenstellung zum 4-Meter-Korridor zeigt die Annuitéten und die
bereits finanzierten Arbeiten ohne die Aufwendungen fir die Finanzierung der
Zulaufstrecken in Italien (230 Mio. Fr.).

Die Projektierungskosten fiir den 4-Meter-Korridor sollen dessen Kredit angelastet
werden. Deswegen ist im Jahr 2014 eine Riickerstattung von 21 Millionen Franken
an den Kredit fir die Leistungsvereinbarung zwischen Bund und SBB fiir die Jahre
2013-16 und 9 Millionen Franken an den KANSAS-Kredit vorgesehen.

47 BBI 2005 4259
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Tabelle 6
Annuitaten des 4-Meter-Korridors48

Jahr 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 Total

Bereits finanziert [in Mio. Fr.]

KANSAS4 1 5 3 -9 0
LV SBB 7 7
11-1250

LV SBB 21 -21 0
13-1651

Projektierung

LV SBB 6 13 17 39
13-16

Ausflihrung

Uber die 4-Meter-Korridor Erlasse zu finanzieren [in Mio. Fr., gerundet]

FinéVv/iBIF - - - 45 50 100 130 150 130 70 25 10 710

Die SBB hat die Arbeiten am 4-Meter-Korridor so geplant, dass eine Inbetriebnah-
me im Jahr 2020 mdglich ist. Der Zeitpunkt der einzelnen Massnahmen ergab sich
aus der Intervallplanung52 und der Koordination der verschiedenen Massnahmen auf
dieser Achse. Um eine Inbetriebnahme bis 2020 zu garantieren, musste der Finanzie-
rungsentscheid zum Bau des 4-Meter-Korridors auf der Gotthard-Achse im Jahr
2014 in Kraft treten. Nur so ist sichergestellt, dass die Auftragserteilungen entspre-
chend der Submissionsgesetzgebung erfolgen kénnen. In den Jahren 2021 und 2022
sind keine eigentlichen Ausbaumassnahmen mehr vorgesehen. In diesen Jahren
fallen Kosten fiir Massnahmen, bspw. zum RUckbau von Baustellen, an.

Die Annuitdten der Kosten fir den Ausbau des Lichtraumprofils auf den Zulaufstre-
cken in Italien sind zum heutigen Zeitpunkt noch nicht bekannt. Die Modalitaten fir
die Auszahlung hdngen zentral von der Ausgestaltung der entsprechenden Vereinba-
rung mit Italien ab.

Investitionsvolumen des Fin6V-Fonds

Uber den Fin6V-Fonds laufen die Finanzierungen verschiedener Massnahmen und
Projekte. Dazu zdhlen der Ausbau der ersten Etappe von Bahn 2000, der NEAT-
Gesamtkredit, die Larmsanierung der Eisenbahnen, der Anschluss der Schweiz an
das europdische Hochgeschwindigkeitsnetz (HGV) und die Projekte der zukiinftigen
Entwicklung der Bahninfrastruktur (ZEB).

48 Preisstand April 2012. Kostenangaben ohne Mehrwertsteuer und Teuerung

49 Bundesbeschluss Gber einen Kredit fiir eine Kapazitatsanalyse der Nord-Stid-Achsen des
schweizerischen Schienennetzes; BBI 2005 4259: Projektierung und Riickerstattung 2014.

50 Leistungsvereinbarung zwischen der Schweizerischen Eidgenossenschaft und der Aktien-
gesellschaft Schweizerische Bundesbahnen (SBB) fur die Jahre 2011-2012, BBI 2011
3523.

51 Leistungsvereinbarung zwischen der Schweizerischen Eidgenossenschaft und der Aktien-
gesellschaft Schweizerische Bundesbahnen (SBB) fur die Jahre 2013-2016, BBI 2012
4077.

52 Abstimmung der Bauvorhaben untereinander und mit dem ordentlichen Unterhalt auf
dem Bahnnetz, damit der Fahrplan eingehalten werden kann.
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Die folgende Ubersicht zum FindV-Fonds zeigt die verschiedenen Investitionsvolu-
men zu den jeweiligen Preisstdnden. Umgerechnet auf den Preisstand des Jahres
1995 speist der FindV-Fonds Investitionen in der Héhe von 34,051 Milliarden
Franken (exklusive MWST, Teuerung und Bauzinsen).

) Tabelle 7
Ubersicht Investitionsvolumen FindV

In Mio. Fr. Preisstand

Jahr 1993 1995 1998 2003 2005 2012
Total 34051

BAHN 2000 1. Etappe 7 40053 7431

NEAT 18 487 19 100

Larmsanierung 1563 151554

HGV 1014 1090

ZEB 4786 5400
4-Meter-Korridor 730 940
Planungskredit Weiterent- 40

wicklung Bahninfrastruktur

1.2.3 Normativer Rahmen

Vorliegend wird der Aufbau des normativen Rahmens der vorgeschlagenen Finan-
zierung kurz beschrieben. Die Erlauterungen der einzelnen Artikel finden sich im
folgenden Kapitel 2.

Die Ertrdge der Mineral6lsteuer und der Nationalstrassenabgabe kdnnen gemadss
Acrtikel 86 Absatz 3 BV fiir Massnahmen zur Férderung des kombinierten Verkehrs
verwendet werden. Da der Zweck des 4-Meter-Korridors die Férderung des kombi-
nierten Verkehrs ist, kann er aufgrund der Bundesverfassung grundsatzlich aus
diesen Quellen finanziert werden. Weil jedoch die Mittel aus den gleichen Quellen
auch fir die Strassenfinanzierung bendtigt werden und nicht fur alle Bedirfnisse
ausreichen, wird flr den 4-Meter-Korridor eine Finanzierung Gber die Instrumente
der Eisenbahnfinanzierung vorgeschlagen. Der 4-Meter-Korridor ist ein Eisenbahn-
grossprojekt im Sinn von Artikel 196 Ziffer 3 BV. Die Eisenbahngrossprojekte
werden heute tber den FindV-Fonds finanziert. Falls die Vorlage FABI in Kraft tritt,
erfolgt ihre Finanzierung Uber den BIF.

53 Zur Zeit Minderkosten von rund 1.2 Milliarden Franken.
54 Gemdss Botschaft zur Anderung des Bundesgesetzes tiber die Larmsanierung der Eisen-
bahnen
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1.3 Vernehmlassung

Das Vernehmlassungsverfahren wurde am 21. September 2012 vom Bundesrat auf
Antrag des UVEK eroffnet. Bis am 21. Dezember 2012 sind 81 Stellungnahmen
eingegangen (hierunter von allen Kantonen und fiinf politischen Parteien). Die
Vorlage wird in fast allen Stellungnahmen begrisst.

Die generelle Zielsetzung und die Massnahmen der Vorlage finden sehr breite
Zustimmung. In mehr als einem Drittel der Stellungnahmen wird tiber die Vorlage
hinaus auch der Ausbau der hochprofiligen Trassen auf der L&tschberg-Simplon-
Achse verlangt. Der Bundesrat lehnt einen weitergehenden Einbezug der Létsch-
berg-Simplon-Achse jedoch ab, da die Massnahmen in der Schweiz Giber ZEB oder
STEP zu regeln sind und stdlich Domodossola die erforderlichen Massnahmen und
deren Kosten zu wenig bekannt sind. Aufgrund der Erlasse zum 4-Meter-Korridor
kénnen kiinftig auch Massnahmen auf den Zulaufstrecken zur Létschberg-Simplon-
Achse in Italien finanziert werden. Die finanziellen Mittel hierfiir kdnnen jedoch
spéter beantragt werden.

Die Frage der Finanzierungsldsung wurde kontrovers beurteilt. Fiir die vom Bundes-
rat vorgeschlagene Variante der Finanzierung tber den FindV-Fonds bzw. den BIF
findet sich eine starke Beflirwortung. In einigen Stellungnahmen wird diese Variante
jedoch abgelehnt, weil keine Mineraldlsteuermittel zur Finanzierung der Schienen-
infrastruktur eingesetzt werden sollen. In einer Mehrheit der Stellungnahmen (insbe-
sondere der Kantone) wird ein héherer Beitrag aus der SFSV von einem Drittel bis
zu 100 % gefordert. Eine solche Finanzierungsvariante verwirft der Bundesrat (siehe
1.2.2).

Zur Maglichkeit, Massnahmen in Italien tiber Darlehen vorzufinanzieren, findet sich
eine breite Mehrheit. In vielen Stellungnahmen wird das (iberwiegende Interesse der
Schweiz an den Ausbauten in Italien und die schwierige finanzielle Situation des
italienischen Staats anerkannt. Ein Viertel der Stellungnahmen kniipft jedoch die
Zustimmung an die Garantie der Riickzahlung und die fristgerechte Umsetzung der
Massnahmen in Italien. Der Bundesrat sieht neben Darlehen hingegen auch A-fonds-
perdu-Beitrége vor. Italien hat im Rahmen der Verhandlungen zur Absichtserkla-
rung mehrmals betont, dass der Profilausbau des Luino-Asts im italienischen Aus-
bau- und Finanzierungsprogramm keine Prioritdt geniesse. Fir die Schweiz spielt
hingegen diese Linie, welche die Gotthard-Achse mit den Terminals in Raum Galla-
rate und Busto-Arsizio verbindet, eine zentrale Rolle. Der rasche Ausbau des Profils
der Strecke Chiasso—Mailand ist ebenfalls im Interesse der Schweiz. Da einerseits
Italien keine Finanzierung fir die Luino-Linie aufbringen will und da andererseits
die Gefahr droht, dass sich der Ausbau der Strecke Chiasso-Mailand verzdgert,
schlégt der Bundesrat vor, fir die beiden Zulaufstrecken in Italien eine Finanzierung
anzubieten. Die Finanzierungsmodalitaten wurden mit Italien noch nicht abschlies-
send verhandelt und sind auch auf weitere Aspekte der Zusammenarbeit bei der
Verkehrsabwicklung (insbesondere Zollverfahren, Verbesserung der Betriebsablau-
fe) abzustimmen.

Die Alternative zur Finanzierung in Italien, ndmlich der Ausbau der Terminals in
Chiasso oder Lugano Vedeggio als Endpunkt des 4-Meter-Korridors, wird in vielen
Stellungnahmen vehement verworfen. Es wird argumentiert, dass der 4-Meter-
Korridor dem Transitverkehr dient und nach Italien reichen muss. Die ausgebauten
Terminals hétte zusatzlichen Verkehr im Tessin zur Folge, fiir welchen die beste-
hende Strasseninfrastruktur unzureichend ist. Zudem schadet eine solche Lésung der
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Umwelt im Tessin und verhindert wichtige regionalpolitische Entwicklungen. Der
Bundesrat teilt diese Haltung grundsatzlich, erachtet jedoch eine Rickfallebene als
notwendig, falls wider Erwarten die Ausbaupléne in Italien nicht realisiert werden.

Die Vernehmlassungsvorlage sah eine Anpassung des ZEBG und des zugehdrigen
Bundesbeschlusses vor. Der Bundesrat zieht jedoch fiir den 4-Meter-Korridor ein
eigenes Gesetz vor. Da die FABI-Vorlage bereits eine Anpassung des ZEBG be-
dingt, vermeidet ein eigenes Gesetz, dass das ZEBG gleichzeitig zweimal angepasst
wird, was fir die Behandlung im Parlament komplex und wenig transparent wére.

1.4 Erledigung parlamentarischer VVorstosse

Mit der vorliegenden Botschaft wird die Forderung der nachstehenden parlamentari-
schen Vorstosse erfillt:

2010 M 10.3921 Durchgehender Schienenkorridor mit vier Metern Eckhéhe
zwischen Basel und Chiasso ab 2016/17
(S 16.3.11, Bittiker, N 17.6.11)

2010 M 10.3914 Durchgehender Schienenkorridor mit vier Metern Eckhéhe
zwischen Basel und Chiasso ab 2016/1717
(‘N 18.3.11, Hochreutener; S 22.9.11)

Der Bundesrat beantragt daher, diese parlamentarischen Vorstdsse als erfillt abzu-
schreiben.

Zudem erfiillt die VVorlage die Ziffern 1 und 3 der Motionen 12.3330 und 12.3401
der Kommissionen fiir Verkehr und Fernmeldewesen.

2 Erlauterungen zu den einzelnen Artikeln
2.1 4-Meter-Korridor-Gesetz

Der 4-Meter-Korridor ist ein Eisenbahngrossprojekt. Geméss Artikel 196 Ziffer 3
Absatz 4 BV werden die Eisenbahngrossprojekte in der Form von Bundesgesetzen
beschlossen. In Kraft sind heute unter anderem das Alpentransit-Gesetz vom 4.
Oktober 199155 und das ZEBG.

Art. 1 Gegenstand
Der Artikel umschreibt das VVorhaben.

Art. 2 Bauliche Massnahmen in der Schweiz

Da der 4-Meter-Korridor von Basel nach Chiasso bzw. Ranzo ganz bestimmte
Strecken umfasst, ist es notwendig, diese im Gesetz aufzufilhren. Ahnliche Auflis-
tungen von Projekten finden sich auch in der Ubrigen Gesetzgebung Uber die Eisen-
bahngrossprojekte, so etwa in Artikel 4 ZEBG. Der Ausbau soll auf das Profil
EBV 3 (vgl. Ausfuhrungshestimmungen zur Eisenbahnverordnung; AB-EBV36)

55 SR 742.104
56 SR 742.141.11; auf der Internetseite http://www.bav.admin.ch einsehbar.
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bzw. bei Tunnelneubauten auf das Profil EBV 4 erfolgen. Im Gesetz wird diese
Anforderung in generell-abstrakter Form umschrieben. Die Massnahmen sind im
Kapitel 1.2.1 beschrieben.

Art. 3 Massnahmen in Italien

Der 4-Meter-Korridor dient dem alpenquerenden Schienengiiterverkehr und hier vor
allem dem Transitverkehr von und nach Italien durch die Schweiz. Er kann seine
Wirksamkeit nur dann voll entfalten, wenn die Sattelauflieger, die die Schweiz auf
der Schiene durchqueren, bis zu ihrem Bestimmungsort in Italien gelangen kénnen.
Aus diesem Grund ist vorgesehen, dass sich die Schweiz auch an Massnahmen in
Italien beteiligt. Diese Finanzierungsmdglichkeit ist fur alle NEAT-Zulaufstrecken
in Italien, also auch hinsichtlich Létschberg-Simplon-Achse, vorgesehen. Gleicher-
massen sollen nebst den Massnahmen fiir das Lichtraumprofil auch die Finanzierung
flir punktuelle weitere Massnahmen zur Qualitatsverbesserung der Schieneninfra-
struktur fir den Gliterverkehr nicht ausgeschlossen werden (bspw. Steigerung der
Kapazitat, der Zugslange und -gewichte). Der Ausbau in Italien soll die wichtigsten
Terminals im Raum westlich und &stlich von Mailand fiir Sattelauflieger mit einer
Eckhéhe von 4 Metern erreichbar machen. Zu diesen Grossterminals zdhlen Novara
und Busto-Arsizio/Gallarate, aber auch Milano Smistamento, wenn dort, wie in der
Absichtserklarung zwischen dem UVEK und dem italienischen Verkehrsministeri-
um vorgesehen, ein Terminal fir den kombinierten Verkehr errichtet wird. Die
schweizerische Verkehrspolitik kann ihre volle Wirkung zuweilen nur dann entfal-
ten, wenn sie auch Massnahmen mitberiicksichtigt, die in den Nachbarlandern
liegen. Die Finanzierung von Massnahmen im Ausland weicht zwar vom Ublichen
Territorialitatsprinzip bei Investitionen ab, ist aber nicht ungewdhnlich. Beispiele
sind etwa die Anschliisse der Ost- und der Westschweiz an das europdische Eisen-
bahn-Hochleistungsnetz. Der Wortlaut des Gesetzes spricht von «Finanzierung»:
Darunter fallen die explizit genannten Finanzierungsformen A-fonds-perdu-Beitrédge
und Darlehen (Vorfinanzierung).

Nach Absatz 2 erhdlt der Bundesrat die Kompetenz, die nétigen Vereinbarungen mit
Italien selbststandig abzuschliessen. Eine solche Delegation rechtfertigt sich, weil
der finanzielle Rahmen im betreffenden Bundesbeschluss klar umrissen ist.

Art. 4 Finanzierung

In dieser Bestimmung wird auf die Ubergangsbestimmung der Bundesverfassung
Bezug genommen, welche die Finanzierung der Eisenbahngrossprojekte regelt
(Art. 196 ziff. 3 BV). Das massgebliche Finanzierungsinstrument ist heute noch der
FindV-Fonds, im Falle einer Annahme der VVorlage FABI neu der BIF. Mit der hier
gewdhlten, allgemein gehaltenen Formulierung muss das vorliegende Gesetz mit
dem Inkrafttreten von FABI nicht wieder angepasst werden.

Art. 5 Gesamtkredit

Diese Bestimmung regelt, dass die Finanzierung Uber einen Gesamtkredit erfolgen
soll. Fur diesen wird ein separater Bundesbeschluss erlassen (siehe Kap. 2.2). Dieser
Bundesbeschluss regelt auch die Aufteilung des Gesamtkredits in die einzelnen
Verpflichtungskredite fiir die Massnahmen in der Schweiz und in Italien.
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Art. 6 Anwendbares Recht

Im ZEBG bestehen bewéhrte Regeln fir die Realisierung von Eisenbahngrosspro-
jekten. Sie betreffen alle massgeblichen Vorgéange. Es liegt nahe, diese Regeln auch
bei der Umsetzung des 4-Meter-Korridors anzuwenden. Eine Besonderheit besteht
bei Artikel 14 ZEBG (Berichterstattung): Weil Absatz 1 Buchstabe c dieser Be-
stimmung ausdriicklich auf die in den Artikeln 4-6 ZEBG geregelten Projekte
Bezug nimmt, kann sie nur sinngemdss angewendet werden. Die vorgeschlagene
Gliederung des Artikels trdgt dem Rechnung.

Art. 7 Schlussbestimmungen
Die Schlussbestimmungen regeln das Referendum und das Inkrafttreten.

2.2 Bundesbeschluss tiber den Gesamtkredit
fUr den Bau und die Finanzierung eines 4-Meter-
Korridors auf den Zulaufstrecken zur NEAT am
Gotthard

Art. 1

Fur den 4-Meter-Korridor ist ein Gesamtkredit erforderlich. Aus Griinden der
Transparenz wird dieser in zwei Verpflichtungskredite gegliedert, einen fiir die
Massnahmen in der Schweiz und einen fir die von der Schweiz in Italien finanzier-
ten Massnahmen.

Art. 2

Der Gesamtkredit fir die Realisierung des 4-Meter-Korridors soll der Teuerung
angepasst und um die Mehrwertsteuer erhéht werden kénnen. Zudem soll die im
Bundesbeschluss uber den Gesamtkredit fiir die zukilnftige Entwicklung der Bahn-
infrastruktur bewahrte Regelung Gbernommen werden, dass der Bundesrat selbst-
stdndig geringfiigige Verschiebungen zwischen den einzelnen Verpflichtungskredi-
ten vornehmen kann.

Art. 3

Die Inkraftsetzung des Bundesbeschlusses hangt von derjenigen des 4-Meter-
Korridor-Gesetzes ab. Zweckmaéssig ist ein gleichzeitiges Inkrafttreten beider Erlas-
se. Reine Finanzierungsbeschlisse sind nicht referendumspflichtig.

3 Auswirkungen
3.1 Auswirkungen auf den Bund

Die finanziellen Auswirkungen auf den Bund sind in den Erlduterungen im Kapitel
1.2.2 ersichtlich. Der Grossteil der Investitionen wird mit Mitteln aus dem FindV-
Fonds bzw. dem BIF finanziert. Der allgemeine Bundeshaushalt wird dadurch nicht
belastet, mit folgender Ausnahme: Bis zur Abldsung des FinéV-Fonds durch den
BIF werden 25 Prozent der Investitionen durch eine entsprechend héhere Mineral-
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Olsteuermittel-Einlage in den Fin6V-Fonds finanziert. Dies belastet den Bundes-
haushalt bis ins Jahr 2017 mit insgesamt rund 50 Millionen Franken.

Die Finanzierung der kurzfristigen Ausflihrungsarbeiten im Rahmen der Leistungs-
vereinbarung Bund-SBB erfordert keine Erhéhung der entsprechenden Kredite,
sondern wird durch wegfallende Kosten in anderen Bereichen kompensiert.

Die Entnahmen aus dem FindV-Fonds bzw. dem BIF erhdhen sich durch die Reali-
sierung des 4-Meter-Korridors um insgesamt 940 Millionen Franken (inkl. Mass-
nahmen in Italien). Die jahrliche Mehrbelastung ist aber aufgrund der Verteilung der
Bauzeit Uber ca. zehn Jahre tragbar und wird voraussichtlich 150 Millionen Franken
nicht Ubersteigen.

Hinsichtlich der Ressourcen ergibt sich fiir das BAV ein personeller Mehraufwand
flr Projektsteuerung und -controlling, Koordination, Kreditkontrolle und Genehmi-
gungsverfahren im Umfang von 100 Stellenprozenten tiber 6-8 Jahre. Diese werden
intern kompensiert.

3.2 Auswirkungen auf Kantone und Gemeinden

Die Vorlage hat keine direkten Auswirkungen auf die Kantone und Gemeinden.
Falls der Verkehr hochprofiliger Sendungen nicht zu den Terminals in Italien ge-
fuhrt werden kann, steht der Bau eines Grossterminals im Tessin zur Diskussion. Ein
Standort mdoglichst in Grenzndhe mit Anschluss an eine Autobahn kann die Auswir-
kungen eines solchen Terminals auf den Verkehr minimieren.

3.3 Auswirkungen auf die Volkswirtschaft

Die positive volkswirtschaftliche Entwicklung der Schweiz l&sst sich zu einem
wesentlichen Teil auf ihre hochwertige Verkehrsinfrastruktur zurtickfihren. Der 4-
Meter-Korridor bringt eine qualitative Verbesserung des Schienenkorridors auf der
Gotthard-Achse. Dies verbessert die Wetthewerbsfahigkeit der Schiene gegenlber
der Strasse und ermdglicht eine hohere Produktivitat des fur die schweizerische
Verlagerungspolitik wichtigen alpenquerenden kombinierten Verkehrs. Zudem
erlaubt der 4-Meter-Korridor im Sinne einer verbesserten Komodalitét den Strassen-
guterverkehr ohne Einschrankung mit der Schiene zu verknipfen. Ein hochwertiger
Guterverkehr zwischen den europdischen Wirtschaftsraumen nérdlich und stdlich
der Alpen bleibt hier trotz der angestrebten Verkehrsverlagerung von der Strasse auf
die Schiene mdglich und dient so der raumlichen Arbeitsteilung zwischen wichtigen
europaischen Wirtschaftsraumen.

3.4 Andere Auswirkungen

Ein Hauptziel der schweizerischen Verkehrspolitik ist die Verlagerung des Verkehrs
von der Strasse auf die Schiene. Die Erstellung des 4-Meter-Korridors wird Progno-
sen zufolge bis zu 160 000 zusétzliche alpenquerende Sendungen jahrlich von der
Strasse auf die Schiene verlagern, was einen bedeutenden Schritt hin zur Erreichung
des gesetzlich verankerten Verlagerungsziels darstellt.
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Die Alpentdler sind aufgrund der besonderen Topografie und meteorologischen
Bedingungen sensible Gebiete fiir L&rm- und Luftschadstoff-Emissionen. Die Ver-
lagerung von Strassengtterverkehr auf die Schiene bringt eine klare Reduktion der
Umweltbelastung.

Auf Basis von Modellrechnungen, die die zukinftige Entwicklung des Fahrzeug-
parks der schweren Guterfahrzeuge hin zu emissionsarmeren Fahrzeugkategorien
EURO VI beriicksichtigen, kann die Entlastungswirkung der durch einen 4-Meter-
Korridor zusétzlich auf die Schiene verlagerten Glterfahrzeuge abgeschétzt werden.
Insgesamt reduzieren sich die Luftschadstoff-Emissionen des Schwerverkehrs zum
Zeitpunkt der Erdffnung des 4-Meter-Korridors um ca. 10-15%. Im Alpenraum
bewirkt der 4-Meter-Korridor entlang der Transitachsen A2 und A13 eine Reduktion
der Stickoxid-Emissionen um ca. 20-25 Tonnen und eine Reduktion der lungengéan-
gigen und krebserzeugenden Feinstaubpartikel (PM10) um ca. eine Tonne. Da der
typische alpenquerende Verkehr ein langlaufender Verkehr ist, sind die Schadstoff-
reduktionen auf den Zulaufstrecken in der Schweiz und im Ausland noch wesentlich
hoéher. Auf den Zulaufstrecken in der Schweiz werden die Emissionen des Schwer-
verkehrs bei den Stickoxiden um weitere 33 Tonnen reduziert, bei den PM10 sind es
weitere 1,4 Tonnen. Auf den Zulaufstrecken im Ausland werden durch die Verlage-
rung die Stickoxid-Emissionen um 90 Tonnen, die PM10-Emissionen um ca. 4-4,5
Tonnen reduziert. Auch die Treibhausgas-Emissionen des Schwerverkehrs vermin-
dern sich durch die zusatzlich verlagerten Fahrten: in der Schweiz um ca. 33 000
Tonnen, im Ausland um 55-60 000 Tonnen.

4 Verhaltnis zur Legislaturplanung

Die Vorlage ist in der Botschaft vom 25. Januar 201257 zur Legislaturplanung 2011-
2015 angekiindigt.

5 Rechtliche Aspekte
5.1 Verfassungs- und Gesetzmassigkeit

Die Verfassungsgrundlage fur die Finanzierung des 4-Meter-Korridors findet sich in
den Artikeln 81, 87 und 196 Ziffer 3 der Bundesverfassung. Artikel 81 BV gibt dem
Bund die Kompetenz, im Interesse des ganzen oder eines grossen Teils des Landes
offentliche Werke zu errichten und zu betreiben oder ihre Errichtung zu unterstit-
zen. Laut Artikel 87 BV ist die Gesetzgebung tiber den Eisenbahnverkehr Sache des
Bundes. Artikel 196 Ziffer 3 BV ist die Ubergangshestimmung zu Artikel 87 BV
und regelt die Eisenbahngrossprojekte NEAT, BAHN 2000, HGV und L&rmschutz.
Der 4-Meter-Korridor erganzt die NEAT; der Ausbau der Nord- und Sudzufahrten
zum Gotthard-Basistunnel auf ein grosseres Lichtraumprofil findet jedoch auf dem
tibrigen Netz statt.

Die geplanten Anderungen sind somit verfassungs- und gesetzmassig.

57 BBI 2012 481, 681
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5.2 Vereinbarkeit mit internationalen Verpflichtungen
der Schweiz

Die schweizerische Verkehrspolitik ist europapolitisch abgestiitzt. Mit dem Land-
verkehrsabkommens8 mit der EU wurde der grenzilberschreitende Guterverkehrs-
markt auf der Schiene und der Strasse gedffnet. Das Abkommen zielt aber auch auf
eine koordinierte Verkehrspolitik ab und sichert so die Einbindung der schweizeri-
schen Verkehrspolitik in Europa. Im Zentrum steht diesbeziiglich die schweizerische
Verlagerungspolitik und mit ihr der Ausbau der NEAT.

Das Ziel beziiglich des kombinierten Verkehrs ist im Artikel 33 des Landverkehrs-
abkommens umschrieben: Es soll ein von der Kapazitat her ausreichendes und
hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit und der Dienstqualitat gegeniiber dem Strassen-
verkehr wettbewerbsféahiges Angebot fiir den kombinierten Verkehr im Alpenraum
bereitgestellt werden. Um dieses Ziel zu erreichen, stehen neben einer verbesserten
Interoperabilitat explizit auch Infrastrukturmassnahmen zur besseren Einbindung der
Schweiz in das européische Eisenbahnfernverkehrssystem im Vordergrund.

Neben diesem Abkommen mit der Europdischen Union hat die Schweiz mit ihren
Nachbarldndern Abkommen abgeschlossen, welche sicherstellen, dass die jeweiligen
nationalen Arbeiten im Bereich des Schienenverkehrs aufeinander abgestimmt
werden. Mit Italien wurde die Vereinbarung vom 2. November 1999 iber die Ge-
wahrleistung der Kapazitdt der wichtigsten Zulaufstrecken der neuen schweizeri-
schen Eisenbahn-Alpentransversale (NEAT) an das italienische Hochleistungsnetz
(HLN) 59 abgeschlossen. Mit Deutschland wurde am 6. September 1996 die Verein-
barung zur Sicherung der Leistungsfahigkeit des Zulaufes zur neuen Eisenbahn-
Alpentransversale (NEAT) in der Schweiz60 abgeschlossen.

Diese Abkommen stellen die Koordination der Verkehrspolitik im Alpenraum
sicher. In diesem Sinn ist der 4-Meter-Korridor die weitere Umsetzung der mit der
Europdischen Union und den Nachbarléndern vereinbarten Verkehrspolitik und ein
weiterer Schritt zur Erreichung der gemeinsamen Ziele.

5.3 Erlassform

Gemass Artikel 196 Ziffer 3 Absatz 4 BV sind die FindV-Projekte in Form eines
Bundesgesetzes zu erlassen. Das Gesetz weist hauptséchlich rechtsetzende Normen
wie Verfahrensvorschriften und organisatorische Bestimmungen auf. Es gilt bis zur
Verwirklichung des Projekts (Art. 196 Ziff. 3 Abs. 5 BV).

Da die Ausgabenbeschliisse nicht rechtsetzender Natur sind, sind die Verpflich-
tungskredite in Form einfacher Bundesbeschliisse zu erlassen (Art. 25 Abs. 2 des
Parlamentsgesetzes vom 13. Dezember 200261). Der Ausbau des Schienenkorridors
am Gotthard ist eine Massnahme, die sich auf das entsprechende neue Gesetz stiitzt.
Die benétigten Finanzmittel werden im Rahmen eines einfachen (nicht referen-
dumspflichtigen) Bundesbeschlusses geméss Artikel 163 Absatz 2 BV gesprochen.

58 SR 0.740.72

59 SR 0.742.140.345.43
60 SR 0.742.140.313.69
61 SR 171.10
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5.4 Unterstellung unter die Ausgabenbremse

Nach Artikel 159 Absatz 3 BV bedirfen Subventionsbestimmungen sowie Ver-
pflichtungskredite und Zahlungsrahmen, die neue einmalige Ausgaben von mehr als
20 Millionen Franken oder neue wiederkehrende Ausgaben von mehr als zwei
Millionen Franken nach sich ziehen, der Zustimmung der Mehrheit der Mitglieder
jedes der beiden Réte. Artikel 1 Absatz 1 des Bundesheschlusses (iber den Gesamt-
kredit fir den Bau und die Finanzierung eines 4-Meter-Korridors auf den Zulauf-
strecken zur NEAT am Gotthard untersteht also der Ausgabenbremse.

5.5 Einhaltung der Grundsétze des Subventionsgesetzes

Die Mittel aus dem FinéV-Fonds (bzw. dem neuen BIF) stellen Subventionen dar.
Aus diesem Grund sind die Bestimmungen des Subventionsgesetzes vom 5. Oktober
199062 fiir die Finanzierung des 4-Meter-Korridors anwendbar.

Die Realisierung eines 4-Meter-Korridors dient dem in Artikel 84 BV festgehaltenen
und im GVVG konkretisierten Verlagerungsauftrag. Er verstarkt gemdss den in
Kapitel 1.1.5 prasentierten Analysen die Verlagerungswirkung der NEAT erheblich:
Ohne Profilerweiterung kénnen durch die NEAT im Jahr 2020 schéatzungsweise
70 000 zusétzliche alpenquerende Schwerverkehrsfahrten auf der Strasse vermieden
werden. Der Ausbau der Gotthard-Achse zum 4-Meter-Korridor kann die Verlage-
rungswirkung voraussichtlich auf ca. 210 000 vermiedene Schwerverkehrsfahrten im
Jahr 2020 verdreifachen. Kostengiinstigere Ausbauvarianten mussten aufgrund der
in Kapitel 1.2.1 genannten Nachteile verworfen werden. Angesichts der hohen
Verlagerungswirkung ist der vom Subventionsgesetz verlangte wirtschaftliche und
wirkungsvolle Einsatz 6ffentlicher Mittel gegeben.

62 SR 616.1
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