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1. Einleitung

Die Kommission fiuir Verkehr und Fernmeldewesen des Nationalrats (KVF-N) hat am 11. November
2013 dem Bundesrat ein Postulat Giberwiesen, welches prifen soll, ob mit Italien Verhandlungen zur
Vereinfachung der Zollverfahren und zur Verbesserung der Zusammenarbeit in der Verkehrsabwick-
lung und der Betriebsablaufe aufzunehmen seien (Postulat 13.4014).

Die Schweiz investiert tGber 20 Milliarden Franken in die NEAT, einer leistungsfahigen, modernen und
sicheren Eisenbahninfrastruktur durch die Alpen. Die Basistunnel am Létschberg, am Gotthard und
am Ceneri schaffen eine Flachbahn durch die Alpen, welche zu einer schnelleren und effizienteren
Nord-Siud-Verbindung fuhrt. Diese Achsen sind Teil des europdischen Verkehrskorridors Rhein-Alpen.
Damit dieser seine volle Wirkung entfalten kann und so die Schweizer Wirtschaft sowie die Umwelt
von der NEAT-Infrastruktur profitieren kann, ist eine Verbesserung der Zusammenarbeit tiber die Ver-
kehrsabwicklung im Grenzraum nétig. Diese Notwendigkeit betonte der Bundesrat in seiner Botschaft
(13.045) zum Bau eines 4-Meter-Korridors?.

Im Sommer des Jahres 2013 haben Schweizer Eisenbahnverkehrsunternehmen das Bundesamt fur
Verkehr auf die unbefriedigende Situation an den Grenziibergangen zwischen der Schweiz und Italien
aufmerksam gemacht. In ihrem Fokus stand insbesondere der durch den Zoll bedingte langere Auf-
enthalt im Rangierbahnhof Chiasso Smistamento. Ihnen zufolge wirden veraltete Betriebsvorschriften
und die Anwendung von unnétigen Reglementen durch die italienische Zollbehdrde und Grenzpolizei
zu erheblichen Verzégerungen und Verspatungen im Schienenguterverkehr fihren.

In diesem Sinne hat der Bundesrat in seiner Stellungnahme vom 12. Februar 2014 die Annahme des
Postulats beantragt. Er fiihrte jedoch aus, dass das Ubereinkommen EU-EFTA vom 20. Mai 1987
Uber ein gemeinsames Versandverfahren? die Grundlage fur die internationalen Zolltransitverfahren
darstellt. Fur das Ubereinkommen ist die Europaische Union zustandig. Deswegen sind formale Ver-
handlungen zur Vereinfachung der Zollverfahren direkt mit Italien, wie es das Postulat verlangt, nicht
mdglich. Hingegen sind reibungslose Ablaufe des Schienengiterverkehrs an den Grenziibergéngen
ein Anliegen des Bundesrates. Der Bundesrat war gewillt, im Rahmen des Berichts zum Postulat auf-
zuzeigen, wie sich die Situation an allen Grenziibergangen zu lItalien im Bahnverkehr préasentiert, wo
weiteres Verbesserungspotenzial besteht und wie dieses ausgeschopft werden kann.

Der nun vorliegende Bericht beschrankt sich auf die Grenziibergdnge des Schienengiterverkehrs. Da-
bei bezeichnet der Begriff "Grenziibergang" nicht nur den Zoll an sich, sondern gleichfalls den Wech-

! BBL 2013 3881
2SR 0.631.242.04
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sel der Bahninfrastruktur und des Betriebs. Im Fokus des Berichts stehen also betriebliche, organisa-
torische und infrastrukturelle Aspekte der Grenziibertritte auf der Schiene. Der Grenzibertritt wird
durch die Interaktion der wichtigsten beteiligten Akteure gestaltet: Zoll, Infrastrukturbetreiberinnen und
im Schienenguterverkehr tétige Verkehrsunternehmen (EVU). Die spezifischen Anforderungen, techni-
schen Komponenten und die Koordination dieser drei Akteure beeinflussen die Dauer und die Effizi-
enz des Grenzibergangs erheblich. Ziel des Berichts ist es, Massnahmen aufzuzeigen, die die Dauer
und den Aufwand eines GrenzUbertritts verringern sowie die Planbarkeit verbessern.

Die rechtliche Vereinfachung der Zollverfahren ist wie oben erléautert nicht Teil des Berichts. Ebenso
wenig ist der Einbezug der ganzen Logistikkette im grenziberschreitenden Warenverkehr vorgese-
hen. Eine diesbeziigliche Anfrage von Nationalrat Fabio Regazzi (14.1020) vom 21. Mé&rz 2014 hat
der Bundesrat am 14. Mai 2014 abschlagig beantwortet. Fir die Ausweitung des Berichts auf die ge-
samte Logistikkette insbesondere unter Einbezug des Strassenverkehrs besteht nach Auffassung des
Bundesrates keine Notwendigkeit. Bei den Strasseniibergdngen nach Italien sind keine konkreten
Probleme bekannt, die den Warenfluss aussergewdhnlich erschweren oder stéren wirden. Die in der
Motion Regazzi geforderte Implementierung des Abfertigungsverfahrens Transito am Grenzlibergang
Chiasso-Brogeda (15.4007) ist ein Anliegen, das den Strassenverkehr betrifft und wird ebenfalls nicht
in diesem Bericht behandelt.

Die Federfuhrung fur die Erarbeitung des Berichts lag beim Eidgenéssischen Departement fir Um-
welt, Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK). Inhaltlich ist der Bericht in enger Zusammenarbeit
zwischen dem Bundesamt fur Verkehr (BAV) und der Eidgendssischen Zollverwaltung (EZV) entstan-
den. Zudem wurden weitgehend alle an den Grenzubertritten im Schienenguterverkehr beteiligten Be-
horden und Unternehmen einbezogen. Im Hinblick auf die Umsetzung von Verbesserungsmassnah-
men waren die italienischen Behdrden von Beginn an involviert. Diesem Bericht liegt eine Studie® zu
Grunde, welche im Auftrag des BAV erstellt wurde. Das Konsortium, bestehend aus Brugnoli e
Gottardi, Ernst Basler & Partner und Uniontrasporti untersuchte die Situation an den Grenzibergan-
gen in Domodossola, Luino und Chiasso und sprach als Ergebnis Empfehlungen aus. Die italienische
Zollbehorde (Agenzia delle dogane e dei monopoli - ADM), das Verkehrsministerium (Ministero delle
infrastrutture e dei trasporti - MIT) und der Infrastrukturbetreiber Rete Ferroviaria Italiana (RFI) haben
die Studie in einem Steuerungsausschuss begleitet und den Schlussfolgerungen und vorgeschlage-
nen Massnahmen zugestimmt.

3 Die "Studie lber die Erleichterung des Grenziibergang zwischen der Schweiz und Italien im Schienengiiterverkehr" von Brug-
noli e Gottardi, Ernst Basler & Partner und Uniontrasporti wird gleichzeitig mit diesem Bericht publiziert.

4/23



2. Der Schienenguterverkehr zwischen der Schweiz und Italien

2.1 Entwicklung des alpenquerenden Guterverkehrs

Zur Beschreibung des Schienengiterverkehrs zwischen der Schweiz und Italien stehen Informationen
aus dem Monitoring des BAV zum alpenquerenden Guterverkehr zur Verfiigung, die in weiten Teilen
dem grenzquerenden Verkehr entsprechen. Die aktuellen Zahlen und Entwicklungen sind im Bericht
Uber die Verkehrsverlagerung, welcher im Zweijahresrhythmus dem Parlament vorgelegt wird, enthal-
ten?.

Alpenquerender Giiterverkehr 1984-2016

Strasse und Schiene (Kombinierter Verkehr und Wagenladungsverkehr)

Mio. t

45.0

Strasse
m KV
m WLV

40.0

Abbildung 1: Entwicklung des alpenquerenden Guterverkehrs® 1984-2016 (Quelle: BAV 2017).

Die auf Strasse und Schiene Uber die Schweizer Alpen transportierte Gutermenge belief sich im Jahr
2016 auf insgesamt 40 Millionen Tonnen. Seit der internationalen Krise im Jahr 2009 nahm der Ge-
samtverkehr um 18 Prozent zu und erreichte damit das Vorkrisenniveau. Geméass dem Bericht Gber
die Verkehrsverlagerung uberguerten im Jahr 2016 insgesamt rund 29 Millionen Tonnen Guter die

4 Der Bericht tiber die Verkehrsverlagerung ist unter folgender Adresse abrufbar: www.bav.admin.ch / Aktuell / Berichte und
Studien / Verlagerung.

5 Zur Erklarung des kombinierten Verkehrs und des Wagenladungsverkehrs siehe Glossar
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beiden Schweizer Alpeniibergénge Gotthard und Simplon auf der Schiene. Das bedeutet eine Zu-
nahme von 6,4 Prozent gegentiber dem Vorjahr.

Die transportierte Gutermenge nahm stetig zu und die Wirtschaftsprognosen bestétigen diese Ten-
denz. Um den alpenquerender Giterverkehr abwickeln zu kénnen, nimmt die Schiene eine wichtige
Rolle ein. Der Marktanteil der Schiene im alpenquerenden Guterverkehr betrug im Jahr 2016 71 Pro-
zent. Dies ist der hochste Wert seit der Einfihrung der LSVA im Jahr 2001.

2.2 Verkehrsaufkommen an den Grenzibergangen

Das relevante Verkehrsaufkommen an den in diesem Bericht untersuchten Grenziibergangen wurde
anhand von Daten® der Infrastrukturbetreiberinnen analysiert, welche fur die jeweiligen Grenziber-
génge zustandig sind: Die Daten zum Bahnhof Chiasso lieferte die schweizerische, die Daten zu
Domodossola I, Domo Il und Luino die italienische Infrastrukturbetreiberin.

Die meisten Ziige iiberquerten die Grenze am Ubergang Chiasso. Im Jahr 2015 waren es 17 300
Zuge. Mit 17 172 Zugen im Jahr steht Domodossola an zweiter Stelle. Luino weist mit 7 584 grenz-
guerenden Zigen im Jahr ein geringeres Aufkommen auf. Bei den Fahrtrichtungen sind in Domodos-
sola und in Luino in beiden Richtungen — Nord-Sid und Sid-Nord — keine Unterschiede zu verzeich-
nen; hingegen war in Chiasso der Verkehr Richtung Stiden bedeutender (56 Prozent des Gesamtver-
kehrs).

Mit Ausnahme des Jahres 2012 nimmt der Schienenguterverkehr am Grenziibergang Chiasso seit
funf Jahren zu: Das Wachstum betrug in diesem Zeitraum insgesamt 12 Prozent; allein im letzten Jahr
waren es 9 Prozent mehr als im Vorjahr. Nach dem starken Rickgang im Jahr 2012 (- 16 %) erholte
sich der Schienenverkehr am Grenziibergang Domodossola bis ins Jahr 2014. Danach verlief die Ent-
wicklung erneut riicklaufig: Gegenuber dem Vorjahr schrumpfte der Verkehr im Jahr 2015 um 16 Pro-
zent. Am Grenzibergang Luino wurde im Jahr 2015 das gleiche Verkehrsaufkommen wie im Jahr
2011 registriert. Nach einer konstanten Wachstumsphase zwischen den Jahren 2011 und 2014 ging
der Verkehr 2015 um 22 Prozent zurlick, weil die Strecke im August jenes Jahres infolge Bauarbeiten
gesperrt blieb.

6 Die in diesem Kapitel genannten Daten lassen sich schlecht mit den vorherigen Daten vergleichen, weil das BAV die alpen-
guerende Warenmenge in Tonnen angibt, die Infrastrukturbetreiberinnen jedoch die Anzahl Ziige erheben, die die Grenzuber-
gange passieren.
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Anzahl Grenzlbergang
Ziuge
Chiasso Luino Domodossola
Jahr Total Domodossola | Domo II
2011 15 400 7 600 22 600 5600 17 000
2012 14 000 9200 19 000 5000 14 000
2013 15 200 9800 19 600 5400 14 200
2014 15 900 10 200 20 400 5400 15 000
2015 17 300 7584 17 172 5527 11 645
Tabelle 1: Entwicklung des Verkehrsaufkommens im Schienenguterverkehr an den Grenzubergéan-

gen in Anzahl Zigen (Quelle: SBB, RFI)

Bezogen auf die Beférderungsarten stellt sich das Bild an den untersuchten Grenziibergangen wie

folgt dar:

o Am Grenziibergang Chiasso findet mit 69 Prozent der Ziige vor allem Einzelwagenladungsver-

kehr (EWLV) und mit 31 Prozent Unbegleiteter Kombinierter Verkehr (UKV) statt;

o in Luino wird ausschliesslich UKV abgefertigt;

o inDomodossola | fahrt ausschliesslich die Rollende Landstrasse (Rola), welche Lastwagen und
Sattelschlepper mit ihren Fahrern befordert;

o in Domo Il werden 29 Prozent der Ziige EWLV und 71 Prozent UKV abgewickelt.

Beforderungsart Anzahl Zige Anteil

Chiasso EWLV 3302 69 %
UKV 1470 31 %

Luino UKV 2821 100 %
Domodossola | Rola 1678 100 %
Domo I EWLV 2045 29 %
UKV 5018 71 %

Tabelle 2: Verteilung nach Beférderungsart an den Grenzlibergangen, Januar bis Marz 20167

(Quelle: BAV)

7 Wegen Umstellungen im Informatiksystem der Infrastrukturbetreiberinnen war es nicht méglich, Daten zu den Jahren vor 2016
zu bekommen. Die einzigen Daten, die wahrend des Entstehungszeitraums der Studie verfugbar waren, beziehen sich auf das
erste Quartal des Jahres 2016. Dennoch betrachtet das BAV diese Daten in ihrer Verteilung als reprasentativ fir das ganze

Jahr.
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Die Transportaufkommen aller EVU im ersten Quartal 2016 wurden erhoben, um die Ursprungs- und
die Bestimmungsorte der Warenstréme zu bestimmen. Diese Daten kénnen als reprasentativ fir das
ganze Jahr® betrachtet werden.

Grenzlbergang Verkehrsart (in 1000 Tonnen)
Anz. Ziuge
Export Import Transit Total
Chiasso 218 441 765 1864 4772
Luino 52 79 1078 1209 2821
Domodossola lund Il 169 118 2965 3251 8741
Tabelle 3: Mengenabwicklung an den drei Grenzibergédnge nach Ursprung und Bestimmungsort,

Januar bis Méarz 2016 (Quelle: BAV)

Insgesamt betreffen tiber 80 Prozent des Schienenguiterverkehrs den Transit. Der Rest sind Im-
port/Export-Verkehre und bedurfen einer Verzollung zur Einfuhr bzw. Ausfuhr in die Schweiz oder in
die EU. Im Bahnhof Chiasso wird zudem Binnenguterverkehr abgefertigt (im ersten Quartal 2016 etwa
440'000 Tonnen). In Domodossola und Luino Uberwiegt der Transitverkehr deutlich mit knapp 90 Pro-
zent, wahrend das Segment Binnenverkehr vollkommen fehit.

2.3 Entwicklung und Zukunftsperspektiven

Die aktuelle Kapazitat im Schienenguterverkehr betragt 290 Trassen pro Tag: 110 Trassen auf der
Létschberg-Simplon-Achse und 180 auf der Gotthardachse. Die Gesamtauslastung der Trassen liegt
bei etwa 60 Prozent. An Spitzentagen erreicht sie bis 66 Prozent und entspricht dem im Abkommen
zwischen der Schweiz und der EG Uber den Guter- und Personenverkehr auf Schiene und Strasse
(Landverkehrsabkommen)®festgelegten Referenzwert.

Die Neue Eisenbahnalpentransversalen (NEAT) mit den Basistunnel am Létschberg (seit dem Jahr
2007 in Betrieb), am Gotthard (seit 2016) und am Ceneri (voraussichtlich 2020), sowie dem 4-Meter-
Korridor auf der Gotthardachse wird bis ins Jahr 2020 in Vollbetrieb gehen. Dadurch werden die Kapa-
zitaten der Schiene erhéht und die Qualitat im alpenquerenden Giterverkehr verbessert. Die Anzahl
Trassen fur den Guterverkehr wird von heute 290 auf 360 taglich steigen. Ab diesem Zeitpunkt kénnen
hohere, langere und schwerere Ziige verkehren (Zuge mit 750m Lange, 2000t und 4m Eckhdhe). Des-
halb wird mit hohem Verkehrswachstum und mit einer héheren Auslastung der Transitachsen gerech-

® SR 0.740.72
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net. Bis zu 1600 Tonnen schwere Ziige werden die Schweiz ohne Halt und ohne zusétzliche Trieb-
fahrzeuge durchqueren kénnen. Fiir schwerere Ziuge ist weiterhin eine verstarkte Traktion nétig. Die
Anpassung des Korridors erlaubt zudem, dass 750 Meter lange Zuge bis nach Italien hinein verkehren
konnen (aktuell bis max. 570 Meter). Damit wird der Schienenguterverkehr im Transit im Vergleich
zum reinen Strassenguterverkehr weiter gestarkt.

Das Wachstum des Schienenguterverkehrs in den letzten Jahren ist in erster Linie das Ergebnis der
verbesserten Verfugbarkeit der Infrastruktur und der giinstigen Bedingungen, die die Verkehrspolitik
mit der Einfihrung der flankierenden Massnahmen geschaffen hat. Als Ergebnis finden Verlader und
Spediteure bei steigendem Marktvolumen grundsatzlich attraktive und verlassliche Angebote bei ho-
her Infrastrukturverfiigbarkeit vor. Der Bundesrat rechnet damit, dass im Jahr 2020 durch die vollstéan-
dige Inbetriebnahme der NEAT die Anzahl Sendungen im kombinierten Verkehr um 105 000 anstei-
gen und so 70 000 Lastwagen zusatzlich weniger die Schweizer Alpen durchqueren werden. Einer
Studie des BAV aus dem Jahr 2013 zufolge wird das Verkehrsaufkommen der NEAT zwischen den
Jahren 2020 und 2030 von 34 Millionen auf rund 38 Millionen Tonnen zunehmen?©,

3. Beschreibung der Grenzubertritte

Ein Grenzubertritt stellt fur die Schienenguterverkehre aus zweierlei Hinsicht ein Hindernis dar: Das
Zollverfahren und die Schieneninfrastruktur. Beim Ubergang von einer Schieneninfrastruktur auf eine
andere sind die landesspezifischen Betriebsvorschriften (z. B. Bremsproben, Betriebskontrollen, Zug-
schlusssignale), der Betriebswechselpunkt (u. a. Personal- und Lokomotivwechsel) und die infrastruk-
turellen Voraussetzungen (bspw. unterschiedliche Stromsysteme) zu beachten. Zudem werden im
Grenzbahnhof Chiasso im Einzelwagenladungsverkehr die Wagen fiir die Weiterfahrt der Zlige neu-
formiert. Beim Zollverfahren ist zwischen dem Verfahren an sich und den Kontrollen zu unterscheiden,
was folgend vertieft dargestellt wird.

3.1 Zollverfahren

Da die Schweiz nicht Mitglied der Européischen Zollunion ist, bleiben die Zollbestimmungen und -kon-
trollen fiir Waren bestehen. Der Grundsatz der Zollpflicht ist in Artikel 7 des Zollgesetzes (ZG)** fest-
gehalten. Demnach sind Waren, die ins Zollgebiet oder aus dem Zollgebiet verbracht werden, zoll-
pflichtig und miissen nach dem Zollgesetz sowie nach dem Zolltarifgesetz (ZTG)'? veranlagt werden.

10 INFRAS (2013): Auswirkungen der Fertigstellung der NEAT auf die Erreichung des Verlagerungsziels im Guterverkehr. Bern.
1 SR 631.0
12 SR 632.10
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Im Zollveranlagungsverfahren muss die anmeldepflichtige Person fir die Ware eine Zollanmeldung
einreichen. In der Zollanmeldung legt sie die zollrechtliche Bestimmung der Waren fest (Art. 21 ff. ZG).
Mit der zollrechtlichen Bestimmung kdnnen Waren beispielsweise mit dem entsprechenden Zollverfah-
ren in den zollrechtlich freien Verkehr (Einfuhr), zur Ausfuhr oder in ein Transitverfahren ubergefihrt
werden.

Uber drei Viertel der Waren, welche die untersuchten Schienengrenziibergéange passieren, sind von
einem Transitverfahren abgedeckt. Der grosse Teil davon vom gemeinsamen Versandverfahren,
gVVZ, Es handelt sich um ein Verfahren, das in einem Land er6ffnet und in einem anderen Land be-
endet wird. Es ist auch fur den Durchgang eines Drittlandes gliltig (z. B. Deutschland—Schweiz—Ita-
lien).

Das gVV vereinfacht folglich die Beférderung von Waren und deren Uberwachung zwischen zwei Or-
ten innerhalb eines Zollgebietes oder durch mehrere Zollgebiete. Dabei werden die Zollabgaben, die
Steuern und andere im Rahmen der Handelspolitik bei der Wareneinfuhr anwendbare Massnahmen
ausgesetzt; das Verfahren wird deshalb auch als Nichterhebungsverfahren bezeichnet. Fir die Eroff-
nung eines Versandverfahrens ist grundsatzlich eine Sicherheit fir allféallige Zollschulden zu leisten,
falls das Verfahren nicht ordnungsgeméass abgeschlossen wird.

Das gemeinsame Versandverfahren unterscheidet zusatzlich den zollrechtlichen Status einer Ware
vom Standpunkt der EU aus gesehen nach den folgenden Codes:

o T1 furunverzollte Waren (Waren, die in der EU nicht im zollrechtlich freien Verkehr sind);

o T2 fur Waren, die in der EU im zollrechtlich freien Verkehr sind (sogenannte Unionswaren). Bei
geschatzten 80% der Waren, welche die Schweiz transitieren handelt es sich um T2-Waren.

Fur die Schweiz hat der Status T1 oder T2 grundsatzlich keinen Einfluss auf die zollrechtliche Be-
handlung der Waren.

Wenn Waren auf der Schiene durch die Schweiz befdrdert werden, sind folgende Arten von Transit-
verfahren zulassig:

e Vereinfachtes Versandverfahren mit CIM-Frachtbrief4 (vgVV); Die Zollbehorden tberpriifen
die ordentliche Abwicklung des Versandes und die ordnungsgemasse Verzollung der Waren im
Allgemeinen nachtréglich bei den von den EVU eingerichteten zentralen Verkehrsabrechnungs-
stellen. In der Schweiz sind folgende EVU zur Anwendung dieses Verfahrens zugelassen: SBB
Cargo AG, SBB-Cargo International AG, BLS Cargo AG und DB Schenker Rail Schweiz.

13 Ubereinkommen vom 20. Mai 1987 iiber ein gemeinsames Versandverfahren zwischen der EU und der EFTA
(SR 0.631.242.04)

1 Internationaler Frachtvertrag tiber den Transport von Waren oder Gutern (Contrat de transport international ferroviaire des
marchandises) nach Anhang B des Ubereinkommens Uber den internationalen Eisenbahnverkehr COTIF; SR 0.742.403.1
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Das vgVV hat fur die EVU grosse Vorteile, weil der CIM-Frachtbrief gleichzeitig auch als Zolltran-
sitdokument gilt und kein zusatzliches Zollpapier notwendig ist. Allerdings muss die Beférderung

in Kooperation mit anderen zum Verfahren zugelassenen Bahnen durchgefuhrt werden. Nicht zu-
letzt deshalb, soll das vereinfachte Versandverfahren mit CIM-Frachtbrief in der heutigen Papier-
form nur noch bis voraussichtlich im Jahre 2020 anwendbar sein.

Bestrebungen fiir ein neues fir alle Bahnen und Befdrderungsmodelle anwendbares vereinfachtes
Versandverfahren gestitzt auf elektronische Frachtbriefdaten (e-CIM), zu denen die Zollbehérden
Zugang haben, um die ordnungsgemasse Beforderung von Waren unter Zollkontrolle Giberwachen
zu kénnen, sind zur Zeit immer noch in Abklarung. Die EU, die Zollverwaltungen und die Bahnen
arbeiten an einer landertbergreifenden Losung. Die Einflihrung dieses Systems ist erst ab dem
Jahr 2021 denkbar.

e NCTS-Regelversandverfahren; das NCTS (Neues Computerisiertes Transit System) ist fir den
internationalen Transit im Strassenverkehr seit 2005 obligatorisch. Es kann aber auch im Eisen-
bahnverkehr z.B. fir liberalisierte Verkehre angewendet werden. Im NCTS werden Sendungs- und
Warendaten zwischen Spediteur /Eisenbahn und den Zollstellen einerseits und zwischen den Ab-
gangs-, Grenziibergangs- und Bestimmungszollstellen andererseits elektronisch ausgetauscht.

e T2-Corridor; das Verfahren ermdglicht die Beférderung per Bahn von Waren aus dem freien Ver-
kehr der EU zwischen zwei innerhalb des Zollgebietes der EU gelegenen Orten und durch die
Schweiz, ohne dass die Waren dabei ihren Unionsstatus (T2 Status) einblissen und ohne dass
dabei ein zusatzliches Zolltransitdokument notwendig ist.

Die EZV wickelt das Verfahren mithilfe der elektronischen Anwendung RailControl'® ab; die erfor-
derlichen Zugs- und Sendungsdaten werden vom System der SBB Infrastruktur an RailControl ge-
sendet und stammen von der elektronischen Zugsanmeldung des EVU. Damit ein EVU dieses
Verfahren anwenden darf, muss es von der EZV zugelassen sein.

Beim Import/Export-Verkehr kdnnen die Waren an der Grenze oder im Inland zur Einfuhr oder Ausfuhr
verzollt werden. Im letzteren Fall ist jeweils zusétzlich ein Zolltransitverfahren zur Uberwachung zwi-
schen dem Verzollungsort und der Grenze nétig. Im Importverkehr ermdglicht die EZV auch soge-
nannte Verzollungen "unter dem rollenden Rad". D.h. Ziige mit Bestimmungsbahnhof im Inland kdn-
nen die Grenze ohne Zollstopp passieren, sofern der Zoll die Sendungen nicht vorgéangig zur Kontrolle
bezeichnet hat.

15 Die Anwendung RailControl wird von der EZV fiir die Uberwachung und Kontrolle des Bahnverkehrs an den Zollgrenzen ein-
gesetzt. Damit ein EVU die Bahninfrastruktur in der Schweiz benutzen kann, muss sie den Zug im System der Infrastrukturbe-
treiberin (Infra) anmelden. Bei dieser Zugsanmeldung kénnen neben den betrieblichen notwendigen Zugsdaten zusatzlich kom-
merzielle Sendungsdaten (z. B. Warenbezeichnung, NHM-Tarifnummer) und Angaben tber den Zollstatus (z.B. Referenznum-
mer des Zollverfahrens) tUbermittelt werden. Das Infra-System sendet die Daten der Zugsanmeldung in die Datenbank RailCon-
trol der EZV.
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Es bestehen diverse bewahrte Verfahren fur Waren mit Abfahrts- und Bestimmungsort in der EU, wel-
che die Schweiz im Transit passieren. Diese Verfahren verursachen keine Verzdgerungen an der
Grenze, da sich eine Verzollung erubrigt.

3.2 Beschreibung der Grenzibertritte

Beim Zollverfahren ist zwischen dem Verfahren an sich und den Kontrollen zu unterscheiden, was fol-
gend vertieft dargestellt wird. Bei einem Transitzug, der die Schweiz unverandert durchquert, beginnt
das Zollverfahren bereits beim Abgangsbahnhof. Der Verlader bzw. Absender oder das EVU hat dort
sicherzustellen, dass fir die Sendungen ein ordentliches Zolltransitverfahren eréffnet wird und allen-
falls notwendige Transitbewilligungen (z. B. fir Sonderabfélle) beschafft werden. Beim jeweiligen
Grenzubertritt prifen die Zollbehérden jeweils (stichprobenweise), ob sich die Sendungen in einem
ordentlichen Zolltransitverfahren und damit unter Zolliberwachung befinden. Eine Risikoanalyse und
der Entscheid einer allfalligen Zollkontrolle erfolgt vor Grenzibertritt des Zuges gestitzt auf die elekt-
ronischen Zugs- und Sendungsdaten des Infrastrukturbetreibers (EZV) oder gestiitzt auf die Zolltran-
sitpapiere und Frachtpapiere (ADM).

3.3 Zollprufung

Aus betrieblicher Sicht stellt der Bahnverkehr fir den Zoll nicht zuletzt wegen den grossflachigen
Bahnanlagen besondere Herausforderungen an die Zolliberwachung. Die Zollstelle liegt nicht nahe
am eigentlichen Verkehrsfluss, wie dies beim Strassenverkehr der Fall ist. Fiir eine effiziente Uberwa-
chung ist die Zollstelle auf die Zusammenarbeit mit der Infrastrukturbetreiberin angewiesen, die als
Einzige einen Gesamtiberblick Uber die grenziberschreitenden Zuge hat. Artikel 125 der Zollverord-
nung'é halt fest, dass das Eisenbahnverkehrsunternehmen die Waren vor dem Grenziibertritt elektro-
nisch im System der Infrastrukturbetreiberin anmelden muss. Die Daten werden anschliessend von
der Infrastrukturbetreiberin an das System der Zollverwaltung tbermittelt (RailControl).

Die Zahl der von den Zéllen durchgefihrten physischen Kontrollen im Schienengiterverkehr ist basie-
rend auf Risikobeurteilungen gering. Insgesamt wurden im Jahr 2015 nur 1,1 Prozent der Ziige in
Chiasso kontrolliert, in Domodossola waren es 0,1 Prozent und in Domo Il 0,3 Prozent'’. In Luino fan-
den keine physischen Zollkontrollen statt, weil es sich dort um eine Durchgangszollstelle handelt und
die Kontrollen dem Zollamt des Bestimmungsortes tbertragen sind. In den meisten Fallen werden die
Zuge bei der Einfahrt oder der Abfahrt kontrolliert; die Kontrolle von Transitziigen ist eher selten. Die

16 7\/ (SR 631.01)

17 Die Angaben in Prozent beziehen sich auf das Total der von der EZV und der ADM im Jahr 2015 durchgefiihrten Kontrollen in
beiden Fahrtrichtungen und fir alle Verkehrsarten.
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Rola-zZige werden gemeinsam von der EZV und der Agenzia delle Dogane e dei Monopoli (ADM)
kontrolliert. Hier fallen vermehrt Kontrollen beim Verkehr in Stdrichtung bei Wareneinfuhren nach Ita-
lien bzw. in die EU an. Die Anzahl der Kontrollen wird auch im Guterverkehr vom globalen Umfeld und
der aktuellen Risikolage im Bereich der Migration beeinflusst.

Aus der geringen Anzahl Zollkontrollen kann geschlossen werden, dass in diesem Bereich kaum Ver-
besserungspotenzial beim Grenzibertritt besteht. Die Zollkontrollen werden nur durchgefihrt, wenn
sie aufgrund der Risikoanalyse angezeigt sind.

4. Befunde zu den Grenziibergangen

Die drei Grenziibergénge sind nur beschrénkt vergleichbar. Luino ist eine Durchgangszolistelle ohne
physische Kontrollen, wo wegen des Einsatzes von Mehrsystemlokomotiven der Lokomotivwechsel im
Bahnhof Luino meistens wegfallt. In Domodossola und Chiasso befindet sich der Zoll vor Ort. Beide
Bahnhofe werden zudem als Betriebswechselpunkt flr den Wechsel der Lokomotive oder des Perso-
nals eingesetzt. Wahrend in Luino nur Zige in festen Kompositionen verkehren, wird in den Rangier-
bahnhofen von Chiasso und Domodossola ein Teil der Ziige neu sortiert und zusammengestellt. Fr
den Bericht wird der Grenzlibergang in Basel als Vergleich herbeigezogen, um weitere Verbesserun-
gen aufzuzeigen.

4.1 Aufenthaltszeiten

Die Aufenthaltszeit an einem Grenziibergang beginnt mit der tatsachlichen Ankunft des Giterzuges in
der Einfahrgruppe (Gleisgruppe) des Bahnhofs und endet, wenn der Zug von der Ausfahrgruppe wie-
der abfahrt. Diese Zeiten hdngen von der Art des Verkehrs, der logistischen Organisation der Bahn-
hofe, von den Betriebsablaufen und den Zollverfahren ab. Fir die Analyse der Aufenthaltszeiten wur-
den ausschliesslich Giiterziige im Transit berlicksichtigt, welcher drei Viertel der Ziige an den Grenz-
Ubergadngen ausmacht.

Beim Grenzubertritt ist zwischen der geplanten und der effektiven Aufenthaltszeit eines Zuges zu un-
terscheiden. Erstere ist im Trassenkatalog festgehalten. Der Trassenkatalog stellt die fiir die Giter-
ziige verfugbaren Trassen und die Ubergangszeiten dar und ist die verbindliche Grundlage der Tras-
senbestellung eines Eisenbahnverkehrsunternehmens. Die tatsachliche Aufenthaltszeit wird zusatzlich
durch Ankunftsverspatungen und betrieblichen Problemen an der Grenze beeinflusst.

Zur Forderung des grenziberschreitenden Guterverkehrs wurde fir den Rhein-Alpen-Korridor ein ei-
gener Trassenkatalog geschaffen. Diese Vorzugstrassen werden von den verschiedenen Infrastruktur-
betreiberinnen entlang des Korridors gemeinsam koordiniert und durchgéngig geplant. Der Vorteil fur
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die EVU besteht zudem darin, dass die Trassen direkt beim Korridor-One-Stop-Shop statt bei jeder
nationalen Betreiberin (RFI, SBB, DB, ProRail usw.) einzeln bestellt werden kénnen.

Die vorgesehenen Aufenthaltszeiten nach dem Trassenkatalog 2017 fur den Rhein-Alpen-Korridor un-
terscheiden sich an den drei Grenziibergéngen. In Chiasso und Domodossola sind fur den Grenziiber-
tritt mindestens 60 Minuten geplant. Diese Dauer kann nicht mit jener von Luino verglichen werden
(Mittelwert ca. 20 Min.), da Luino eine andere zolltechnische, infrastrukturelle und betriebliche Aus-
gangslage aufweist. Die Erhebungen zeigen jedoch, dass die in den pre-arranged paths (kurz PaP)
des Korridorfahrplans festgehaltenen Aufenthaltszeiten vor allem in Chiasso und Domodossola kaum
eingehalten werden.

in Minuten Nord-Sid-Richtung Sud-Nord-Richtung
Grenzilibergang
Chiasso 85 82
Luino 25 14
Domo I 104 84
Tabelle 4: Erhobene Aufenthaltszeiten pro Grenzibergang und Richtung fur Transitverkehr (Durch-
schnitt)

Im Optimum dauert ein Grenzibertritt mit Betriebswechsel und Zollaktivitaten weniger als eine Stunde,
was gemass Trassenkatalog an allen Grenzibergéangen mdoglich ware. Aufféllig ist, dass bereits die im
Fahrplan festgehaltene Aufenthaltsdauer in vielen Fallen weit Uber eine Stunde betragt. In Domo I
dauert der Aufenthalt bereits fiir einen grossen Teil der verspateten Ziige mindestens 2 Stunden.
Wahrend in Chiasso in Extremfallen fast 2,5 Stunden benétigt werden, sind es in Domodossola gar
Uber 4 Stunden. In Chiasso sind anzahlméssig mehr Zuge als in Domo Il verspétet. In Domo |l sind
die Aufenthaltszeiten jedoch deutlich héher als in Chiasso. In Luino kann der Aufenthalt bis zu 30 Mi-
nuten betragen, was aber aufgrund der sehr kurzen minimalen Aufenthaltsdauer von 7 Minuten weni-
ger ins Gewicht fallt. Mehr als die Halfte der Zlige benétigt weniger als 30 Minuten, in Ausnahmen
aber bis zu 90 Minuten. Somit besteht bei allen Ubergangen insbesondere Potenzial darin, die Streu-
ung der Aufenthaltsdauer zu verringern und die maximalen geplanten Aufenthalte zu verkirzen.

Der qualitative Vergleich mit dem Grenzubergang Basel hat bei den Aufenthaltszeiten deutliche Unter-
schiede ergeben: der Aufenthalt in Chiasso und Domodossola dauert zwei- bis dreimal lAnger. Die
Aufenthaltszeit in Basel nach Fahrplan 2017 des Rhein-Alpen-Korridors betrégt 30 bis 45 Minuten. Je-
doch findet an der Basler Grenze kein Lokomotivwechsel statt (bei einem Lokomotivwechsel bspw. in
Weil-am Rhein wirde die Aufenthaltszeit um 30 Minuten verlangert). Zudem ist in der Zeitangabe fur
Siud-Nord-Verkehr der Aufenthalt im nachgelagerten Grenzubertrittsbahnhof in Deutschland nicht ein-
geschlossen.
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Der Grenziibertritt dauert in vielen Fallen zu lange. Ein Ubertritt mit Betriebswechsel und Zollaktivita-
ten ist innert einer Stunde mdglich. Gemass Trassenkatalog sind jedoch fiir den Ubertritt in Chiasso
und Domodossola im Mittel mehr als 80 Minuten geplant, in Extremféllen sind es mehrere Stunden.
Die Transportzeit von Holland, Belgien oder Deutschland nach Oberitalien dauert zwischen 20-25
Stunden, die Durchquerung der Schweiz mindestens 5 Stunden. Mit einer Einsparung um eine Stunde
beim Grenzlbertritt kbnnte ein positiver Effekt erreicht werden, welcher der Fahrzeitverkiirzung durch
die Basistunnels der NEAT entspricht.® Die Verkiirzung und Vereinfachung eines Grenzibertritts wirkt
sich positiv auf die Fahrzeit aber auch auf die Produktivitét im Schienenglterverkehr aus.

4.2 Grunde der Verspatungen auf der Strecke

Die bereits auf der Fahrt vor den Grenziibergangen angehauften Verspatungen der Zige bewirken
langere Aufenthaltszeiten beim Grenzibergang, vor allem dann, wenn die vorher zugeteilten Trassen
neu vergeben werden missen. Die Verspatungen werden entweder wegen Problemen im Netz oder
auf der Strecke vor den Grenziibergangen (Ausfalle oder Pannen, Baustellen, Uberlastungssituatio-
nen usw.) oder beim Grenzlbergang selbst verursacht. Als haufigste Ursache der Verspatungen wer-
den angegeben:

o technische Probleme und Pannen am Zug (die zum Ausrangieren der Wagen fiihren kénnen),

o betriebliche und zolltechnische Nichtkonformitaten (z. B. eine andere als dem Zoll gemeldete Wa-
gennummer oder Warengattung),

o Warten auf Ressourcen (verspatete Lokfiihrer/innen, fehlende Lokomotive, Verfiigbarkeit der Ran-
gierlokomotive usw.),

o administrative Ablaufe.

Da die Fahrt von den Nordseehéfen in Richtung Stden bis zu den untersuchten Grenziibergdngen
langer ist und mehrere Lander betrifft, erhdht sich die Wahrscheinlichkeit, dass es im Vergleich zu
Verkehren aus dem Suden zu Verspatungen kommt.

Die Verspatungen bei der Ankunft sind bei allen untersuchten Grenzibergangen ahnlich: Mit 43 Minu-
ten in Richtung Norden weist Domo Il die héchste durchschnittliche Verspatung aus und Domodos-
sola | mit 21 Minuten in Richtung Norden die geringste. In Chiasso fahren rund 40 Prozent der Ziige
mit mehr als 60 Minuten Verspatung in den Bahnhof ein; in Domo Il treffen rund 25 Prozent der ein-
fahrenden Zige mit mehr als 60 Minuten Verspéatung ein. Beim Grenzibergang Luino liegen die Werte
darunter (13 Prozent).

18 INFRAS (2013): Auswirkungen der Fertigstellung der NEAT auf die Erreichung des Verlagerungsziels im Giiterverkehr. Bern
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4.3 Festgestellte Probleme im Bereich der Zollablaufe

Die dargestellten Zollverfahren erméglichen eine elektronische Abwicklung, noch bevor die Ware an
die Grenze gelangt. Der grosste Teil der Waren erfahrt somit keine Verzdgerung durch die Zollverfah-
ren. Die Uberpriifung der Dokumente, die vor Ort durchgefiihrt wird, kann wéhrend des fir den Bahn-
betrieb notwendigen Grenzaufenthalts durchgefiihrt werden. Die seltenen physischen Kontrollen von
Zugen fallen fur die Betrachtung der Aufenthaltsdauer nicht ins Gewicht. Die Aufenthaltsdauer der
Zige an den Grenzibergangen wird somit nur selten durch den Zoll verléangert. Dennoch kénnen im
Zollbereich Hemmnisse in Chiasso festgehalten werden, welche fir die Akteure einen bedeutenden
Aufwand bedeuten.
Aufgrund der von den EVU signalisierten Probleme, wurden im Zeitraum zwischen 2013 und 2016 be-
reits einzelne Anpassungen in den Zollablaufen implementiert, wodurch am Grenziibergang Chiasso
Verbesserungen erreicht wurden. Es handelt sich insbesondere um:
o die Abschaffung der physischen Abhakkontrolle der italienischen Grenzbehérden fur Zige im Di-
rekttransit Richtung Italien;
o die Ausriistung der Gleisgruppe U mit Uberwachungskameras.

Dariiber hinaus besteht weiteres Verbesserungspotential. Folgende Punkte sind die wichtigen Hand-
lungsfelder:

e Zolldokumente auf Papier

Die italienischen Grenzbehdérden verlangten am Grenziibergang Chiasso Zolldokumente auf Papier,
welche in die Zollstelle gebracht werden mussten, was die weitlaufige Anlage des Rangierbahnhofs in
Chiasso zusatzlich erschwerte.

e Kontrolle von neu formierten Ziigen in Chiasso

Fur alle Zuge, die in Chiasso neu gebildet werden, ist durch die italienische Grenzbehdrde eine physi-
sche Abhakkontrolle der Wagen vorgesehen. Diese Kontrolle wird nach den technischen Kontrollen
vorgenommen und kann vor allem bei hohen Verkehrsbelastungen zu Verspatungen und Engpassen
fur die Weiterfahrt fihren. Die systematische Abhakkontrolle vonseiten der Guardia di Finanza dauert
im Durchschnitt etwa 15 bis 20 Minuten.

e Unterschiedliche Informationssysteme und Qualitat der Daten

Der Bahnverkehr wird von den Zollbeh6rden mit Hilfe verschiedener internationaler, nationaler oder
lokaler System tberwacht und abgewickelt (z.B. NCTS, RailControl). Die Systeme wurden zur Be-
schleunigung und Verschlankung der Verfahren zum Austausch von Informationen und Dokumenten
beim Grenzibertritt eingerichtet, werden jedoch haufig nur von wenigen am Grenzibertritt beteiligten
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Akteuren benutzt. Die Integration und der Austausch zwischen diesen Informationssystemen wéren
fur den flissigen Ablauf der Betriebs- und Zollverfahren wahrend des Grenzibertritts von grossem
Vorteil. Diese Problematik betrifft alle drei Grenzubergéange.

4.4 Festgestellte Probleme im Bahnbereich

Der Grenziibergang Chiasso weist relativ lange Wartezeiten aus, deren Ursachen in der spezifischen
Beschaffenheit der Anlage, den unterschiedlichen Betriebsvorschriften in der Schweiz und in Italien
sowie den Zollabwicklungen unter nicht optimalen logistischen Voraussetzungen (Richtung Siden) zu
finden sind.

Als problematisch wird die Ausgestaltung und die Organisation des Bahnhofs Chiasso beschrieben.
Die Ausdehnung des Areals, die Verteilung der Zollamter und der Zlige auf verschiedene Gleisgrup-
pen sowie die unterschiedliche von der Verkehrsart abhé&ngige Nutzung der Infrastruktur verursachen
einen erhéhten Zeitaufwand zu Lasten der EVU, vor allem wenn Papierdokumente abgegeben werden
missen.

Kurzfristig ist eine Verkirzung der durchschnittlichen Aufenthaltszeiten mit verschiedenen Vorkehrun-
gen betrieblicher und organisatorischer Natur erreichbar, die vorwiegend die italienischen Zollbehor-
den und die EVU betreffen. Spater konnte diese Verkirzung mit langerfristigen und komplexen infra-
strukturellen und betrieblichen Massnahmen noch starker reduziert werden (insbesondere bei einer
schrittweisen Erhéhung des Anteils an Mehrsystemlokomotiven).

Eine infrastrukturseitige Schwache des Bahnhofs Chiasso ist die beschrankte Anzahl elektrifizierter
Gleise in der Gleisgruppe U, die fur den Transitverkehr in Richtung Siiden benutzt wird. Hier stehen
bereits Ausbaumassnahmen an.

Mit Bezug auf den Transitguterverkehr weist der Grenziibergang Domodossola in der Anlage Domo Il
sehr lange Aufenthaltszeiten auf. Im Unterschied zu Chiasso liegt der Grund ausschliesslich in infra-
strukturellen und organisatorischen Mangeln. Kiirzere Aufenthaltszeiten kdnnen erreicht werden, je-
doch hauptsachlich durch Infrastrukturverbesserungen, die hohe Kosten mit sich bringen und nicht
kurzfristig umgesetzt werden kénnen. Zudem wiirde eine bessere Verfugbarkeit des Fahrzeugparks
Abhilfe schaffen (insb. Rangierlokomotiven, welche in Domodossola haufig defekt oder nicht verfligbar
sind).

Weitere Mehrspannungsgleise in Domo Il werden bis Ende 2018 realisiert und erméglichen den Ein-
satz von Mehrsystemlokomotiven. Diese entschéarfen die Engpasse im Rangierbahnhof, da durch sie
weniger Ressourcen zum Wegstellen und Beistellen der Lokomotiven erforderlich werden. Problema-
tisch in Domo Il bleibt die noch einspurige Zufahrtsstrecke von der Stammlinie zum Rangierbahnhof.
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Dieser Abschnitt (ca. 3 km) schrénkt die Kapazitat ein und fuhrt zu Verspétungen, da er keine Kreu-
zung ermoglicht. Zudem ist die Strecke zwischen dem Simplon-Sudportal in Iselle und Domodossola
fur hochprofilige Sendungen (4-Meter-Eckhohe) nur teilweise ausgebaut. Diese Ziige werden uber
eine sogenannte SIM-Trasse gefuhrt, die Spurwechsel mit reduzierter Geschwindigkeit und einge-
schrankten Kreuzungsmaoglichkeiten aufweist.

Der italienische Infrastrukturbetreiber RFI untersucht die Machbarkeit und das Kosten-Nutzen-Verhalt-
nis von Infrastrukturausbauten zur Erhéhung der Kapazitat der hochprofiligen Verkehre. Allféllige Aus-
bauprojekte missten vom Ministerium gutgeheissen und finanziert werden.

Vor allem dank der Funktion als Durchgangszolistelle und dem vermehrten Einsatz von Mehrsystemlo-
komotiven bestehen in Luino keine komplexen betrieblichen Prozesse; die Aufenthaltszeiten liegen
deutlich unter denjenigen in Chiasso und Domodossola. Die Luino-Linie ist zum grossen Teil einspu-
rig. Besonders im Hinblick auf die NEAT sind auch in diesem Fall einzelne Infrastrukturverbesserun-
gen geplant: Das Stellwerk in Luino wird modernisiert und die Kreuzungsstellen in Italien auf 750m
verlangert. Dadurch kénnen die bestehenden Infrastrukturkapazitaten besser genutzt werden,
wodurch auch eine gewisse Reduktion der Wartezeiten im Bahnhof erreicht werden kann.

5. Massnahmen

Die Studie, die der Erarbeitung des vorliegenden Berichts zu Grunde liegt, ermdglichte die Diskussion
zwischen den Zollbehérden, den EVU und den Infrastrukturbetreiberinnen in der Schweiz und in Ita-
lien, was zu Anregungen fur konkrete Verbesserungen filhrte. Erste organisatorische und betriebliche
Massnahmen konnten dank dessen bereits realisiert werden.

Die folgenden vorgeschlagenen Verbesserungsmassnahmen haben nicht zwingend eine Verkiirzung
der Aufenthaltszeiten zur Folge, sondern bringen eine Qualitatssteigerung fur den Grenziibergang
(z. B. erhdhte Flexibilitdt und Kapazitat, Kostensenkung fur die EVU).

Die kurzfristigen Massnahmen sind vorwiegend betrieblicher und organisatorischer Natur und betref-
fen sowohl die Zollbehérden als auch die Transportunternehmen und die Infrastrukturbetreiberinnen.
Es handelt sich dabei um:

e eine flexiblere, besser abgestimmte und fur die drei Grenziibergange zeitverschobene Koordina-
tion der Baustellen und des Fahrplans, um bei ordentlichen und ausserordentlichen Streckensper-
rungen maogliche Alternativen auf den anderen Achsen zu schaffen.

- Federfiihrung bei den Infrastrukturbetreibern.
Es geht nicht primar um eine Verkirzung der Aufenthaltszeit am Grenzlibergang, sondern um

eine Verbesserung der Planung und des Betriebs der EVU, was zu Produktivititsgewinn fihrt.
18/23



e die Steigerung der Qualitat des Informationsaustauschs im Transitverfahren durch die EVU und
die Spediteure, durch Vorbereitung einer méglichst umfassenden und genauen Zollanmeldung,
mit Einzelheiten zu den beférderten Waren.

- Federfiihrung bei den EVU
Unterlagen in guter Qualitét erleichtern die Arbeit der Zollbehérden und vermeiden Zeitverluste.

e die Vereinfachung der Transitverfahren seitens der italienischen Zollbehdrde (Chiasso) durch
Kontrolle der Zollanmeldung vor der Einfahrt des Zuges im Bahnhof, vorausgesetzt, das elektroni-
sche Dokument trifft mindestens zwei Stunden vor Einfahrt des Zuges ein.

- Federfiihrung bei ADM
Die Massnahme wirkt sich nicht direkt auf die Aufenthaltszeiten aus, sondern reduziert den Auf-
wand bei den EVU.

e die automatische Freigabe der Zige im Transitverkehr nach Siiden seitens der Zollbehdrden und
der italienischen GdF, bevor der Zug in Chiasso eintrifft oder spatestens kurz nach Ankunft im
Bahnhof und ohne dass die Dokumente in Papierform ausgetauscht werden mussen.

- Federfiihrung bei ADM
Die Massnahme wirkt sich nicht direkt auf die Aufenthaltszeiten aus, sondern reduziert den Auf-
wand bei den EVU;

e den Verzicht der physischen Abhakkontrolle fur die neu formierten Ziige ab Gleisgruppe C in
Chiasso oder alternativ eine Abhakkontrolle, die wahrend der Phase der Zugbildung durchgefuhrt
wird.

- Federfiihrung bei ADM

Diese Massnahme verbessert den Betrieb und tragt zur Fahrplanstabilitat bei. Die Abhakkontrolle
findet in der Regel auf dem Abfahrtsgleis statt und der Zug wird erst freigegeben, wenn die Kon-
trolle abgeschlossen ist. Das Gleis ist belegt und kann nicht fur andere Ziige benutzt werden.
Fahrt der Zug innerhalb von 5 Minuten nicht ab, muss die Kontrolle wiederholt werden. Die Um-
setzung dieser Massnahme wiirde spurbare Verbesserungen bringen.

e die Vereinfachung der erforderlichen Unterlagen fur die Beférderung von geféahrlichen Gitern und
Abfallen; die beiden Dokumente werden von den EVU in elektronischer Form an die Zollbehdrden
Ubermittelt statt wie bisher auf Papier.

- Federfihrung bei ADM
Die Massnahme wirkt sich nicht direkt auf die Aufenthaltszeiten aus, sondern reduziert den Auf-
wand bei den EVU.

Die Massnahmen und deren Wirkung sind detailliert in der beigelegten Studie aufgefthrt.
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Die ADM hat eine Dienstanordnung verabschiedet, die am 3. Oktober 2016 in Kraft trat. Die Kontrolle
der Zollanmeldung vor der Einfahrt des Zuges im Bahnhof Chiasso und die stillschweigende Freigabe
der Zuge im Transitverkehr ohne Austausch der Dokumente in Papierform werden dadurch umge-
setzt. Die physische Abhakkontrolle fur neue Zugbildungen wird abgeschafft respektive durch eine
Stichprobenkontrolle ersetzt werden, sobald ein Videolberwachungssystem mit Smart-Kamera instal-
liert sein wird.

Mittel- bis langfristige Massnahmen organisatorischer und betrieblicher Natur (wie zum Beispiel die
Zusammenlegung der Informatiksysteme, eine stabilere Fahrplanplanung im Korridor oder die logisti-
sche Neuordnung der Anlagen) betreffen die Zollbehérden, die EVU und die Infrastrukturbetreiber. Mit
weitreichenden Interventionen geht es darum, die Kommunikation und Interaktion zwischen den ver-
schiedenen Akteuren zu verbessern und die Planung des Schienenguterverkehrs zu optimieren, um in
effizienter Weise die kinftigen Infrastrukturkapazitaten der drei Grenzibergange zu nutzen und zur
Rationalisierung der Ressourcen der EVU beizutragen. Zweck der Massnahmen ist sowohl die Be-
schleunigung des Grenziuibergangs im Vergleich zur heutigen Situation und die Vorbereitung auf die
erwartete Verkehrszunahme. Es handelt sich somit um allgemeine Massnahmen, die an allen drei un-
tersuchten Grenzibergangen wirksam sind, sowie um eine Reihe von punktuellen Massnahmen, die
vor allem Chiasso und Domodossola betreffen:

e Vereinheitlichung der bestehenden landes- bzw. wo mdglich EU-spezifischen Informatiksysteme
- Federfiihrung: Infrastrukturbetreiber und Zollbehérden;

e Optimierung der Kapazitat der Anlagen durch Rationalisierung des Aufenthalts
- Federfiihrung: Infrastrukturbetreiber und EVU,;

e Ausbau der One-Stop-Shop-Mdglichkeiten im Rhein-Alpen-Korridor
-> Federfiihrung: Ministerien via Korridor-Gremien;

e Modernisierung und Ausbau des Rangierlokomotivparks (vor allem in Domo 1)
- Federfihrung: Infrastrukturbetreiber;

e Verlagerung der Rola-Ziige von Domodossola nach Domo I
- Federfuhrung: Infrastrukturbetreiber.

Infrastrukturelle Anpassungen am Rangierbahnhof Chiasso kdnnen nur tber den Bahninfrastruk-
turfonds BIF finanziert werden. Im Rahmen der laufenden Ausbauprogramme oder Leistungsvereinba-
rungen werden allféllige Massnahmen gepruft.
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Im Rahmen der bilateralen Arbeitsgruppen und im Lenkungsausschuss Schweiz-Italien stellen das
BAV und das MIT die Koordination der Umsetzung der Massnahmen sicher. Die EZV und die ADM
werden weiterhin einbezogen. Die EZV pruft ihre Verzollungsprozesse auf weitere mégliche Vereinfa-
chungen im grenziiberschreitenden Bahnverkehr zusammen mit inren betroffenen Partnern ebenfalls
im Transformationsprogramm DaziT?°.

6. Schlussfolgerungen

Das Postulat 13.4014 der Kommission fur Verkehr und Fernmeldewesen des Nationalrats (KVF-N) or-
tete beim Zollverfahren, in der Verkehrsabwicklung und den Betriebsablaufen Hemmnisse fir rei-
bungslose Grenzibertritte auf der Schiene zwischen der Schweiz und Italien. Eine vom BAV und der
EZV in Auftrag gegebene Studie zeigte verschiedene Problemfelder auf. Hemmnisse und Einschran-
kungen wurden beim Bahn- und beim Zollbetrieb sowie bei der Infrastruktur der Grenzbahnhofe fest-
gestellt. Bereits vor der Studie erkannten verschiedene Akteure Verbesserungspotenzial und setzten
Massnahmen wie zum Beispiel die Abschaffung der physischen Abhakkontrolle fur Ziige im Direkttran-
sit Richtung Italien und die Ausriistung der Gleisgruppe U in Chiasso mit Uberwachungskameras um.

Die Studie hat weitere Massnahmen vorgeschlagen, um die Zollablaufe auf italienischer Seite in
Chiasso zu verbessern. Die ADM hat einen Teil dieser Massnahmen im Oktober 2016 beschlossen
und bereits in Kraft gesetzt. Die wirkungsvollste Massnahme ist die elektronische Ubermittlung der
Zugsdaten an die italienische Zollbehorde, bevor der Zug eintrifft. Die physischen Dokumente missen
nicht mehr am Schalter eingesehen und freigegeben werden: dies geschieht heute im Vorfeld, so dass
die Zollprifung bereits abgeschlossen ist, wenn der Zug in Chiasso einféahrt. Rund 90% der Zlige kon-
nen ohne zollbedingten Aufenthalt fir die Weiterreise abgefertigt werden. Anzustreben wére zu einem
spateren Zeitpunkt die komplette Abschaffung solcher Dokumente, analog zu den Grenzpunkten mit
anderen Nachbarstaaten.

Aufgrund der hohen Investitionen, des Stellenwertes der EU-Guterverkehrskorridore und des zu er-
wartenden Verkehrswachstums sind zusatzliche Massnahmen zur Vereinfachung der Grenzibertritte
soweit wie moglich umzusetzen. Die Grenzibertritte sollen so schlank und schnell wie méglich sein,
gleichzeitig aber auch die nétigen Kontrollen erlauben. In der Regel kann alleine durch eine Verbesse-
rung der Zollprozesse aber kaum ein Zeitgewinn erfolgen, da der Zoll in den wenigsten Fallen fir Ver-
z6gerungen verantwortlich gemacht werden kann. Zeitverluste ergeben sich vor allem aus infrastruk-
turellen und betrieblichen Gegebenheiten. Beispielsweise legen die Fahrplane des Korridors Rotter-

19 Botschaft 17.021 des Bundesrats vom 15. Februar 2017 zur Finanzierung der Modernisierung und Digitalisierung der Eidge-
néssischen Zollverwaltung (Programm DaziT). Genehmigt durch das Parlament am 12. September 2017
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dam-Genua an den Grenzen zum Teil hohe Pufferzeiten fest, um die Stabilitat des Fahrplans zu si-
chern. Die haufigen Verspatungen der Zuge auf den Korridoren haben ebenfalls negative Auswirkun-
gen auf die Grenzibertritte.

Die Verkirzung und Vereinfachung der Grenzlbertritte haben eine signifikante Auswirkung auf die
Produktivitat des alpenquerenden Schienengiterverkehrs und stellen einen wesentlichen Beitrag zur
Verlagerungspolitik des Bundes dar. Die Umsetzung der in diesem Bericht vorgeschlagenen Mass-
nahmen wird nun von den verantwortlichen Behérden der Schweiz und Italien gepriift und wenn mog-
lich umgesetzt. Im Vordergrund stehen die Vermeidung von physischen Kontrollen von Ziigen bzw.
Wagen (Abhakkontrolle, Installation von Videokameras), Vereinfachung von Zollablaufen (restlose
Umstellung auf elektronische Dokumente, Sicherstellung der Qualitat der Dokumente zur Zollanmel-
dung, vorzeitige Kontrolle der Dokumente), Verbesserung der Infrastruktur und deren Nutzung (Fahr-
planplanung, Anpassungen in Chiasso, Mehrspannungsgleise in Domo II).

In erster Linie sind die Bahnen und Infrastrukturbetreiberinnen gefordert, die Betriebsablaufe zu ver-
bessern. Optimierungen bei den Zollablaufen sind im Bericht aufgezeigt und sollen weiterverfolgt wer-
den. Mittelfristig kann die Situation mit punktuellen infrastrukturellen Massnahmen verbessert werden,
vorbehaltlich deren Finanzierbarkeit im Rahmen der Ausbauschritte resp. der Leistungsvereinbarun-
gen fur Betrieb und Substanzerhalt der Bahninfrastruktur.

Der Lenkungsausschuss Schweiz-Italien unter der Federfiihrung des BAYV stellt die weitere Koordina-
tion der Umsetzung der Massnahmen in den nachsten Jahren sicher.
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7. Glossar

ADM
BAV
BKV
EFTA
EVU
EU

EWLV

EZV
GdF

KV

LSVA
MIT

RFI

Rola

SBB

SBB Infra
SIM
STEP
UKV

UVEK

Agenzia delle dogane e dei monopoli

Bundesamt fur Verkehr

Begleiteter kombinierter Verkehr (siehe Rola)

Europaische Freihandelsassoziation (European Free Trade Association)
Eisenbahnverkehrsunternehmen

Européaische Union

Einzelwagenladungsverkehr: Produktionsform, mit der einzelne Wagen oder Wa-
gengruppen in verschiedenen Anschlussgleisen und Freiverladeanlagen regional
gesammelt, zu ganzen Ziigen zusammengestellt und in Rangierbahnhéfe gefuhrt
werden, wo neue Ziige je nach Bestimmungsregion zusammengestellt werden.
Eidgendssische Zollverwaltung

Guardia di Finanza

Kombinierter Verkehr: Bahntransport von Containern, begleiteten oder unbeglei-
teten Lastwagen, Anhangerzigen, Sattelmotorfahrzeugen, Anhangern, Sattelauf-
liegern und abnehmbaren Aufbauten (Wechselaufbauten), wobei der Umschlag
zwischen Strassen- oder Rheintransport und Eisenbahn oder von Eisenbahn zu
Eisenbahn ohne Wechsel des Transportgefasses erfolgt und durch besondere
Bauten, Anlagen und Einrichtungen erleichtert wird

Leistungsabhéngige Schwerverkehrsabgabe

Ministero delle infrastrutture e dei trasporti

Rete Ferroviaria Italiana

Rollende Landstrasse (siehe BKV)

Schweizerische Bundesbahnen

SBB Infrastruktur

Simplon Intermodal (4-Meter-Trassen auf der Simplon-Achse)

Strategisches Entwicklungsprogramm der Eisenbahninfrastruktur

Unbegleiteter kombinierter Verkehr

Eidgendssisches Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation
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