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KANTON AARGAU

REGIERUNGSRAT

Regierungsgebéaude, 5001 Aarau A-Post Plus
Telefon 062 835 12 40, Fax 062 835 12 50
regierungsrat@ag.ch

www.ag.ch/regierungsrat 3003 Bern

Bundesamt fur Verkehr

18. Januar 2023

Weiterentwicklung der Rahmenbedingungen fur den Schweizer Gltertransport; Vernehmlas-
sung

Sehr geehrte Damen und Herren

Mit Schreiben vom 2. November 2022 wurden die Kantonsregierungen zur obengenannten Ver-
nehmlassung eingeladen. Der Regierungsrat des Kantons Aargau dankt Ihnen fir diese Gelegenheit
und nimmt gerne wie folgt Stellung:

Vorbemerkungen

Der Gutertransport auf der Schiene ist im Kanton Aargau von grosser Bedeutung. Nebst dem alpen-
querenden Gluterverkehr auf der Schiene, der zu einem grossen Teil den Kanton Aargau auf der
NEAT-Zulaufstrecke quert, nimmt der Schienenguterverkehr in der Flache eine wichtige Rolle fur die
Versorgung der Wirtschaft ein und tragt als Grundpfeiler im Gesamtverkehr wesentlich zur Bewalti-
gung des gesamten Guterverkehrsaufkommens im Kanton Aargau bei. Ohne massive Ausbhauten
des National- und Kantonsstrassennetzes ware der Strassengiterverkehr nicht in der Lage, den G-
tertransport als alleiniger Verkehrstrager zu bewaltigen. Zur Sicherstellung eines funktionierenden
Wirtschaftssystems gilt es den Gitertransport gesamthaft zu starken und, wo dies sinnvoll ist, auch
aus klima- und energiepolitischen Gesichtspunkten die verschiedenen Verkehrstrager unter Nutzung
ihrer Starken zu kombinieren. Dies gilt gleichermassen fir die Vernetzung der Rheinschifffahrt, die
eine tragende Rolle fur die Landesversorgung einnimmt. Das setzt jedoch effiziente Produktionsbe-
dingungen und gute Rahmenbedingungen der Verkehrstrager voraus.

Wahrend sich die Rahmenbedingungen fir den Strassenguitertransport grundsatzlich bewéhrt haben,
zeigt sich vor allem beim Schienenguterverkehr und bei der Rheinschifffahrt Handlungs- und Nach-
holbedarf.

Aus Sicht des Regierungsrats kann mit den vorgeschlagenen Massnahmen der Variante 1, dem
Handlungsbedarf und den formulierten Zielsetzungen in adaquater Weise begegnet werden. Die Va-
riante 2, die letztendlich wohl zur Einstellung des Einzelwagenladungsverkehrs fuhren wirde, ist aus
Sicht des Regierungsrats nicht zielfihrend und hétte zurzeit nicht abschéatzbare negative Folgen fur
die Wirtschaft und das Strassenverkehrssystem.

Auch wenn der Regierungsrat grundsétzlich die Variante 1 begrusst, fordert er — mit Blick auf das
prognostizierte Wachstum beim Schienengiiterverkehr wie auch beim Schienenpersonenverkehr —
bei der Gesamtkonzeption der Vorlage innovativer ausgestaltete Instrumente. So missten die ange-



strebten Verbesserungen der Produktionsanlagen, die starkeren Biindelungseffekte mit langeren G-
terziigen und der positive Nutzen der digitalisierten, automatischen Kupplung (DAK) auf die Stre-
ckenkapazitaten auch im Fall der Variante 1 zu einem tendenziell geringeren Bedarf an Gltertrassen
fuhren. Diese Veranderungen wiederum bieten die Mdglichkeit, bei den Instrumenten Netznutzungs-
konzept und Netznutzungsplan eine Flexibilisierung der Trassenzuteilung, beispielsweise fur verein-
zelte Spitzenverkehrsleistungen beim Personenverkehr vorzusehen, ohne damit die Kapazitat fur
den Schienenguterverkehr einzuschranken.

Weiter ist die Vorlage sehr stark auf Férderungsmassnahmen und Anreizsysteme ausgerichtet. Der
Regierungsrat erwartet, dass mit der Vorlage auch innovative Ansétze auf organisatorischer Ebene
gepruft werden, wie zum Beispiel Kooperationen unter den Marktakteuren oder die Schaffung einer
Datenplattform.

Zu den einzelnen Fragen
Zielsetzungen

1. Stimmen Sie mit dem Bundesrat Uberein, dass bei der Weiterentwicklung der Rahmenbedingun-
gen fur den Schweizer Gutertransport Handlungsbedarf herrscht?

Ja, wie einleitend dargelegt besteht aus Sicht des Regierungsrats Handlungsbedarf, wobei er mit
Blick auf das prognostizierte Wachstum beim Schienengiterverkehr wie auch beim Schienenperso-
nenverkehr bei der Gesamtkonzeption der Vorlage eine innovativere Ausgestaltung der Instrumente
Netznutzungskonzept und Netznutzungsplan erwartet.

2. Falls ja, welche der vorgeschlagenen Varianten erachten Sie als geeigneter, die formulierten
Zielsetzungen zu erreichen?

Aus Sicht des Regierungsrats kann mit den vorgeschlagenen Massnahmen der Variante 1 dem
Handlungsbedarf und den formulierten Zielsetzungen in adaquater Weise begegnet werden. Die Va-
riante 1 weist eine grosse Ubereinstimmung mit den Zielen und Strategien der Mobilitatsstrategie
mobilitatAARGAU auf. Die Variante 2 hingegen, die letztendlich wohl zur Einstellung des Einzelwa-
genladungsverkehrs fiihren wirde, ist aus Sicht des Regierungsrats nicht zielfihrend und héatte zur-
zeit nicht abschatzbare negative Folgen fur die Wirtschaft und das Strassenverkehrssystem.

Zu den variantentbergreifenden Massnahmen

3. Unterstitzen Sie grundsatzlich die Modernisierung und Automatisierung der Produktion im Schie-
nenguterverkehr durch die Migration zur digitalen, automatischen Kupplung?

Ja, die erwartete Produktivitatssteigerung ist eine Voraussetzung fiir die Weiterentwicklung des G-
tertransports auf der Schiene. Zudem steht bei einem Verzicht die Gefahr, dass die Schweiz vor al-
lem im Import- und Exportverkehr nicht mehr kompatibel ist, wenn die DAK im tbrigen Europa einge-
fuhrt wirde.

4. Sind Sie einverstanden,
a. dass der Bund bei der digitalen, automatischen Kupplung mitfinanziert?

Ja, durch den positiven Nutzen auf die Streckenkapazitat kdnnen unter Umsténden kostspielige Inf-
rastrukturinvestitionen vermieden werden, die sich zum Beispiel fir die Einfuhrung von zusétzlichen
Angeboten im Giter- oder Personenverkehr ergeben.

b. dass der betriebswirtschaftliche und der volkswirtschaftliche Nutzen ausgewogen beriicksichtigt
wird und der Bund nur eine Teilfinanzierung leisten kann?

Die Beschrankung auf eine Teilfinanzierung ist gerechtfertigt, da die Branche in der Folge von Pro-
duktivitatsgewinnen profitiert.
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c. dass der beschriebene Anteil des Bundes dem volkswirtschaftlichen Nutzen des Automatisie-
rungsprojekts gerecht wird?

Inwieweit die Teilfinanzierung dem volkswirtschaftlichen Nutzen entspricht, kann aus kantonaler
Sicht nicht beurteilt werden. Unbestritten ist jedoch, dass die DAK einen volkswirtschaftlichen Nutzen
entfaltet.

d. dass der Bund die Forderséatze nach den genannten Kriterien staffelt?
Soweit dies der Regierungsrat beurteilen kann, scheinen die Kriterien plausibel zu sein.
5. Unterstiitzen Sie die Starkung der Rheinschifffahrt im Rahmen multimodaler Transportketten?

Unter dem Aspekt einer sicheren Landesversorgung mit redundanten Verkehrswegen ist die Stér-
kung der Rheinschifffahrt sinnvoll.

a. Ist das Instrument der Leistungsvereinbarung mit der Hafeninfrastrukturbetreiberin mit der Mog-
lichkeit der finanziellen Unterstitzung hierflr geeignet?

Ja, die Leistungsvereinbarung hat sich in anderen Bereichen als bewéahrtes Instrument etabliert.

6. Unterstlitzen Sie die finanziellen Anreize fur klimaneutrale Antriebe oder fir Niedrigwasser geeig-
nete Schiffe?

Ja, denn es ist zu befiirchten, dass sich ohne Anreize bei den klimaneutralen Antrieben in der Schiff-
fahrt nichts oder zu wenig bewegt. Zur Sicherstellung der Landesversorgung scheinen auch Anreize
fur Schiffe sinnvoll, die fur Niedrigwasser geeignet sind.

Zu den Massnahmen mit unterschiedlichen Auspragungen pro Variante

7. Unterstitzen Sie die Forderung multimodaler Transportketten zur verstarkten Nutzung der Ange-
bote im Schienenguterverkehr:

Das Ziel der Modernisierung und Weiterentwicklung des Einzelwagenladungsverkehrs wird grund-
satzlich unterstitzt. Es darf jedoch nicht dazu fiihren, dass noch mehr schlecht genutzte Trassen be-
legt werden, sondern es sollen, wie dies auch ausgefuihrt wird, die Potenziale der Flexibilisierung der
schienenseitigen Produktion genutzt werden. Anstelle starrer Bedienstruktur soll die Produktion, &hn-
lich wie dies in der Strassenlogistik Ublich ist, in effizienten, gut ausgelasteten Touren, beziehungs-
weise als gut ausgelastete Trassen erfolgen.

Der Kanton Aargau misst in der Mobilitatstrategie mobilitatAARGAU durchgehenden, verkehrstrager-
Ubergreifenden Transportketten eine grosse Bedeutung bei. Daher wird die Forderung multimodaler
Transportketten grundsatzlich beflrwortet.

a. durch die Férderung von multimodalen Umschlagsplattformen?

Ja, denn die Férderung multimodaler Transportketten ohne Férderung der Umschlagsplattformen als
Schnittstelle zwischen den unterschiedlichen Verkehrstragern ergibt keinen Sinn.

b. durch eine einfache und koharente Finanzierung von Investitionen in Umschlags- und Verladean-
lagen?

Hier gilt das Gleiche wie fiir die Umschlagplattformen.

c. durch finanzielle Anreize fur mdglichst hohe Transportmengen auf der Schiene oder in multimoda-
len Angeboten?

Grundsatzlich ist die Schaffung von Anreizen zu begrissen. Hierbei ist unabhangig ihrer Art wichtig,
dass sie moglichst bald greifen (siehe auch die Antworten zu nachfolgend I. und I1.).
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I. Erachten Sie den vorgeschlagenen Umschlags- und Verladebeitrag dafir als geeignet?

Ja, denn Anreize begtinstigen zusatzlich zur Férderung der Umschlagsplattformen und der Um-
schlagsanlagen die Verlagerung hin zum Schienenguterkehr.

II. Soll die LSVA-Riickerstattung im kombinierten Verkehr weitergefiihrt oder in den Umschlags- und
Verladebeitrag integriert werden?

Da eine kurzfristige Anpassung der leistungsabhangigen Schwerverkehrsabgabe (LSVA) angesichts
der laufenden Arbeiten zu deren Weiterentwicklung laufen, soll kurzfristig die Lé6sung umgesetzt wer-
den, die unabhéangig von einer Anpassung der LSVA ist. Mittelfristig ist jedoch eine Lésung anzustre-
ben, die keine Produktionsform gegeniber der anderen benachteiligt.

d. durch mehr Transparenz und Flexibilitat im Umgang mit eisenbahnrechtlichen Bestimmungen fir
private Guterverkehrsanlagen?

Fur die Marktakteure stellt die Vielzahl von Forderinstrumenten und rechtlichen Bestimmungen eine
gewisse Eintrittshiirde dar. Daher scheint es zweckmassig, wenn der Bund die Marktakteure beim
"Behdrdengang” bestmdglich unterstitzt und dadurch Transparenz schafft.

8. Unterstlitzen Sie die finanziellen Anreize fur den Einsatz klimaneutraler Antriebe in Schienenguter-
verkehr?

Hier stellt sich die Frage, welche Wirkung mit dem finanziellen Anreizsystem erzielt wird, denn das
Streckennetz ist praktisch liickenlos und auch viel genutzte Giteranlagen und Anschlussgleise sind
elektrifiziert. Die Traktion und das Rangieren erfolgen bereits heute klimaneutral. Fir die nicht nicht-
elektrifizierten Anschlussgleise stehen teilweise bereits Hybrid-Rangierloks im Dienst. Mdglicher-
weise ware es sinnvoller, dort die Elektrifizierung voranzutreiben.

Zu den Massnahmen in Variante 1 zur Starkung des Guterverkehrs durch technische und or-
ganisatorische Modernisierung des schweizerischen Schienenguterverkehrs

9. Unterstitzen Sie die Weiterentwicklung und die finanzielle Férderung des EWLV als Netzwerkan-
gebot im Schienenglterverkehr?

Fir eine befristete Dauer ist es nachvollziehbar, dass der Einzelwagenladungsverkehr zur Stitzung
der Nachfrage gefordert wird, bis die Instrumente der Modernisierung zu greifen beginnen.

a. Ist das vorgeschlagene Instrument der Leistungsvereinbarungen mit den Anbieterinnen des EWLV
dafir geeignet?

Ja, auch hierfur scheint die Leistungsvereinbarung als bewahrtes Instrument zweckmassig.

b. Erachten Sie die Abgeltung des Betriebs und Investitionsbeitrage fur wichtige Modernisierungen
als geeignete Mittel fur die Weiterentwicklung?

Wie zu Frage 9 erlautert, kdnnen fir eine befristete Dauer Abgeltungen sinnvoll sein.
c. Sehen Sie andere Massnahmen (z.B. Ausschreibung des Angebots im EWLV) als geeigneter an?

Wie eingangs dargelegt, sollen mit der Vorlage auch innovative Anséatze auf organisatorischer Ebene
gepruft werden, wie zum Beispiel Kooperationen unter den Marktakteuren oder die Schaffung einer
Datenplattform férdern.

10. Sehen Sie die Notwendigkeit einer starkeren Beriicksichtigung des Gutertransports in der Raum-
planung der Kantone und des Bundes?

Gegen eine starkere Beriicksichtigung des Gutertransports in der Raumplanung ist an sich nichts
einzuwenden. Viele Kantone haben diesbeziiglich entsprechende Konzepte erarbeitet und haben
Festlegungen zum Giitertransport auf Stufe Richtplanung geschéarft oder werden das in den nachs-
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ten Jahren tun. Allerdings stossen die Bemiihungen insbesondere bei der Anschlussgleiserschlies-
sung auf Gemeindeebene bei den Nutzungsplanungen an Grenzen. Insbesondere sind grundeigen-
timerverbindliche Vorschriften nur umsetzbar, wenn umfangreiche technische Abklarungen vorliegen
und seitens der Gemeinde der Wille besteht, entsprechende Vorschriften umzusetzen.

Rechtsanpassungen
11. Unterstitzen Sie die vorgeschlagenen gesetzlichen Anpassungen?

Unter Bertcksichtigung der Bemerkungen und Vorbehalte dieser Stellungnahme kénnen die gesetzli-
chen Anpassungen akzeptiert werden.

Weitere Bemerkungen
12. Welche weiteren Bemerkungen haben Sie zur Vernehmlassungsvorlage?

Eine synoptische Darstellung der Gesetzesanpassungen wirde die Lesbarkeit und das Verstandnis
der Vorlage wesentlich erleichtern.

Wir danken lhnen fir die Berlicksichtigung unserer Vernehmlassung.

Freundliche Griisse

Im Namen des Regierungsrats

Jean-Pierre Gallati Joana Filippi
Landammann Staatsschreiberin
Kopie

+ finanzierung@bav.admin.ch
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APPENZELL INNERRHODEN

Landammann und Standeskommission

Sekretariat Ratskanzlei Ratskanzlei, Marktgasse 2, 9050 Appenzell
Marktgasse 2

9050 Appenzell Per E-Mail an

Telefon +41 71 788 93 11 finanzierung@bav.admin.ch
info@rk.ai.ch

www.ai.ch

Appenzell, 17. Februar 2023

Weiterentwicklung der Rahmenbedingung fiir den Schweizer Giitertransport
Stellungnahme Kanton Appenzell I.Rh.

Sehr geehrte Damen und Herren

Mit Schreiben vom 2. November 2022 haben Sie uns die Vernehmlassungsunterlagen zur
Weiterentwicklung der Rahmenbedingung flir den Schweizer Gltertransport zukommen las-
sen.

Die Standeskommission hat die Unterlagen gepruft. Der Giterverkehr soll seine wirtschaftli-

chen Freiheiten moéglichst behalten, wobei aus Sicht der Standeskommission zusétzliche In-

strumente notwendig sind, um den Marktanteil im Schienengtiterverkehr entsprechend zu er-
héhen. Mit einer punktuellen Optimierung wie in Variante 2 vorgeschlagen wére es aus Sicht
der Standeskommission fraglich, ob die angestrebten Verlagerungs- und Klimaziele erreicht

werden.

Die Standeskommission unterstitzt deshalb die Variante 1, die zur Starkung des Schienen-
guterverkehrs fuhrt. Sollte der Strassenguterverkehr bereits in kirzerer Frist tber die not-
wendigen technischen Lésungen verflgen, klimaneutrale Transportketten bereitzustellen,
kénnte zum gegebenen Zeitpunkt zum Beispiel der Einzelwagenladungsverkehr reduziert
werden. Dies wilrde auch zu einer massgebenden finanziellen Entlastung des Bundes fiih-
ren.

Da der Kanton Appenzell I.Rh. vom Guterverkehr auf der Schiene seit Jahren nicht mehr be-
troffen ist, verzichtet die Standeskommission auf die Beantwortung der einzelnen Fragen.

Wir danken Ihnen fir die Méglichkeit zur Stellungnahme und griissen Sie freundlich.

Im Auftrage von Landammann und Standeskommission
Der Ratschreiber:

N
Mar'kR/Dérig
Zur Kenntnis an:

- Volkswirtschaftsdepartement Appenzell 1.Rh., Marktgasse 2, 9050 Appenzell

- Standerat Daniel Fassler, Weissbadstrasse 3a, 9050 Appenzell
- Nationalrat Thomas Rechsteiner (thomas.rechsteiner@ parl.ch)

Al 013.12-348.6-1011986 1-1



9102 Herisau

Tel. +4171 3536111
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Dr. iur. Roger Nobs
Ratschreiber

Tel. +4171 353 63 51
roger.nobs@ar.ch

Regierungsrat, 9102 Herisau

Bundesamt fur Verkehr
3003 Bern
per E-Mail: finanzierung@bav.admin.ch

PDF- und Wordversion

Herisau, 27. Januar 2023

Eidg. Vernehmlassung Rahmenbedingungen fiir den Schw eizer Gutertransport; Stellung-
nahme des Regierungsrates von Appenzell Ausserrhode n

Sehr geehrte Damen und Herren

Mit Schreiben vom 2. November 2022 unterbreitete das Eidg. Departement fur Umwelt, Verkehr, Energie und
Kommunikation (UVEK) den Bericht zur Weiterentwicklung der Rahmenbedingungen fiir den Schweizer Giter-
transport bis zum 24. Februar 2023 zur Vernehmlassung.

Der Regierungsrat von Appenzell Ausserrhoden nimmt dazu wie folgt Stellung:

Der Regierungsrat ist Uberzeugt, dass der Schienengtterverkehr mit gezielter finanzieller Unterstiitzung einen
wichtigen Beitrag zur Versorgung der Schweizer Agglomerationen wie auch der landlichen Regionen leisten
kann. Der Guterverkehr soll seine wirtschaftlichen Freiheiten méglichst behalten, wobei aus Sicht des Regie-
rungsrates zusatzliche Instrumente notwendig sind, um den Marktanteil im Schienenguterverkehr entspre-
chend zu erhéhen. Mit einer punktuellen Optimierung wie in Variante 2 vorgeschlagen ware es aus Sicht des
Regierungsrates kritisch, ob die angestrebten Verlagerungs- und Klimaziele erreicht werden.

Der Regierungsrat unterstitzt deshalb die Variante 1, die zur Starkung des Schienengiterverkehrs fiihrt. Sollte
der Strassengiterverkehr bereits in kiirzerer Frist iber die notwendigen technischen Lésungen verfugen, Kli-
maneutrale Transportketten bereitzustellen, kdnnte zum gegebenen Zeitpunkt zum Beispiel der Einzelwagenla-
dungsverkehr reduziert werden. Dies wiirde auch zu einer massgebenden finanziellen Entlastung des Bundes
fuhren.

Da Appenzell Ausserrhoden vom Giterverkehr auf der Schiene nur am Rande betroffen ist, verzichtet der Re-
gierungsrat auf die Beantwortung der einzelnen Fragen.
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Wir danken lhnen fur die Moéglichkeit zur Stellungnahme.

Freundliche Grisse

Im Auftrag des Regierungsrates

Dr. iur. Roger Nobs, Ratschreiber
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Kanton Bern
Canton de Berne
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Regierungsrat

Postgasse 68
Postfach
3000 Bern 8 Staatskanzlei, Postfach, 3000 Bern 8

info.regierungsrat@be.ch
www.be.ch/rr

Eidgendssisches Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie
und Kommunikation UVEK

Bundeshaus Nord

3003 Bern

Per E-Mail an: info@gs-uvek.admin.ch

RRB Nr.: 132/2023 15. Februar 2023
Direktion: Bau- und Verkehrsdirektion
Klassifizierung: Nicht klassifiziert

Vernehmlassung des Bundes: Weiterentwicklung der Rahmenbedingungen fiir den
Schweizer Giitertransport.
Stellungnahme des Kantons Bern

Sehr geehrter Herr Bundesrat
Sehr geehrte Damen und Herren

Der Regierungsrat bedankt sich fur die Méglichkeit, im Rahmen der Vernehmlassung zur im Be-
treff genannten Vorlage Stellung nehmen zu diirfen. Er ist der Ansicht, dass die Revision des
Gutertransportgesetztes von 2016 ein wertvolles Instrumentarium geboten hat. Leider konnte
dadurch keine umfassende Starkung des Schienengiiterverkehrs erzielt werden. Im Kanton
Bern wurden seither mehrere Bedienpunkte und Freiverlade abgebaut und der Guterverkehr so-
mit in der Tendenz geschwécht. Verbesserungen der Rahmenbedingungen fiir den Schienengi-
terverkehr sind daher dringend angezeigt.

Die Rahmenbedingungen miissen an die aktuellen Technologien angepasst und im Sinne der
Klimastrategie des Bundesrats den neuen Anforderungen der Klima- und Verkehrspolitik ge-
recht werden. Insbesondere missen die Vorziige des Schienengiterverkehrs beibehalten und
dieser insgesamt wettbewerbsfahiger ausgestaltet werden.

Des Weiteren unterstiitzt der Regierungsrat die von Seiten Bund vorgeschlagene Variante 1,
die zur Starkung des Schienengiterverkehrs (inkl. Einzelwagenladungsverkehr, EWLV) fuhren
soll. Damit der Schienenguterverkehr in der Zukunft einen wichtigen Beitrag zur Versorgung der
Schweizer Agglomerationen sowie landlichen Regionen beitragen kann, sind Anreize zur Mo-
dernisierung des Betriebs und der Infrastruktur sowie gezielte finanzielle Unterstiitzungen durch
den Bund sicherzustellen. Fiir den Regierungsrat ist es zudem besonders relevant, dass die Be-
teiligung des Bundes bei Bestellungen von Giterverkehrsangeboten auch nach 2027 weiterge-
fuhrt wird, insbesondere fiir die Erschliessung von Ortschaften ohne Strassenerschliessung.

Eine verbindlichere Formulierung der Mitfinanzierung wiirde fur den Kanton Bern ferner die Pla-
nungssicherheit erhdhen und die Absichten der Variante 1 unterstiitzen. Erst dadurch wird der
Schienenguterverkehr auch langfristig seinen gewichtigen Beitrag flr ein klimavertraglicheres
Transportsystem leisten kénnen.
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Kanton Bern
Canton de Berne

Der Regierungsrat beantragt daher folgende Anpassung des Wortlauts von Artikel 9 des Guter-
transportgesetzes:

Bestellt ein Kanton ein Angebot des Glitertransports auf der Schiene, so kann beteiligt sich
der Bynd sfeh an der Bestellung und der Abgeltung der ungedeckten Kosten des Angebots

beteiligen
Analog dazu ist auch Artikel 16 Absatz 2 der Gutertransportverordnung wie folgt anzupassen:

Bestellt ein Kanton ein Angebot auf dem Netz der Schmalspurbahnen, so kénnen entspre-
chen die Betriebsbeitrdge des Bundes bis-zt#m dem prozentualen Anteil der Bundesbeteili-
gung nach Anhang 2 der Verordnung vom 11. November 2009 (iber die Abgeltung des regi-
onalen Personenverkehrs (ARPV) erhéht-werden.

Mit der vom Bund vorgeschlagenen Variante 1 werden gegentiber heute, auf alle Verkehrstra-
ger betrachtet, die Transportkosten zumindest zeitweise sinken und somit méglicherweise
Mehrverkehr induziert (z.B. durch weitergehende raumliche Arbeitsteilung). Zur Verbesserung
des Modalsplit ist es aus Gesamtverkehrssicht deshalb relevant, dass die Instrumente zur Len-
kung des Strassenverkehrs auf die Schiene weitergefiihrt und weiterentwickelt werden, bei-
spielsweise indem die Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe auf Lieferfahrzeuge ausge-
weitet wird. Ebenfalls miissen zentrumsnahe, multimodale Umschlagsplattformen auf nationaler
Ebene behandelt werden und gemeinsame, zielfilhrende Lésungen ausgearbeitet werden. Wir
erachten fir diese Umschlagsplattformen eine méglichst weitgehende Anbieteroffenheit als ziel-
fuhrend.

Der Regierungsrat sieht zudem die Chance durch die verschiedenen geleisteten Beitrdge und
die abzuschliessenden Vereinbarungen auch Anforderungen an die Datentransparenz zu knlip-
fen. Heute ist es schwierig, bei Planungen Uber detaillierte Grundlagendaten zu verfligen. Der
Regierungsrat begrisst daher die im erlduternden Bericht genannte Verknlipfung mit dem
«Bundesgesetz Uiber die Mobilitatsdateninfrastruktur (MODIG)» und Priifung von Rechtsanpas-
sungen, um den Zugang zu den Daten zu vereinfachen und zu verbessern.

Fur detailliertere Bemerkungen verweist der Regierungsrat gerne auf die Ausfiihrungen im Fra-
gebogen und dankt lhnen fiir die Berticksichtigung seiner Anliegen.
Freundliche Griisse

Im Namen des Regierungsrates

ézu—‘«:%)’\/ // /;
, <,

\ /M
Christine Hasler Christoph Auer \
Regierungsprasidentin Staatsschreiber
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Geschaftsfall:

Fragenkatalog zur Vernehmlassungsvorlage Weiterentwicklung der Rahmenbe-
dingungen fur den Schweizer Gutertransport

Zielsetzungen

1. Stimmen sie mit dem Bundesrat Uberein, dass bei der Weiterentwicklung der Rahmenbedin-
gungen fur den Schweizer Gitertransport Handlungsbedarf herrscht?

Ja, der Kanton Bern teilt die Einschatzung des Bundes, dass die Revision des Gutertransport-
gesetztes von 2016 ein wertvolles Instrumentarium angeregt hat (insbesondere das Konzept
zum Gutertransport auf der Schiene), aber keine Impulse fir eine umfassendere Starkung des
Schienengiterverkehrs und einen anhaltend hoheren Marktanteil der Schiene gesetzt hat (vgl.
erlauternder Bericht, Seite 11). Im Kanton Bern wurden seither mehrere Bedienpunkte und
Freiverlade abgebaut und der Guterverkehr somit in der Tendenz geschwécht.

Damit der Schienenguterverkehr eine tragendere Rolle in der Transportwirtschaft der Zukunft
spielen kann, erachten wir eine Anpassung der Rahmenbedingungen als zielfiihrend. Der GU-
terverkehr muss zudem die Klimastrategie des Bundesrates bertcksichtigen. Die Rahmenbe-
dingungen missen an die aktuellen Technologien angepasst werden und den neuen
Anforderungen der Klima- und Verkehrspolitik entsprechen. Der Giterverkehr soll seine wirt-
schaftlichen Freiheiten mdglichst behalten, wobei die Rahmenbedingungen den Giitertransport
auf der Schiene wettbewerbsfahiger machen sollten.

2. Falls ja, welche der vorgeschlagenen Varianten erachten Sie als geeigneter, die formulierten
Zielsetzungen zu erreichen?

a. Variante 1: Starkung des Guterverkehrs durch technische und organisatorische Moderni-
sierung des schweizerischen Schienenguterverkehrs und der Rheinschifffahrt, oder

b. Variante 2; Punktuelle Optimierung des bestehenden Rechtsrahmens fir den Guterver-
kehr.

Der Kanton Bern untersttitzt die Variante 1, die zur Starkung des Schienenguterverkehrs (inkl.
Einzelwagenladungsverkehr) fihrt. Der Kanton Bern ist Uberzeugt, dass der Schienenguterver-
kehr mit Anreizen zur Modernisierung des Betriebs und der Infrastruktur sowie mit gezielter fi-
nanzieller Unterstiitzung in der Zukunft einen wichtigen Beitrag zur Versorgung der Schweizer
Agglomerationen wie auch landlichen Regionen beitragen kann und der Giterverkehr damit
einen Beitrag zu einer klimavertraglicheren Mobilitat leisten kann.

Zu den variantenibergreifenden Massnahmen:

3. Unterstiutzen Sie grundsétzlich die Modernisierung und Automatisierung der Produktion im
Schienenguterverkehr durch die Migration zur digitalen, automatischen Kupplung?

Ja, der Kanton Bern findet eine koordinierte Umstellung zur digitalen automatischen Kupplung
sinnvoll. Die Umstellung soll unter Einbezug der Branche und in Abstimmung mit den européi-
schen Standards vorangetrieben werden.

Die angestrebte neutrale Analyse der Produktion sollte nach unserer Einschatzung nicht nur
fur den Einzelwagenladungsverkehr vorgenommen werden. Zudem wére es sinnvoll, bei der
Unterstiitzung von Digitalisierung und Innovation eine gewisse Flexibilitdt vorzusehen, da mog-
licherweise weitere Technologien namhafte Beitrdge zur Effizienzsteigerung des Giterver-
kehrs leisten kénnen.

4. Sind Sie einverstanden,
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Zu den

a. dass der Bund bei der digitalen, automatischen Kupplung mitfinanziert?

Ja, die finanzielle Unterstitzung einer ziigigen und koordinierten Migration erachten wir als
zweckmassig.

b. dass der betriebswirtschaftliche und der volkswirtschaftliche Nutzen ausgewogen bertck-
sichtigt wird und der Bund nur eine Teilfinanzierung leisten kann?

Ja, die Mitfinanzierung durch die Akteure der Branche scheint dem Kanton Bern zwingend,
damit die Neuerungen auch von der Branche getragen werden.

c. dass der beschriebene Anteil des Bundes dem volkswirtschaftlichen Nutzen des Automati-
sierungsprojekts gerecht wird?

Ja
d. dass der Bund die Fordersétze nach den genannten Kriterien staffelt?
Ja, der Kanton erachtet die Staffelung als zweckmassig.
Unterstutzen Sie die Starkung der Rheinschifffahrt im Rahmen multimodaler Transportketten?

Ja, denn dank der Starkung der Rheinschifffahrt kbnnen auch vermehrt Guter auf der Schiene
weitertransportiert werden. Wichtig ist, dass mit der Hafeninfrastrukturbetreiberin konkrete
Ziele beziglich Modalsplit Strasse / Schiene zum Weitertransport der Glter vereinbart werden.

Der Kanton Bern beantragt in den Richtplananpassungen 22 die Aufnahme von Bern Weyer-
mannshaus als KV-Umschlagsanlage von tberregionaler Bedeutung. Dies wirde es ermdgli-
chen, die im Zusammenhang mit dem geplanten Gateway Basel Nord benétigten Kapazitaten
sicherzustellen.

a. lIst das Instrument der Leistungsvereinbarung mit der Hafeninfrastrukturbetreiberin mit der
Mdglichkeit der finanziellen Unterstiitzung hierflr geeignet?

Aus Sicht des Kantons Bern muss sichergestellt sein, das die Mittel nicht aus dem
Bahninfrastrukturfonds stammen und dadurch nicht fir andere zentrale Projekte zur Verfi-
gung stehen wiirden. Der Kanton kann jedoch nicht beurteilen, ob das vorgesehene Instru-
ment zur Zielerreichung geeignet ist.

Unterstitzen Sie die finanziellen Anreize fir klimaneutrale Antriebe oder fir Niedrigwasser ge-
eignete Schiffe?

Ja, der Kanton Bern unterstiitzt die Umstellung auf umweltfreundliche, energieeffiziente und
leise Antriebsformen. Mit flr Niedrigwasser geeigneten Schiffen kann zudem bei zunehmen-
den Trockenperioden der klimaschonende Transport auf dem Wasser besser bewaltigt wer-
den.

Massnahmen mit unterschiedlichen Auspragungen pro Variante:

Unterstitzen Sie die Férderung multimodaler Transportketten zur verstarkten Nutzung der An-
gebote im Schienenglterverkehr:

a. durch die Forderung von multimodalen Umschlagsplattformen?

Ja, der Kanton Bern unterstitzt ausdricklich die Férderung von multimodalen Umschlags-
plattformen und die angedachte Klarung des rechtlichen Status der Betreiber- und Organi-
sationmodelle sowie der Finanzierung der verschiedenen KV-Umschlagsanlagen.

Aus Sicht des Kantons Bern miissen zentrumsnahe, multimodale Umschlagsplattformen
auf nationaler Ebene behandelt werden. Wir erachten bei diesen Umschlagsplattformen
eine moglichst weitgehende Anbieteroffenheit als zielflihrend. Mit der Férderung sollen An-
reize geschaffen werden, damit verschiedene Akteure in der Plattform eingebunden wer-
den.

BAV-D-C88A3401/186
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8.

b. durch eine einfache und kohéarente Finanzierung von Investitionen in Umschlags- und Ver-
ladeanlagen?

Ja, die vorgeschlagenen Ansatze halt der Kanton fir zielfiihrend.

c. durch finanzielle Anreize fur méglichst hohe Transportmengen auf der Schiene oder in
multimodalen Angeboten?

l. Erachten Sie den vorgeschlagenen Umschlags- und Verladebeitrag dafir als ge-
eignet?

Ja.

I Soll die LSVA-Rckerstattung im kombinierten Verkehr weitergefuhrt oder in den
Umschlags- und Verladebeitrag integriert werden?

Wir verfiigen nicht Uber die nétige Erfahrung, um zu beurteilen, ob dieser Vor-
schlag angemessen ist.

d. durch mehr Transparenz und Flexibilitdt im Umgang mit eisenbahnrechtlichen Bestimmun-
gen fir private Guterverkehrsanlagen?

Ja.

Unterstutzen Sie die finanziellen Anreize fir den Einsatz klimaneutraler Antriebe in Schienen-
guterverkehr?

Ja, der Kanton Bern unterstlitzt die Umstellung auf umweltfreundliche, energieeffiziente und
leise Antriebsformen.

Zu den Massnahmen in Variante 1 zur Starkung des Guterverkehrs durch technische und orga-
nisatorische Modernisierung des schweizerischen Schienengiterverkehrs:

9.

10.

Unterstitzen Sie die Weiterentwicklung und die finanzielle Foérderung des EWLV als Netzwerk-
angebot im Schienenguterverkehr?

Ja, bisher war aus Sicht des Kantons nicht nachvollziehbar, weshalb KV-Verkehr subventio-
niert wurde und der EWLYV nicht.

a. lIst das vorgeschlagene Instrument der Leistungsvereinbarungen mit den Anbieterin-
nen des EWLYV dafiir geeignet?

Der Kanton Bern kann nicht beurteilen, ob dieses Instrument geeignet ist, um die ge-
wuinschten Ziele zu erreichen.

b. Erachten Sie die Abgeltung des Betriebs und Investitionsbeitrage fiir wichtige Moderni-
sierungen als geeignete Mittel fiir die Weiterentwicklung?

Ja, die Anschubfinanzierung muss allerdings zeitlich klar begrenzt werden.

c. Sehen Sie andere Massnahmen (z.B. Ausschreibung des Angebots im EWLV) als ge-
eigneter an?

Nein.

Sehen Sie die Notwendigkeit einer starkeren Beriicksichtigung des Giitertransports in der
Raumplanung der Kantone und des Bundes?

Gegen eine starkere Beriicksichtigung des Giitertransports in der Raumplanung ist an sich
nichts einzuwenden. Viele Kantone haben diesbeziiglich entsprechende Konzepte erarbeitet
und haben Festlegungen zum Gtertransport auf Stufe Richtplanung geschérft oder werden
das in den nachsten Jahren tun. Auch der Kanton Bern ist bereits aktiv geworden und hat ein
Guterverkehrs- und Logistikkonzept erarbeitet und durch den Regierungsrat verabschiedet.

BAV-D-C88A3401/186
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Das verkehrstragerubergreifende Konzept dient als Steuerungsinstrument fiir den Kanton und
als Orientierungsrahmen fir Dritte. Erste Massnahmen daraus wurden im Rahmen der Richt-
plananpassungen '22 umgesetzt. So wurden im Teil «Verkehr» zwei neue Massnahmenblétter
zum Thema Giterverkehr aufgenommen: B_03 «Gunstlagen und Vorranggebiete fiir Lo-
gistiknutzungen bezeichnen» und B_10 «Verladeanlagen und Guterbahnhodfe raumplanerisch
sichernx». Durch die Umsetzung dieser Massnahmen erhofft sich der Kanton, Interessenkon-
flikte frihzeitig zu erkennen und die notwendigen Anlagen zur Versorgung des Kantons lang-
fristig zu sichern.

Allerdings stossen die Bemiihungen insbesondere bei der Erschliessung der Anschlussgleise
auf Gemeindeebene bei den Nutzungsplanungen an Grenzen. Insbesondere sind grundeigen-
tumerverbindliche Vorschriften nur umsetzbar, wenn umfangreiche technische Abklarungen
vorliegen und seitens der Gemeinde der Wille besteht, entsprechende Vorschriften umzuset-
zen.

Wir weisen darauf hin, dass die Rolle der Kantone eng begrenzt werden sollte, da der Guter-
verkehr meist kantonsubergreifend erfolgt und daher auf nationaler Ebene koordiniert werden
muss.

Rechtsanpassungen
11. Unterstitzen Sie die vorgeschlagenen gesetzlichen Anpassungen?
Ja, unter Berlicksichtigung der oben und nachfolgend genannten Punkte.

Fur den Kanton Bern ist in der Variante 1 besonders relevant, dass die Beteiligung des Bundes
bei Bestellungen von Giterverkehrsangeboten auch nach 2027 weitergefuhrt wird, insbeson-
dere fir die Erschliessung von Ortschaften ohne Strassenerschliessung. Eine verbindlichere
Formulierung der Mitfinanzierung durch den Bund wiirde fiir den Kanton Bern die Planungssi-
cherheit erh6hen und die Absichten der Variante 1 unterstutzen.

- Im GUTG Artikel 9: «Bestellt ein Kanton ein Angebot des Giitertransports auf der
Schiene, so kann beteiligt sich der Bund sich an der Bestellung und der Abgeltung der un-
gedeckten Kosten des Angebots beteiligen».

- Inder GUTV Artikel 16 Absatz 2: «Bestellt ein Kanton ein Angebot auf dem Netz der
Schmalspurbahnen, so kéanen entsprechen die Betriebsbeitrédge des Bundes bis-zum
dem prozentualen Anteil der Bundesbeteiligung nach Anhang 2 der Verordnung vom
11. November 2009 lber die Abgeltung des regionalen Personenverkehrs (ARPV) erhéht
werden».

Weitere Bemerkungen
12. Welche weiteren Bemerkungen haben Sie zur Vernehmlassungsvorlage?

Mit der Variante 1 werden gegeniber heute auf alle Verkehrstrager betrachtet die Transportkosten
zumindest zeitweise sinken und somit moglicherweise Mehrverkehr induziert (z.B. durch weiterge-
hende raumliche Arbeitsteilung). Zur Verbesserung des Modalsplit ist aus Gesamtverkehrssicht
relevant, dass die Instrumente zur Lenkung des Strassenverkehrs auf die Schiene weitergefiihrt
und -entwickelt werden, beispielsweise indem die LSVA auf Lieferfahrzeuge ausgeweitet wird. Un-
klar erscheint uns die Finanzierung der diversen Forderinstrumente. Nach Ansicht des Kantons
Bern durfen dazu keine kantonalen Finanzmittel vorgesehen werden.

Der Kanton Bern sieht zudem die Chance durch die verschiedenen geleisteten Beitrage und die
abzuschliessenden Vereinbarungen auch Anforderungen an die Datentransparenz zu knipfen.
Heute ist es schwierig, bei Planungen Uber detaillierte Grundlagendaten zu verfigen. Der Kanton
Bern wirde eine Vereinfachung des Datenzugangs durch die 6ffentliche Hand begriissen. Er un-
terstitzt daher die im erlauternden Bericht genannte Verkniipfung mit dem «Bundesgesetz Giber
die Mobilitatsdateninfrastruktur (MODIG)» und Priifung von Rechtsanpassungen, um den Zugang
zu den Daten zu verbessern.
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Weiterentwicklung der Rahmenbedingungen fiir den Schweizer Giitertransport
Stellungnahme der Kantone Basel-Stadt und Basel-Landschaft

Sehr geehrter Herr Bundesrat
Sehr geehrte Damen und Herren

Wir danken fur die Einladung vom 2. November 2022 zur Stellungnahme zur Weiterentwicklung
der Rahmenbedingungen fiir den Schweizer Giitertransport. Gerne dussern wir uns wie folgt.

Generell

Der Gutertransport auf der Schiene ist in den Kantonen Basel-Stadt und Basel-Landschaft von
grosser Bedeutung. Nebst dem alpenquerenden Giiterverkehr, der die Kantone auf den NEAT-Zu-
laufstrecken quert, nimmt der Schienengiterverkehr in der Flache trotz seiner heute vorhandenen
Mangel eine wichtige Rolle fir die Versorgung der Wirtschaft ein. Er ist ein wichtiger Zu- und Weg-
bringer fiir die schweizerischen Rheinhéfen und trégt als Grundpfeiler im Gesamtverkehr wesent-
lich zur Bewaltigung des gesamten Giiterverkehrsaufkommens in den Kantonen bei. Ohne mas-
sive Ausbauten des National- und Kantonsstrassennetzes ware der Strassengiiterverkehr nicht in
der Lage, den Giitertransport als alleiniger Verkehrstrager zu bewaltigen. Zur Sicherstellung eines
funktionierenden Wirtschaftssystems gilt es, den Giitertransport gesamthaft zu stérken und wo
dies sinnvoll ist, auch aus klima- und energiepolitischen Gesichtspunkten, die verschiedenen Ver-
kehrstrager unter Nutzung ihrer Starken zu kombinieren. Dies gilt insbesondere auch fir die ver-
netzte Anbindung der Rheinschifffahrt, die eine tragende Rolle fiir die Landesversorgung ein-
nimmt. Voraussetzung dafir sind jedoch effiziente Produktionsbedingungen und gute Rahmenbe-
dingungen fiir die Verkehrstrager. ‘

Wabhrend sich die Rahmenbedingungen fiir den Strassenglitertransport grundsétzlich bewéhrt ha-
ben, zeigt sich vor allem beim Schienenglterverkehr und bei der Rheinschifffahrt Handlungs- und
Nachholbedarf.

Aus Sicht der Regierungsréte von Basel-Stadt und Basel-Landschaft kann mit den vorgeschlage-
nen Massnahmen der Variante 1 dem Handlungsbedarf und den formulierten Zielsetzungen in
adaquater Weise begegnet werden. Die Variante 2, die letztlich wohl zur Einstellung des Einzelwa-
genladungsverkehrs fiihren wiirde, ist aus Sicht der beiden Regierungen nicht zielfihrend und
hatte zurzeit nicht abschéatzbare negative Folgen fiir die Wirtschaft und das Strassenverkehrssys-
tem.



Auch wenn die beiden Regierungen die Variante 1 unterstiitzen, fordern sie mit Blick auf das prog-
nostizierte Wachstum beim Schienengiiterverkehr wie auch beim Schienenpersonenverkehr bei
der Gesamtkonzeption der Vorlage innovativ ausgestaltete Instrumente. So missten die ange-
strebten Verbesserungen der Produktionsanlagen, der stérkeren Blindelungseffekte mit langeren
und schnelleren Giterzigen und dem positiven Nutzen der digitalisierten, automatischen Kupp-
lung (DAK) auf die Streckenkapazitédten auch im Fall der Variante 1 zu einem tendenziell geringe-
ren Bedarf an bzw. einer besseren Auslastung der Giitertrassen fiihren. Diese wiederum bieten mit
der Vorlage die Mdglichkeit, bei den Instrumenten Netznutzungskonzept und Netznutzungsplan
eine Flexibilisierung der Trassenzuteilung, beispielsweise fiir vereinzelte Spitzenverkehrsleistun-
gen beim Personenverkehr vorzusehen, ohne damit die Kapazitat fiir den Schienengiiterverkehr
einzuschranken.

Weiter ist die Vorlage sehr stark auf Férderungsmassnahmen und Anreizsysteme ausgerichtet.
Die Regierungsrate der Kantone Basel-Stadt und Basel-Landschaft erwarten, dass mit der Vorlage
auch innovative Ansétze auf organisatorischer Ebene gepriift werden, wie zum Beispiel die Forde-
rung von Kooperationen unter den Marktakteuren oder die Schaffung einer Datenplattform.

Entwicklung der Rheinhéfen

Die Kantone Basel-Stadt und Basel-Landschaft sind als Eigner der Schweizerischen Rheinhafen
im Speziellen von der Weiterentwicklung des Giitertransportsystems in der Schweiz betroffen. Die
beiden Kantone stellen heute mit den Hafenarealen in Kleinhiiningen, Birsfelden und Muttenz eine
Flache von rund 1,5 Mio. m? Land fiir den Umschlag von 5 bis 6 Mio. Tonnen Giiter von der Rhein-
schifffahrt auf die Landverkehrstrager zur Verfligung. Dies bietet rund 80 Unternehmen der Logis-
tik Raum, um die nationale Anbindung an die Handelsketten Uber den Rhein und die Nordseeha-
fen sicherzustellen. Die Rheinhéfen sind damit eine wichtige Verkehrsdrehscheibe fiir die Landes-
versorgung und von nationaler Bedeutung. Um dies sicherzustellen, sind umfangreiche Hafeninfra-
strukturen, wie z.B. Hafenbecken, Quaianlagen, Schiffsliegepldize, Leitzentrale usw. notwendig.
Hinzu kommt die entsprechende Organisation flr Betrieb und Unterhalt der Anlagen. Bis anhin ist
der Bund nur indirekt in die Entwicklung der Rheinhafen eingebunden.

Geplant ist mit den geplanten Verdnderungen, die Rheinhdfen noch besser in die Entwicklung der
schweizerischen Verkehrsinfrastrukturen einzubeziehen, die Einbindung der Rheinschifffahrt in die
nationalen und internationalen Warenstréme zu férdern und die Rheinhéfen als Logistikstandort
und Schnittstelle zwischen den Verkehrstragern weiter zu starken.

Die Kantone Basel-Landschaft und Basel-Stadt halten ein Engagement des Bundes zur Starkung
der Hafen und damit der schweizerischen Landesversorgung Uliber den leistungsfahigen Verkehrs-
trager der Rheinschifffahrt fiir sehr wichtig. Der Bund anerkennt damit erstmals o6ffentlich die
Rheinhafen als nationale Aufgabe. Fir die gemeinsame und nach der Absichtserklarung vom 25.
September 2017 konsequent weitergefiihrte Zusammenarbeit, die zu den vorliegenden Gesetzes-
vorschlagen gefihrt hat, bedanken sich unsere Kantone und unterstiitzen die kinftige Mitwirkung
des Bundes an den Rheinhafen voll und ganz.

Zur Vernehmlassungsvorlage nehmen wir nachfolgend detailliert entsprechend dem Aufbau des
Fragebogens Stellung.



Zielsetzungen

Frage 1: Stimmen Sie mit dem Bundesrat iiberein, dass bei der Weiterentwicklung der Rahmenbe-
dingungen fiir den Schweizer Giitertransport Handlungsbedarf herrscht?

Ja. Wie einleitend dargelegt besteht aus Sicht der Regierungen Handlungsbedarf, wobei sie mit
Blick auf das prognostizierte Wachstum beim Schienengliterverkehr wie auch beim Schienenper-
sonenverkehr bei der Gesamtkonzeption der Vorlage eine innovativere Ausgestaltung der Instru-
mente Netznutzungskonzept und Netznutzungsplan erwarten. Die Kantone Basel-Landschaft und
Basel-Stadt begriissen angesichts der Herausforderungen in der Klima- und Energiepolitik sowie
der Landesversorgung die Massnahmen fiir die Forderung des Gitertransports auf Schiene und
Rhein. Hingewiesen sei auch auf den sich abzeichnenden Fachkraftemangel. Dieser diirfte sich
auf den Strassengliterverkehr trotz Fortschritten in der Dekarbonisierung besonders stark auswir-
ken, zumal autonom fahrende Lastwagen zumindest in den ndchsten 10 bis 15 Jahren kaum rea-
listisch sein diirften. Dank ihrer Eignung zum Transport grosserer Glitermengen kdnnen der Schie-
nenglterverkehr und die Binnenschifffahrt wesentlich zur Erreichung der genannten Ziele beitra-
gen.

Die Verlagerung auf die Schiene im Schweizer Alpentransit ist ein Erfolgsmodell. Im Gegensatz zu
den Nachbarlandern wird der alpenquerende Giiterverkehr in der Schweiz mehrheitlich Gber die
Schiene abgewickelt: 2021 wurden 75 % der Nettotonnen per Bahn durch die Alpen transportiert.
Fir die verbleibenden 25 % Nettotonnen waren gleichwohl 860'000 Lastwagen-Fahrten erforder-
lich. Damit wird das Ziel von jahrlich h6chstens 650'000 Lastwagen-Fahrten durch die Alpen wei-
terhin klar verfehlt. Auch sind die Potenziale fiir eine optimale, abgestimmte Nutzung zwischen
Strasse und Schiene noch nicht ausgeschdpft: Der Anteil der transportierten Giiter auf der Schiene
stagniert und ohne die vorgelegten Massnahmen droht eine Abnahme und eine Riickverlagerung
von uber 1'000'000 Fahrten auf die Strasse. Dies ist keine Alternative mit Blick auf die Herausfor-
derungen in der Klima-, Energie-, Verkehrs- und Raumpolitik. Insbesondere als Region, die viele
Lasten im Gutertransport auf der Strasse fur die Schweiz libernimmt, ist es fiir die Kantone Basel-
Landschaft und Basel-Stadt von zentraler Bedeutung, dass sich mdglichst viele Verkehre fir die
Verteilung in die ganze Schweiz auf der Schiene biindeln lassen. Eine weitere proportionale Stei-
gerung des Strassenguterverkehrs stellt vor dem Hintergrund des hochausgelasteten Strassennet-
zes in der Region Basel — auch mit den laufenden Projekten der Engpassbeseitigungen — keine
opportune Losung dar. Es ist daher richtig und wichtig, Férderungen und Anreize fiir ein attraktives
Giter-Transportangebot zu schaffen, welche multimodale Transportketten im Binnen- ebenso wie
im Import/Exportverkehr erméglichen und ausbauen und den Giiterverkehr auf der Schiene halten.

Als Eignerkantone der Schweizerischen Rheinhafen begriissen wir es zudem ausdriicklich, dass
die nationale verkehrspolitische Bedeutung der Hafeninfrastrukturen fiir den Giitertransport Ein-
gang in der Vorlage gefunden hat. Der Vorschlag einer Leistungsvereinbarung mit dem Bund fiir
die Mitwirkung an den und die Mitfinanzierung der Hafeninfrastrukturen wurde in Konsens mit dem
BAV erarbeitet. Mit diesem Instrument kann die zwischen Bund und den Kantonen BS und BL ab-
gestimmte Anbindung der Schweiz an die Rheinschifffahrt langfristig sichergestellt werden.

Frage 2: Falls ja, welche der vorgeschlagenen Varianten erachten Sie als geeigneter, die formu-

lierten Zielsetzungen zu erreichen?

a. Variante 1: Stérkung des Gliterverkehrs durch technische und organisatorische Modernisierung
des schweizerischen Schienengiiterverkehrs und der Rheinschifffahrt, oder

b. Variante 2: Punktuelle Optimierung des bestehenden Rechtsrahmens fiir den Giiterverkehr.



Die Kantone Basel-Landschaft und Basel-Stadt unterstiitzen die Variante 1 «Starkung des Giiter-
verkehrs durch technische und organisatorische Modernisierung der Schweizerischen Schienen-
guterverkehrs und der Rheinschifffahrt». Die Steuerung des Netzwerkangebots im Einzelwagenla-
dungsverkehr wird begrusst, damit das Transportangebot auf der Schiene auch im Binnen- und
Import/Exportverkehr gestérkt werden kann.

Die Variante 2, die letztlich wohl zur Einstellung des Einzelwagenladungsverkehrs fiilhren wirde,
ist aus Sicht der Regierungen von BS und BL nicht zielfiihrend und hétte zurzeit nicht abschétz-
bare negative Folgen fir die Wirtschaft und das Strassenverkehrssystem.

Zu den varianteniibergreifenden Massnahmen:

Frage 3: Unterstiitzen Sie grundsétzlich die Modernisierung und Automatisierung der Produktion
im Schienengditerverkehr durch die Migration zur digitalen, automatischen Kupplung?

Die Erlduterungen zur Nutzung der technischen Méglichkeiten der digitalen, automatischen Kupp-
lung im Bereich der Automatisierung sind im Rahmen des Gesamtkonzeptes schliissig. Die auto-
matische Kupplung wére schon langst fallig. Sie hatte bereits vor 50 Jahren europaweit eingefiihrt
werden sollen. Die Potenziale zur Effizienzsteigerung (vor allem auch beziglich einer Erhéhung
der Zuglangen und Geschwindigkeiten, was sich wiederum positiv auch auf die Leistungsfahigkeit
von Hauptstrecken auswirken wird) sind liberzeugend und es kénnen positive Effekte auf die Fl&-
chen in der Region Basel (Rangierbahnhof Muttenz oder Hafenbahnhdéfe Kleinhliningen und Birs-
felden/Auhafen) durch die Automatisierung der Produktion antizipiert werden. Zudem besteht die
Gefahr, dass die Schweiz vor allem im Import- und Exportverkehr nicht mehr kompatibel ist, wenn
die digitalisierte, automatische Kupplung (DAK) im lbrigen Europa eingeflihrt wiirde, in der
Schweiz aber nicht.

Wir kdnnen diese Massnahme daher nachvoliziehen, allerdings technisch und betrieblich nicht ab-
schliessend beurteilen. Wir unterstlitzen die Modernisierung und Automatisierung des Schienengu-
terverkehrs zur Effizienzsteigerung mit einer positiven Kosten-Nutzen-Betrachtung, ohne vertieft
auf die Fragen unter Frage 4 eingehen zu kdnnen.

Frage 4: Sind Sie einverstanden

a. dass der Bund bei der digitalen, automatischen Kupplung mitfinanziert?

b. dass der betriebswirtschaftliche und der volkswirtschaftliche Nutzen ausgewogen berticksichtigt
wird und der Bund nur eine Teilfinanzierung leisten kann?

c. dass der beschriebene Anteil des Bundes dem volkswirtschaftlichen Nutzen des Automatisie-
rungsprojekts gerecht wird?

d. dass der Bund die Férdersétze nach den genannten Kriterien staffelt?

Grundsétzlich erachten es die Kantone Basel-Landschaft und Basel-Stadt als sinnvoll, die Digitali-
sierung und insbesondere die automatische Kupplung durch den Bund mitzufinanzieren. Die meis-
ten Netzwerkanbieter im Einzelwagenladungsverkehr verfigen heute nicht Uber die finanziellen
Mittel, um zum einen die DAK bis zur Serienreife zu testen und zum anderen die Migration beim
Rollmaterials (Glterwagen und Lokomotiven) innert einer kurzen Frist vornehmen zu kénnen. Zu
den genauen Modalitaten (Teilfinanzierung, Staffelung, etc.) nehmen wir keine Stellung.

Voraussetzung ist jedenfalls, dass die innovative, aber komplexe Technologie bei der DAK ausge-
reift ist, bevor sie auf dem Markt eingefiihrt wird.



Frage 5: Unterstiitzen Sie die Stédrkung der Rheinschifffahrt im Rahmen multimodaler Transport-
ketten?

Die Kantone Basel-Stadt und Basel-Landschaft als Trager der Schweizerischen Rheinhafen unter-
stltzen die vorgeschlagene Starkung ausdriicklich. Die Rheinschifffahrt sichert der Schweiz die
direkte Anbindung an die Seehafen Amsterdam, Rotterdam, Antwerpen (ARA-Héafen) sowie an das
gesamte an den Rhein angeschlossene europdische Wasserstrassennetz (u.a. Frankreich, Bel-
gien, Deutschland mit Ruhrgebiet, Mosel, Neckar, Donau-Staaten). Als trimodale Umschlagsplatt-
form Rhein-Schiene-Strasse sind die Schweizerischen Rheinhédfen ein Paradebeispiel flir die Biin-
delung grosser Gilitermengen und deren Vernetzung zu multimodalen Logistikketten. Heute wer-
den jahrlich rund 6 Mio. Tonnen Schiffsumschlag und 3.2 Mio. Tonnen Bahnumschlag in den Area-
len der Schweizerischen Rheinhafen auf den Kantonsgebieten von Basel-Landschaft und Basel-
Stadt abgewickelt. Die Rheinhéafen stellen mit ihren logistischen Méglichkeiten eine wichtige Saule
in der schweizerischen Landesversorgung dar. Dabei sind moderne und effiziente Infrastrukturen
fur eine Verzahnung der Verkehrstréager mit Fokus auf Schiff und Schiene von grosser Bedeutung.
Diese stellen sicher, dass die Schweiz die Rheinschifffahrt fiir ihre multimodalen Transportketten
nutzen kann.

Die Kantone Basel-Stadt und Basel-Landschaft sind heute die grossten Forderer der Rheinschiff-
fahrt, indem sie die notwendigen Hafeninfrastrukturen und das Land fir die Umschlagsbetriebe
vorhalten, um die hier entstehenden multimodalen Logistikketten (Container- und Massengut) mit
der Schweiz zu vernetzen. Zentral dafiir sind der im Gang befindliche Aufbau des Gateway Basel
Nord mit dem geplanten neuen Hafenbecken 3. Aufgrund der nationalen Tragweite ist fiir die Kan-
tone die Starkung der Hafeninfrastrukturen durch den Bund von grosser Wichtigkeit.

a. Ist das Instrument der Leistungsvereinbarung mit der Hafeninfrastrukturbetreiberin mit der Még-
lichkeit der finanziellen Unterstiitzung hierfiir geeignet?
Ja. Die vorgesehene Leistungsvereinbarung fur die Hafeninfrastrukturen unterstiitzen die bei-
den Kantone Basel-Landschaft und Basel-Stadt ausdriicklich. Durch die Einbindung des Bun-
des erhalten die Hafeninfrastrukturen die gewilinschte nationale Bedeutung. Die vorgeschla-
gene gesetzliche Grundlage schafft eine Kooperations- und Koordinationsebene, auf der Bund
und Kantone die Hafeninfrastrukturen unter den gemeinsamen festgelegten verkehrs-, klima-
und wirtschaftspolitischen Zielen weiterentwickeln kénnen. Das Instrument der Leistungsverein-
barung fur die Hafeninfrastrukturen ist hierflir zweckmé&ssig und kann mit den vorgeschlagenen
Gesetzesanpassungen rasch umgesetzt werden. Sie ermdglicht es, dass die Hafeninfrastruktu-
ren von nationaler Bedeutung durch den Bund geférdert und unterstiitzt und die Investitionen in
Erneuerung und Modernisierung nach festgelegten Zielen aus Bundesmitteln mitfinanziert wer-
den kénnen.

Frage 6: Unterstiitzen Sie die finanziellen Anreize fiir klimaneutrale Antriebe oder fiir Niedrigwas-
ser geeignete Schiffe?

Ja. Mit dem Schaffen einer gesetzlichen Grundlage zur finanziellen Unterstiitzung klimaneutraler
Antriebe und fur Niedrigwasser geeignete Schiffe wird ermdglicht, dass der energieeffiziente Ver-
kehrstrager Binnenschifffahrt auf dem Weg zur Klimaneutralitat unterstitzt wird. Als Mitglied der
Zentralkommission fir die Rheinschifffahrt (ZKR) hat der Bund bereits mit den anderen Rheinanlie-
gerstaaten festgelegt, die Binnenschifffahrt bis 2050 klimaneutral zu gestalten. Die Férdermoglich-
keit ist die Basis, um gemeinsam mit den anderen ZKR-Staaten dieses Ziel der Klimaneutralitét zu
erreichen.



Zu den Massnahmen mit unterschiedlichen Auspragungen pro Variante:

Frage 7: Unterstiitzen Sie die Férderung multimodaler Transportketten zur verstérkten Nutzung
der Angebote im Schienengtiterverkehr

Ja. Als dichtbesiedelte Agglomeration mit einer hohen Dichte an Industrie- und Gewerbegebieten
und als die Logistikregion, Uiber die eines der gréssten Giiterverkehrsaufkommen der Schweiz auf
Schiene und Strasse abgewickelt wird', sind wir darauf angewiesen, dass die Verkehrstrager best-
mdglich zusammenspielen, ihre Starken dort einsetzten, wo sie den gréssten Nutzen stiften. Es ist
daher unabdingbar, den Schienengiiterverkehr so zu fordern, dass er maximal und in idealer Kom-
bination mit den anderen Verkehrstragern genutzt wird und zuverldssig die heutigen und zukiinfti-
gen Gutermengen aufnehmen kann. Die Kantone Basel-Landschaft und Basel-Stadt unterstiitzen
daher die vorgeschlagene Férderung. Sie darf jedoch nicht dazu fiihren, dass noch mehr schlecht
(bis sogar Uiberhaupt nicht) genutzte Trassen reserviert werden, sondern es sollen, wie dies auch
ausgefuhrt wird, die Potenziale der Flexibilisierung der schienenseitigen Produktion genutzt wer-
den. Anstelle starrer Bedienstruktur soll die Produktion, &hnlich wie dies in der Strassenlogistik (ib-
lich ist, in effizienten, gut ausgelasteten Touren, beziehungsweise als gut ausgelastete Trassen
erfolgen.

a. durch die Férderung von multimodalen Umschlagsplattformen?
Die Logistikregion Basel ist bereits heute Standort von zahlreichen multimodalen Umschlags-
plattformen in unterschiedlichster Grésse und Auspragung. Die Kantone und die gesamte
Schweiz profitiert davon, wenn sich diese Umschlagsplattformen multimodal vernetzen. Mit ei-
nem breiten Angebot an multimodalen Transportketten kdnnen die Verkehrsinfrastrukturen opti-
mal ausgelastet, die Robustheit im Verkehrssystem gesteigert und letztlich auch der wertvolle
Raum schonend genuizt werden.

b. durch eine einfache und kohérente Finanzierung von Investitionen in Umschlags- und Verlade-
anlagen?
Moderne und effiziente Umschlagsanlagen sind entscheidend an der Schnittstelle der multimo-
dalen Transportketten. Ohne diese kann kein entsprechendes Angebot fir den Schienengiter-
verkehr generiert werden. Die Ausweitung der Forderung von Umschlagsanlagen im Kombinier-
ten Verkehr auf Umschlags- und Verladeanlagen in Anschlussgleisen, Hafenanlagen oder auch
multimodale Umschlagsplattformen in den Agglomerationen (u.a. fur City-Logistik-, Baustoffre-
cycling-Konzepte) ist daher folgerichtig und findet unsere Unterstiitzung.

c¢. durch finanzielle Anreize fiir méglichst hohe Transportmengen auf der Schiene oder in multimo-
dalen Angeboten?
Ein effizientes Bahnangebot lebt von der Biindelung von Verkehren. Das Setzen von Anreizen
flr einen multimodalen Transport ist sinnvoll.

I. Erachten Sie den vorgeschlagenen Umschlags- und Verladebeitrag als geeignet?
Der vorgeschlagene Umschlags- und Verladebeitrag setzt an der zentralen Schnittstelle der
Transportketten an: Hier wird der Entscheid fiir die Multimodalitat und fiir den Weg der Sen-
dungen getroffen. Wichtig ist dabei ein Aufkommen Uber einem Schwellenwert, damit sich

1 Siehe (zweite) Abbildung 4 im Erlduternden Bericht



die Schaffung eines Angebotes lohnt. Es ist aus unserer Sicht zweckmaéssig, gezielt an die-
ser Stelle Anreize zu setzen, um Mengen auf multimodale Transportketten zu lenken. Der
positive Effekt beim Setzen einer Mindestmenge kann jedoch nicht nachvollzogen werden.
Mit der Regelung der Mindestmengen sind verzerrte Wettbewerbsbedingungen vorprogram-
miert, zumal bereits im Erlduterungsbericht Ausnahmen aufgefiihrt werden. Sind die Anlagen
zum Verlad erstmal gebaut und vorhanden - bei der Investitionsforderung erscheinen die
Mindestmengen sinnvoll — sollte deren Beitrag an der Verlagerung von Mengen auch ab dem
ersten Wagen belohnt werden.

Il. Soll die LSVA-RIickerstattung im kombinierten Verkehr weitergefiihrt oder in den Umschlags-
und Verladebeitrag integriert werden?
Durch die geografische Lage Basels liegt in unserer Region haufig der Anfang oder das
Ende des nationalen Teils der internationalen Import- oder Export-Logistikketten im Nord-
Sid-Verkehr. Fur unsere Kantone ist es daher von Interesse, dass langlaufende Verkehre
gebundelt auf der Bahn in die Region zum Umschlag und Weitertransport kommen. Heute
sehen wir Fehlanreize, wenn KV-Sendungen uber grosse Distanzen auf der Strasse durch
die Schweiz zu den Umschlagsanlagen nach Basel transportiert werden. Unabhéngig vom
Verhéltnis der transportierten Distanz auf Strasse und Schiene sind diese Transporte voll
LSVA-riuckerstattungsberechtigt, obwohl insgesamt nur wenige Kilometer auf der Schiene
zuruckgelegt werden. Hier kdnnte ein Pauschalbetrag entgegenwirken, damit kurze Trans-
portwege auf Schweizer Strassen belohnt werden.

Es ist ausserdem davon auszugehen, dass von der LSVA befreite Fahrzeugtypen (z.B. Mo-
torwagen mit elektrischem Antrieb oder Fahrzeuge mit einem Gesamtgewicht von unter 3.5
Tonnen) zukiinftig vermehrt in direkter Konkurrenz zum Schienengiiterverkehr stehen. Es gilt
daher zuséatzlich sicherzustellen, dass fiir Strassenfahrzeuge, welche heute keine LSVA ent-
richten, ebenfalls Bedingungen bestehen, damit in geeigneter Weise Sendungen von der
Strasse auf die Schiene verlagert werden.

Die Kantone unterstiitzen in diesem Sinne die Diskussion Uber einen abgestimmten Mecha-
nismus zwischen LSVA-RUckerstattung im kombinierten Verkehr und neuem Umschlags-
und Verladebeitrag. Mittelfristig ist eine Lésung anzustreben, die keine Produktionsform ge-
genlber der anderen benachteiligt

d. durch mehr Transparenz und Flexibilitdt im Umgang mit eisenbahnrechtlichen Bestimmungen
flr private Gliterverkehrsanlagen
Eine Vereinfachung der Bestimmungen fir die private Wirtschaft, die Anschlussgleisanlagen in
ihren Betrieben integrieren und den Schienenguterverkehr gezielt nutzen, begrissen wir.

Frage 8: Unterstiitzen Sie die finanziellen Anreize fiir den Einsatz klimaneutraler Antriebe im
Schienengliterverkehr?

Ja. Auf den grossen Anlagen des Schienenglterverkehrs der Region Basel, u.a. Rangierbahnhof
Muttenz, Hafenbahnhdfe BS und BL, Giiterareal Wolf, werden heute noch vielfach Diesel-Traktio-
nen eingesetzt. Demgegeniber sind im Personenverkehr die Rangierlokomotiven bereits so gut
wie volistéandig auf Elektro- oder Hybrid-Antrieb (Akku) umgestellt. Die Kantone sehen klar Hand-
lungsbedarf, hier Anreize fiir den Einsatz klimaneutraler Antriebe zu schaffen.



Zu den Massnahmen in Variante 1 zur Starkung des Giiterverkehrs durch technische und
organisatorische Modernisierung des Schweizerischen Giiterverkehrs:

Frage 9: Unterstiitzen Sie die Weiterentwicklung und die finanzielle Férderung des EWLV als
Netzwerkangebot im Schienengliterverkehr?

Ja. Die Agglomeration der Region Basel verfiigt Uber eine hohe Dichte an Anschlussgleisen in den
Industrie- und Gewerbearealen. Allein die Hafenanlagen und das Industrieareal Schweizerhalle
sind jéahrlich Quelle und Ziel von Giitern im Umfang von rund 2 Mio. Tonnen, welche im EWLV
System abgewickelt werden. Neben den bestehenden Verkehren im EWLV entstehen weitere Po-
tenziale durch Umschlagsplattformen mit City-Logistik-Konzepten oder flir Baustoff-Kreislaufe. We-
der fir die beiden Basler Kantone noch fiir die angrenzenden Regionen ist es opportun, dass die
heutigen Gitermengen und auch die zukiinftigen Potenziale vollsténdig auf die Strasse verlagert
werden. Deshalb unterstlitzen wir die Weiterentwicklung und finanzielle Férderung des Einzelwa-
genladungsverkehrs.

Wie eingangs dargelegt, sollen mit der Vorlage auch innovative Anséatze auf organisatorischer
Ebene geprift werden, wie zum Beispiel die Férderung von Kooperationen unter den Marktakteu-
ren oder die Schaffung einer Datenplattform. Auf die Detailfragen unter lit a bis ¢ gehen wir nicht
naher ein.

Frage 10: Sehen Sie die Notwendigkeit einer stérkeren Berticksichtigung des Giitertransports in
der Raumplanung der Kantone und des Bundes

Ja. Wir begrissen die Bemihungen des Bundes, Logistikflachen und deren Anschiuss an die
Schienennetze in der Raumplanungspolitik zu verankern. Die beiden Kantone Basel-Stadt und Ba-
sel-Landschaft beriicksichtigen bereits heute in ihren raumplanerischen Instrumenten den Erhalt
und die Weiterentwicklung von Arealen fur multimodale und logistische Nutzungen. Wir erachten
es als folgerichtig, wenn sich kantonale rdumliche Konzepte und Strategien fiir den Giiterverkehr
mit entsprechenden Festlegungen des bundesratlichen Giitertransportkonzepts verzahnen und mit
diesem wiederum kantonsiibergreifend abgestimmt werden. Das Instrument der Sachplane des
Bundes ist hierfiir das geeignete. Es gilt zu bertcksichtigen, dass die Bemiihungen insbesondere
bei der Anschlussgleiserschliessung auf Gemeindeebene bei den Nutzungsplanungen an Grenzen
stossen. Insbesondere sind grundeigentiimerverbindliche Vorschriften nur umsetzbar, wenn um-
fangreiche technische Abklarungen vorliegen und seitens der Gemeinde der Wille besteht, ent-
sprechende Vorschriften umzusetzen.

Rechtsanpassungen
Frage 11: Unterstiitzen Sie die vorgeschlagenen gesetzlichen Anpassungen

Ja. Die im Gitertransportgesetz (Variante 1) vorgeschlagenen Anpassungen, insbesondere fiir die
Hafeninfrastrukturen, werden von den Kantonen Basel-Landschaft und Basel-Stadt unterstiitzt.

Speziell:
- Art. 3 Abs. 5: Die Kantone sollen das Konzept fur den Gutertransport in ihrer Richtplanung
beriicksichtigen. :

Die konkrete Nennung im Gesetz wird begriisst.



- Art. 12 Abs. 2: Massnahmen der Raumplanung, mit denen die Kantone fiir die Erschlies-
sung der Industrie- und Gewerbezonen mit Anschlussgleisen sorgen, missen neu in den
Richtplanen festgelegt werden.

Diese Ergénzung wird grundsatzlich begrisst. Es sei aber darauf hingewiesen, dass die
Kantone und Gemeinden bereits heute die Pflicht haben, wenn wirtschaftlich vertretbar, fir
Anschlussgleise zu sorgen. Dies wird allerdings nur unzureichend umgesetzt. Daher erhofft
man sich, mit der Festlegung von Massnahmen in der Richtplanung, dass der schienensei-
tige Anschluss geeigneter Gebiete besser funktioniert. Die Kantone sind aber alleine bzw.
ohne Einbezug aller beteiligten und betroffenen Akteure teilweise nicht in der Lage, die
besten Standorte fiir Anschiussgleise zu bestimmen. Der Transportbedarf innerhalb von
Arbeitsplatzgebieten kann innerhalb Jahre sehr stark schwanken. Dies erschwert die Fest-
legung von Anschlussgleisen (dynamische Wirtschaftsentwicklung vs. langfristige Infra-
strukturmassnahmen). Sowohl die Evaluation wie auch die Umsetzung erfordern mehr, als
allein mit dem Instrument des Richtplans erreicht werden kann.

ANTRAG:

Seitens Bund sollte anhand von Beispielen gepriift und aufgezeigt werden, wie solche Mas-
snahmen innerhalb der Richtplanung und das Zusammenspiel mit dem Konzept aussehen
kénnen. Eventuell ist der Leitfaden zur Richtplanung zu ergénzen.

- Art. 19a Abs. 3: wie eingangs bereits beschrieben, begriissen die Kantone die Ergdnzung
des Konzepts um das Festlegen von KV- Umschlagsanlagen von nationaler verkehrspoliti-
scher Bedeutung.

ANTRAGE:

Es wird eine Konkretisierung der Begrifflichkeit «nationale Bedeutung» gewiinscht. Ab
wann gilt eine Anlage als national bedeutend?

Die Festlegung dieser Standorte sollte in Zusammenarbeit mit den Kantonen erfolgen, da-
her beantragen wir folgende Ergénzung:

«Der Bundesrat legt in Zusammenarbeit mit den Kantonen im Konzept fir den Gutertrans-
port die KV-Umschlagsanlagen von nationaler verkehrspolitischer Bedeutung fest.».

- Art. 19a Abs. 4: Die Kantone sorgen fur die Berilicksichtigung des im Konzept ausgewiese-
nen Bedarfs an zusétzlichen oder zu erweiternden KV-Umschlagsanlagen in der kantona-
len Richtplanung

Diese neu prazisierte Bestimmung wird begrisst.
Weitere Bemerkungen
Frage 12: Welche weiteren Bemerkungen haben Sie zur Vernehmlassungsvorlage?
Zum Erlauternden Bericht sei generell erwdhnt, dass er die aktuelle Situation im Giterverkehr in
der Schweiz und den sich ihm bietenden kinftigen Handlungsspielraum ausgezeichnet darlegt. Al-
lerdings geht er mancherorts stark in die Tiefe, speziell im Kap. 4. Dabei werden auch Méglichkei-

ten aufgezeigt, die nach unserer Einschatzung zumindest heute noch nicht spruchreif sind wie z.B.
die Einfihrung eines Bonus an Verlader in Form eines Verbilligungsbeitrages (siehe Seiten 60/61



des Berichts). Fiir eine nachfolgende Botschaft als Grundlage einer Gesetzesrevision sollten die
Ausflhrungen vereinfacht werden.

Wir danken lhnen fiir die Kenntnisnahme und die Beriicksichtigung unserer Hinweise und Antrége.

Freundliche Griisse
Im Namen der Regierungsrate der Kantone Basel-Landschaft und Basel-Stadt
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2023-44
Perfectionnement des conditions-cadres du transport de marchandises en Suisse -
Consultation

Monsieur le Conseiller fédéral,

Par courrier du 2 novembre 2022 votre Département nous a soumis, pour consultation, le projet de
Perfectionnement des conditions-cadres du transport de marchandises en Suisse et nous vous en
remercions.

Ce projet a pour but de clarifier le r6le du transport de marchandises dans la politique climatique et
énergétique de la Confédération ainsi que sous 1’angle de la sécurité de I’approvisionnement. A cet
effet deux orientations générales distinctes ont été élaborées. Elles se concentrent sur le
perfectionnement du fret ferroviaire, de la navigation a marchandises sur le Rhin et le
développement d’offres multimodales. Ces deux orientations font 1’objet de deux propositions
d’adaptation des bases 1égales, notamment de la loi sur le transport de marchandises (LTM) révisée
en 2016, et de demandes de crédits d’engagement.

L’objectif de la variante 1 est que le fret ferroviaire joue un role porteur dans le futur transport de
marchandises en Suisse. A cet effet plusieurs mesures doivent permettre la modernisation technique
et organisationnelle du fret ferroviaire suisse et de la navigation sur le Rhin. L hypothése de la
variante 2 est que le fret routier disposera bient6t des solutions techniques nécessaires pour mettre
en place des chaines de transport écocompatibles et que la contribution actuelle du fret ferroviaire
aux objectifs de la politique climatique de la Confédération est faible et ne pourra pas étre
augmentée de maniére significative a I’avenir. Cette variante reprend certaines mesures de la
variantes 1, mais il est renoncé a un soutien financier ciblé pour le perfectionnement et la
modernisation du transport par wagons complets isolés (TWCI).
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Vous trouverez les remarques du canton de Fribourg, qui soutient tout comme la Conférence des
transports de la Suisse occidentale (CTSO) la variante 1, dans le catalogue de questions de cette
consultation annexé au présent courrier. Nous tenons toutefois a souligner plus particulierement les
points suivants :

> |l est indispensable de réaliser les nouveaux tracés entre Berne-Fribourg/Freiburg-Lausanne-
Geneéve, et plus généralement les aménagements a 1’ infrastructures décidés dans le cadre du
programme de développement stratégique de 1’infrastructure ferroviaire (PRODES), avant
d’appliquer un principe d’égalité entre le transport ferroviaire de marchandises et celui de
voyageurs.

> En ce qui concerne la modernisation et 1’automatisation de la production dans le secteur du fret
ferroviaire, une analyse neutre de la production de ces différents trafics de marchandises, y
compris des wagons complets isolés, doit étre entreprise. Cette analyse doit prendre également en
considération le recours systématique a des caisses mobiles.

> L’encouragement des plateformes de transbordement multimodales nécessite de disposer d’une
stratégie globale concernant I’implantation de ces plateformes.

Nous vous prions de croire, Monsieur le Conseiller fédéral, a 1’assurance de nos sentiments les
meilleurs.

Au nom du Conseil d’Etat :

Didier Castella, Président

Danielle Gagnaux-Morel, Chanceliére d’Etat

L’original de ce document est établi en version électronique

Annexe

Mentionnée

Copie

a la Direction du développement territorial, des infrastructures, de la mobilité et de I'environnement, pour elle, le Service de la mobilité
et le Service des constructions et de 'aménagement ;

a la Chancellerie d'Etat.
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Catalogue de questions sur le projet mis en consultation « Perfectionnement des
conditions-cadres du transport de marchandises en Suisse » - Réponses de I’Etat
de Fribourg

Objectifs

1. Etes-vous d’accord avec le Conseil fédéral sur la nécessité de perfectionner les conditions-
cadres du transport de marchandises en Suisse ?

Oui. Les conditions-cadres doivent étre perfectionnées et adaptées aux technologies actuelles, sous

I’angle de la sécurité de I’approvisionnement, et mises en conformité avec la politique climatique et

énergétiques de la Confédération. Si le trafic de marchandises doit garder sa part de liberté

économique, les conditions-cadres doivent permettre de rendre le transport de marchandises par le

rail plus compétitif.

2. Sioui, laquelle des variantes proposées vous semble la plus appropriée pour atteindre les
objectifs formulés ?

La variante 1 est, selon nous, la plus appropriée, car elle renforce le transport de marchandises par

le rail. Toutefois, le rapport mis en consultation ne permet pas de se positionner clairement sur le

volet aménagement du territoire et sur les répercussions de cette variante au niveau cantonal.

Concernant les mesures communes aux deux variantes :

3. Etes-vous fondamentalement favorable a la modernisation et a [/ ’automatisation de la
production dans le secteur du fret ferroviaire par la migration vers [ attelage automatique
numerique ?

Oui. Nous sommes favorables a la modernisation et a I’automatisation de la production dans le

secteur du fret ferroviaire par la migration vers ’attelage automatique numérique. Toutefois, tout

comme la CTSO, nous nous questionnons sur le nombre de wagons et de véhicules de traction a

équiper pour un total avoisinant les 500 millions de francs. Le parc utilisé pour les trains complets

devrait étre concerné uniguement pour les wagons « interfaces » aux extrémités. Une analyse neutre
de la production de ces différents trafics de marchandises, y compris des wagons complets isolés,
devrait étre entreprise.

Le recours systématique a des caisses mobiles pour le transport de marchandises pourrait également
réduire le besoin en types de wagons différents. En ce qui concerne le transport par wagons
complets isolés, il serait imaginable d’utiliser des wagons porte-containers circulant a des
fréquences élevées entre différentes gares equipées de grues et de mettre en place un systeme de
réservation des places de containers. L’utilisation de caisses mobiles simplifie également le transfert
rail-route ou rail-rail pour une desserte optimale du territoire. Le parc de véhicules (wagons,
camions) peut étre utilisé en synergie pour les différents transports (bois, gravier, poubelle,
logistique alimentaire, citerne).

4. Etes-vous d’accord
a) Pour que la Confédération participe au financement de [’attelage automatique numérique ?
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Oui.

b) Pour que 'utilité micro- et macroéconomique soit prise en compte de maniére équilibrée et
que la Confédération ne puisse fournir qu 'un financement partiel ?

Non. Nous doutons qu’un encouragement financier de la Confédération a hauteur de 30%
suffise a atteindre les objectifs de la variante 1.

c) Pour que la part fédérale décrite soit a la hauteur de ['utilité macroéconomique du projet
d’automatisation ?

Nous ne comprenons pas la question et il est donc difficile de juger de I'utilité
macroéconomiqgue du projet. Si la question porte sur les 30% de la participation fédérale, ce
pourcentage est a notre avis insuffisant (voir réponse a la question précédente).

d) Pour que la Confédération échelonne les taux de subvention en fonction des critéres
mentionnés ?

Non. Il faudrait selon nous procéder a une étude d’opportunité pour définir quels wagons il est
judicieux de mettre aux normes.

5. Soutenez-vous le renforcement de la navigation sur le Rhin dans le cadre de chaines de
transport multimodales ?

Oui, mais cela doit convenir aux cantons directement concernés.

a) La convention sur les prestations avec le gestionnaire de l'infrastructure portuaire, incluant
la possibilite d 'un soutien financier, est-elle I'instrument approprié a cet effet ?

Oui. Toutefois cela ne doit pas étre a la charge du fonds d’infrastructure ferroviaire (FIF).

6. Soutenez-vous les incitations financiéres pour des propulsions écocompatibles ou pour des
bateaux adaptés aux basses eaux ?

Oui

Concernant les mesures qui présentent des caractéristiques différentes dans
chaque variante :

7. Approuvez-vous la promotion des chaines de transport multimodales dans le but d 'une
utilisation accrue des offres de fret ferroviaire :

a) par un encouragement des plates-formes de transbordement multimodales ?

Oui. I1 est cependant nécessaire de disposer d’une stratégie globale concernant I’implantation
de ces plateformes multimodales afin d’assurer une desserte territoriale équilibrée (volumes,
accessibilités ferroviaires et routieres, dimensionnement des installations, etc.).

b) par un financement simple et cohérent des investissements dans les installations de
transbordement et de chargement ?

Oui
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c) par des incitations financiéres a transporter autant que possible de marchandises sur le rail
ou dans des offres multimodales ?

Oui

I. Considérez-vous que la contribution de transbordement et de chargement proposeée a
cet effet est appropriée ?

Oui, mais a condition que les objectifs de la stratégie fédérale en matiere de mobilité soient
pris en compte.

1. Le remboursement de la RPLP en transport combiné doit-il étre maintenu ou intégré
dans la contribution au transbordement et au chargement ?

Le remboursement de la RPLP et la prime au transbordement et au chargement doivent étre
maintenus séparément.

d) par une amélioration de la transparence et de la flexibilité dans le traitement des
dispositions du droit ferroviaire pour les installations privées de transport de
marchandises ?

Oui, mais ces dispositions doivent étre claires.

8. Soutenez-vous les incitations financieres pour ['utilisation de moteurs écocompatibles dans le
transport ferroviaire de marchandises ?

Oui.

Concernant les mesures de la variante 1 visant a renforcer le transport de
marchandises par une modernisation technique et organisationnelle du transport
ferroviaire de marchandises en Suisse :

9. Soutenez-vous le perfectionnement et le soutien financier du TWCI en tant qu offre-réseau dans
le transport ferroviaire de marchandises ?

Oui, mais il faudrait plus de moyens pour atteindre les objectifs de la variante 1.

a) L’instrument proposé, a savoir les conventions sur les prestations avec les prestataires de
TWCI, est-il approprié a cet effet ?

Nous n’avons pas 1’expérience nécessaire pour déterminer si cet instrument est approprié¢ ou ne
I’est pas, respectivement s’il convient aux prestataires. Il faudra s’assurer de ’efficacité de ces
conventions, que les montants mis a disposition encouragent vraiment le transport par wagons

complets isolés (TWCI) et, plus globalement, permettent d’atteindre 1’objectif de la variante 1.

b) Considérez-vous que [’indemnisation de [’exploitation et les contributions aux
investissements pour les modernisations importantes sont des moyens appropriés pour le
perfectionnement visé ?

I s’agit d’un pas dans la bonne direction. L’injection de moyens financiers publics dans
I’exploitation et dans les investissements doit étre clairement délimitée, monitorée et contrblée
afin que ces soutiens soient clairement dévolus aux objectifs a atteindre.
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c) Considérez-vous que d’autres mesures (par ex. mise au concours de 1’offre de TWCI) sont
plus appropriées ?

10. Estimez-vous que le transport de marchandises doit étre plus fortement pris en compte dans
[’aménagement cantonal et fédéral du territoire ?

Oui, mais cela aura aussi des répercussions financiéres et en personnel sur les cantons.

Adaptations du droit
11. Approuvez-vous les modifications législatives proposees ?

Oui, sous réserve de nos précedentes remargques.

Autres remarques
12. Quelles sont vos autres remarques sur le projet mis en consultation ?

Nous demandons expressément que ce projet, quelle que soit la variante choisie, ne péjore pas le
FIF. Les projets retenus dans les différentes étapes d’aménagement du programme de
développement stratégique de I’infrastructure ferroviaire (PRODES) et dans les programmes
d’aménagement antérieurs doivent étre menés a bien au plus vite et financés par le FIF.

Par rapport a I’utilisation du réseau ferroviaire, étant donné la saturation de cette ligne, nous
demandons que les nouveaux tracés entre Berne — Lausanne — Geneve, soient réalisés avant
d’appliquer des principes d’égalité entre le transport ferroviaire de marchandises et celui de
voyageurs. Nous sommes pour une égalité de traitement entre les deux trafics pour autant que les
infrastructures soient adéquates. Tant que les aménagements d’infrastructures décidés par le
Parlement fédéral ne seront pas réalisés, la réservation de sillons marchandises doit passer apres le
transport de voyageurs, notamment sur la ligne du plateau. Les sillons fret ne doivent pas
uniquement étre réserveés « au cas ou », mais étre exploités dans une certaine proportion pour étre
prioritaire sur I’offre voyageurs.
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REPUBLIQUE ET CANTON DE GENEVE Genéve, le 8 février 2023 -

TENEBRAS LUX

Le Conseil d’Etat ~ Département fédéral de l'environnement,
392-2023 des transports, de I'énergie et de la
communication (DETEC)
Monsieur Albert Résti

Conseiller fédéral
Palais fédéral nord
3003 Berne

Concerne : consultation relative au perfectionnement des conditions-cadre du
transport de marchandises en Suisse

Monsieur le Conseiller fédéral,

Le 2 novembre 2022, le DETEC a lancé une consultation relative au perfectionnement des
conditions-cadre du transport de marchandises en Suisse. Cette consultation nous est bien
parvenue et a retenu notre meilleure attention. ‘

Le Conseil d'Etat de la République et Canton de Genéve est d'avis que la transition vers des
motorisations non-fossiles, quoiqu'indispensable a l'atteinte des objectifs climatiques, ne
permet pas, a elle seule, de réduire suffisamment les émissions de CO2 sur I'ensemble du
cycle de vie d'un véhicule. Par ailleurs, des incertitudes persistent quant aux technologies
permettant de maintenir la charge utile, la puissance et I'autonomie des poids-lourds dans le
cadre d'une utilisation efficiente de I'énergie. Les motorisations a hydrogéne, bien que
prometteuses, ne remplissent pas, aujourd'hui, toutes les garanties sur ces points. Ainsi, une
utilisation accrue du rail reste essentielle pour atteindre la neutralité carbone. Elle permet
également de réduire la congestion routiére.

Le transport par wagon isolé reste la solution la plus appropriée pour que |'accés au rail soit
le plus large possible. Le maintien d'une telle offre est donc nécessaire a I'accroissement de
la part modale du rail dans le transport de marchandises et, partant, a I'atteinte des objectifs
climatiques ambitieux que s'est fixé le Canton de Genéve.



Pour ces raisons, le Conseil dEtat de la République et canton de Genéve soutient la
variante 1 : renforcement du transport de marchandises par la modernisation technique et
organisationnelle du fret ferroviaire suisse et de la navigation sur le Rhin.

En vous remerciant de nous avoir consulté sur le sujet, nous vous prions d'agréer, Monsieur
le Conseiller fédéral, I'expression de notre considération distinguée.

AU NOM DU CONSEIL D'ETAT

La chagceligye : Le Prési

MgHelp Righetti Maur

Annexe : réponses aux questions de la consultation

Copie a (version Word et PDF) : finanzierung@bav.admin.ch



Catalogue de questions sur le projet mis en consultation « Perfectionnement des
conditions-cadres du transport de marchandlses en Suisse »

Objectifs

1.

Etes-vous d’accord avec le Conseil fédéral sur la nécessité de perfectionner les conditions-
cadres du transport de marchandises en Suisse ?

Oui, Les objectifs climatiques et la congestion routiére imposent que des mesures soient prises en
faveur du fret ferroviaire, notamment sur l'axe Est-Ouest

Si oui, Iaquelle des variantes proposées vous semble la plus appropriée pour atteindre les
objectifs formulés? a. Variante 1 : renforcement du transport de marchandises par la
modernisation technique et organisationnelle du fret ferroviaire suisse et de la navigation
sur le Rhin, ou b. Variante 2 : optlmlsatlon ponctuelle du cadre légal du transport de
marchandises. .

La tfansition vers des motorisations non-fossiles, quoiqu'indispensable a I'atteinte des objectifs
climatiques ne permet pas, a elle seule, de réduire suffisamment les émissions de CO2 sur
I'ensemble du cycle de vie d'un véhicule. En effet, a ce jour, seuls 50% des émissions peuvent étre
évitées en prenant en compte la construction des véhicules et des batteries et leur recyclage. Par
ailleurs, des-incertitudes persistent quant aux technologies permettant de maintenir la charge utile,

la puissance et I'autonomie des poids-lourds dans le cadre d'une utilisation efficiente de I'énergie.

Les motorisations & hydrogéne, bien que prometteuses, ne remplissent pas, aulourd'hw toutes les
garanties sur ces points.

Pour ces raisons, un report modal massif de la route vers le rail est indispensable, malgré la
transition attendue en terme de motorisation. Ce report modal permettra éga/ement de
décongestionner le réseau routier.

- La variante 1 est, de ce fait, la variante privilégiee par le Canton de Genéve.

Concernant les mesures communes aux deux variantes:

3. Etes-vous fondamentalement favorable a la modernisation et a I'automatisation de la

production dans le secteur du fret ferroviaire par la migration vers l’attelage automatique
numérique ?

Le Canton de Genéve est favorable & la modernisation et a I'automatisation de la production dans
le secteur ferroviaire. En effet, cela permet, outre une productivité plus grande et des codts plus
faibles, notamment dans le cadre d'un soutien au transport par wagon complet isolé, de diminuer
les nuisances (bruit) et risques liés a I'attelage manuel.

4. Etes-vous d’accord

a. pour que la Confédération participe au financement de I’attelage automatique
numérique ?

Dans la plupart des cas, l'utilisation du rail pour le transport de marchandises nécessite

d'ajouter deux ruptures de charge & la chaine logistique. De plus, le fret ferroviaire est

_généralement moins flexible en terme d'horaire que le fret routier. Partant, le rail est

généralement plus cher que la route. La modernisation et I'automatisation de la production est

un préalable indispensable a la diminution des codts marginaux de production, permettant de

~ rendre le rail plus attractif, raison pour laquelle le Canton de Genéve est favorable au soutien
de la Confédération & la migration vers l'attelage automatique numerique.

b. pourque I utilité micro- et macroéconomique soit prise en compte de maniére équilibrée
et que la Confédération ne puisse fournir qu’un financement partiel ?



L'attelage numérique permettra de diminuer les codts de production du fret ferroviaire, ce qui
potentiellement, le rendra plus profitable pour les entreprises qui le produisent. Il parait donc
juste que ces entreprises part:c:pent également au financement:

c. pour que la part fédérale décrite soita la hauteur de I'utilité macroéconomique du projet
d’automatisation ?

Oui. Il parait opportun que la Confédératioh finance la part qui bénéficiera a la Société
(externalités positives, subvention pigouvienne).

d. pour que la Confédération échelonne les taux de subvention en fonction des critéres
mentionnés ?

QOui.

5. Soutenez-vous le renforcement de la navrgatlon sur le Rhin dans le cadre de chaines de
transport multimodales ? .

La navigation sur le Rhin permet un approvisiénnement massifié, plus propre et moins impactant
sur la congestion du trafic. Ainsi, méme si le canton de Genéve est peu concerné, il soutient le
renforcement de la navigation sur le Rhin.

Un soutien global au transport lacustre ou fluvial devrait étre envisagé par souci d'équité et pour la
promotion d'éventuelles nouvelles chaines de transport multimodales ou des transports par voie
d'eau existants. Nous pensons notamment & I'acheminement des déchets urbains depuis le centre-
ville de Genéve jusqu'a l'usine d/ncmératlon des Cheneviers qui est réallse pour un tiers des
volumes par voie fluviale. '

a. La conventlon sur les prestations avec le gestlonnarre de linfrastructure portualre,A
incluant la possibilité d’un soutien financier, est-elle Finstrument approprié a cet effet ?

Oui.

6. Soutenez-vous les incitations financiéres pour des propulsions écocompatibles ou pour
des bateaux adaptés aux basses eaux ?

Oui. A moyen- terme - toutefo:s une réflexion globale sur le transport fluvial et lacustre de
marchandises devra étre menée. Il faudra également se poser la question d'un soutien plus global
au transport de marchandises sur les voies d'eau. En effet, un soutien exclusif au transport fluvial
sur le Rhin pourrait générer des inéquités, ce d'autant que des opportunités pourraient naitre sur
d'autres voies d'eau du pays.

Concernant les mesures qui présentent des caractéristiques différentes dans chaque variante:

7. Approuvez-vous la promotlon des chaines de transport multimodales dans le but d’une
utrllsatlon accrue des offres de fret ferroviaire: .

a. par un encouragement des plates-formes de transbordement multimodales ?

Oui, I'acheminement de marchandises d'un point A-a un point B ne peut la plupart du temps
pas s'effectuer uniquement par voie ferroviaire. Le dernier et le premier kilometre sont, le plus
souvent, effectués par la route. L'utilisation du rail impose donc deux ruptures de charge dont
les colts doivent étre le plus possible réduits afin de-maintenir la compétitivité du rail par
rapport & la route. Par ailleurs; la réservation de surfaces pour ce types d'installation
nécessitera une coordination accrue des actlwtés ayant un impact sur le territoire (cf. question
10). :

Les installations de transbordement route/voies d'eau devra/ent également étre intégrées dans
ce type de mesures d'encouragement. :



:b. par un fmancement simple et coherent des investissements dans les mstallatlons de

transbordement et de chargement ?
Oui.

par des incitations financiéres a transporter autant que possible de marchandises sur
le rail ou dans des offres multimodales ? -

Oui.

L. Considérez-vous que la contribution de transbordement et de chargement
proposée a cet effet est appropriée? : '

Oui, le bonus "nar wagon" au-dela de 720 wagons fait sens car cela incite également -
les acteurs déja présents sur le marché a accroitre le trafic transitant par leur
plateforme.

L. Le remboursement de la RPLP, en transport combiné doit-il é&tre maintenu ou
intégré dans la contribution au transbordement et au chargement ?

A court terme, le remboursement peut étre maintenu. Il parait toutefois logique que la
part routiére du transport combiné soit soumise & la RPLP, sans possibilit¢ de
remboursement & long terme, car le transport combiné engendre Ies mémes
externalités que le transport routier lorsqu'il est sur-la route.

par une amelloratlon de la transparence et de la erX|b|I|te dans le traitement des
dispositions du droit ferroviaire pour les installations privées de transport de
marchandises ?

Oui. Une amélioration de la transparence et de |a flexibilité¢, notamment au niveau du traitement
administratif, faciliterait les démarches et la compréhenSIon des différentes mesures de -
promotion. :

8. Soutenez-vous les incitations financiéres pour I'utilisation de moteurs écocompatibles dans
le transport ferroviaire de marchandises ?

Oui, la transmon vers un fret ferroviaire non- ém:ssrf en CO; doit également saccélerer dans une
optique d'atteinte des objectlfs climatiques.

Concernant les mesures de la variante 1 visant a renforcer le transport de marchandises par une
modernisation technique et organisationnelle du transport ferroviaire de marchandises en Suisse:

9. Soutenez-vous le perfectionnement et le soutien financier du TWCI en tant qu’offre-réseau -
dans le transport ferroviaire de marchandises ? .

Oui, le TWCI permet de donner I'accés au ferroviaire & de petits acteurs, ce que le transport par
train cqmplet ne permet pas. De plus, l'offre-réseau rend ce TWCI plus attractif.

Il est toutefois nécessaire de prévoir des mesures pour garantir une longueur minimum des trains. .
En effet, il n'est pas souhaitable que les sillons fret disponibles soient utilisés pour des petits
convois, au risque de saturer le réseau sans exploiter son potentiel.

L’insttument proposé, 5 savoir les conventions sur les prestations avec les prestataires
de TWCI, est-il approprié a cet effet ? . V

Oui. Les conventioné sur les prestations ‘permettent d’orienter les prestataires de TWCI selon

Ia volonté des pouvoirs publics, tout en offrant une certaine flexibilité et une possibilité de revoir
les conditions a intervalles réguliers.

Considérez-vous que l'indemnisation de [Iexploitation et les contributions aux
investissements pour les modernisations importantes sont des moyens approprles
pour le perfectionnement visé ?

°



Oui. Les colts constituant une barriére a la modernisation, l'indemnisation de I'exploitation et
les contributions aux investissements constituent des moyens appropriés pour le
perfectionnement visé.

‘¢. Considérez-vous que d’autres mesures (par ex. mise au concours de l'offre de TWCI)
sont plus appropriées ?

Non.

10. Estimez-vous que le transport de marchandises doit étre plus fortement pris en compte
.dans ’'aménagement cantonal et fédéral du territoire ?

Oui, la croissance des besoins liés au transport de marchandises demande une implication plus
importante des collectivités publiques, nhotamment en ce qui concerne la réservation des emprises
fonciéres pour la création de hubs logistiques multimodaux et de plateformes de fransbordement.
Ce besoin d'action est d'autant plus important a proximité des centres urbains ou le foncier est rare
et cher. Plus généralement, le choix de favoriser le transport de marchandises par rail imposera
une réflexion globale sur la complémentarité des activités qui « consomment » de 'espace, les
plans sectoriels de la Confédération et les plans d/recteurs cantonaux devant etre renforcés sur ce
sujet.

‘La situation particuliere des agglomérations transfrontaliéres devrait également étre prise en
compte. La Confédération pourrait aider & mieux appréhender les enjeux du.transport de
marchandises a I'échelle des agglomérations transfrontaliéres. ‘

Adaptations du droit
11, Approuvez-vous les modifications législatives proposées ?
>Oui.
Autré\s remarques
12. Quelles sont vos autres rem’arques sﬁr le projet mis en cohsultation ?

| - De fagon générale, nous soutenons la variante 1. Il nous parait toutefois opportun de proposer des
mesures complémentaires pour encourager les trains longs et étendre le soutien aux installations
de transbordement sur les voies d'eau du pays. :

~ Par ailleurs, nous notons que le développement du fret ferroviaire et de plateformes de
transbordement nécessiteront des surfaces importantes. Il y a donc un enjeu fort de réservation de
ces surfaces dans un contexte d'augmentation prévisible du trafic de marchandises d'ici 2050. Les
besoins accrus pour le transport de marchandises ex:geront de les intégrer suffisamment a I'amont,
notamment dans les planifications fédérales.
A cet égard également, la spécificité de la situation transfrontaliere de Geneve devra étre prise en
compte. Il y a clairement un manque de données sur.le trafic des marchandises, notamment a
I'échelle de I'agglomération, sujet sur lequel la Confédération pourrait contribuer.
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Glarus, 14. Februar 2023

Vernehmlassung i. S. Weiterentwicklung der Rahmenbedingungen fiir den Schweizer
Giitertransport

Sehr geehrte Damen und Herren

Das Eidgendssische Departement fiir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation gab uns
in eingangs genannter Angelegenheit die Moglichkeit zur Stellungnahme. Dafiir danken wir
und lassen uns gerne anhand des von lhnen zugestellten Fragekatalogs vernehmen:

A. Zielsetzungen

1. Stimmen Sie mit dem Bundesrat (iberein, dass bei der Weiterentwicklung der
Rahmenbedingungen fiir den Schweizer Giitertransport Handlungsbedarf be-
steht?

Ja, die Rahmenbedingungen sind angesichts der geénderten klima- und energiepolitischen
Prioritédten sowie der zukiinftigen Versorgungssicherheit anzupassen.

2. Falls ja, welche der vorgeschlagenen Varianten erachten Sie als geeigneter,
die formulierten Zielsetzungen zu erreichen?

Wir erachten die Variante 1 mit der Starkung des Glterverkehrs durch technische und orga-
nisatorische Modernisierung des schweizerischen Schienengtiterverkehrs und der Rhein-
schifffahrt als zielgerichteter, um die formulierten Zielsetzungen zu erreichen.

B. Zu den variantentiibergreifenden Massnahmen

3. Unterstiitzen Sie grundsiitzlich die Modernisierung und Automatisierung der
Produktion im Schienengiiterverkehr durch die Migration zur digitalen, auto-
matischen Kupplung?

Ja, mit der Migration zur digitalen, automatischen Kupplung (DAK) kénnen massgebliche
Produktivitatsverbesserungen erzielt und die Wettbewerbsfahigkeit des Schienenguterver-
kehrs verbessert werden.



4. Sind Sie einverstanden,

a. dass der Bund bei der digitalen, automatischen Kupplung mitfinanziert?

Die erwartete Wirkung der Migration zur DAK rechtfertigt ein finanzielles Engagement des
Bundes. Wir sind daher mit dem einmaligen Investitionsbeitrag an den Schienengliterver-
kehrsmarkt zur netzweiten Verbesserung der Produktivitat und Angebotsqualitit einverstan-
den. Der Markt muss sich anschliessend wieder selber finanzieren.

b. dass der betriebswirtschaftliche und der volkswirtschaftliche Nutzen ausgewogen
beriicksichtigt wird und der Bund nur eine Teilfinanzierung leisten kann?

Ja, wir sind damit einverstanden. Der Bund finanziert einen Anteil von ca. 30 Prozent der an-

fallenden Investitionen pro Fahrzeug mit. Die Branchenakteure tragen somit einen signifikan-

ten Anteil der Investitionssumme mit, da sie gleichzeitig von verbesserten Produktionsbedin-

gungen profitieren.

c¢. dass der beschriebene Anteil des Bundes dem volkswirtschaftlichen Nutzen des
Automatisierungsprojekts gerecht wird?
Ja, wir sind damit einverstanden.

d. dass der Bund die Fordersétze nach den genannten Kriterien staffelt?

Ja, die Staffelung nach Neuwagen, Wagen der Baujahre 2010 bis 2022 sowie fiir Lokomoti-
ven erachten wir als sinnvoll. Ob damit auch die vom Bund angestrebte Optimierung des
Fuhrparks erreicht werden kann, wird sich erst zu einem spéteren Zeitpunkt tiberpriifen las-
sen.

5. Unterstiitzen Sie die Starkung der Rheinschifffahrt im Rahmen multimodaler
Transportketten?

Die Rheinschifffahrt ist flr die Glterversorgung der Schweiz von grosser Bedeutung. Ent-
sprechend unterstitzen wir diese im Rahmen multimodaler Transportketten.

a. Istdas Instrument der Leistungsvereinbarung mit der Hafeninfrastrukturbetreibe-
rin mit der Méglichkeit der finanziellen Unterstiitzung hierfiir geeignet?

Aus unserer Sicht handelt es sich um ein geeignetes Instrument, welches dem Bund die

Steuerung der Entwicklung der Hafeninfrastruktur fir den Gitertransport erlaubt. Nach Ab-

lauf der Leistungsperiode kdnnen die erforderlichen Entwicklungen und notwendigen Leis-

tungen neu beurteilt und vereinbart werden. Zudem kénnen allféllige Aspekte der Landesver-

sorgung darin einfliessen.

6. Unterstiitzen Sie die finanziellen Anreize fiir klimaneutrale Antriebe oder fiir
Niedrigwasser geeignete Schiffe?

Ja, im Schiffsverkehr erlauben die finanziellen Anreize die notwendigen Um- und Nachris-
tungen oder Neubeschaffungen der ca. 300 Gliterschiffe sowie im Schienengliterverkehr der
ca. 90 Rangierfahrzeuge. Damit kann der Beitrag der Giiterschifffahrt und des Schieneng-
terverkehrs an den klimapolitischen Zielen weiter verbessert werden.



C. Zu den Massnahmen mit unterschiedlichen Auspragungen pro Variante

7. Unterstiitzen Sie die Férderung multimodaler Transportketten zur verstérkten
Nutzung der Angebote im Schienengiiterverkehr:

a. durch die Férderung von multimodalen Umschlagsplattformen?

Ja, wir erachten die multimodalen Umschlagsplattformen als zwingende Voraussetzung zum
Umschlag von Glitern zwischen den einzelnen Verkehrstragern sowie zu deren Bereitstel-
lung flr die Feinverteilung (oder umgekehrt).

b. durch eine einfache und kohédrente Finanzierung von Investitionen in Umschlags-
und Verladeanlagen?
Ja, wir unterstitzen diese.

c. durch finanzielle Anreize fiir méglichst hohe Transportmengen auf der Schiene o-
der in multimodalen Angeboten?

Diesem Vorschlag stehen wir skeptisch gegenlber, weil er kleine EVU und Unternehmen be-

nachteiligt, zum Beispiel Meterspurbahnen. Wir kénnen diese Massnahme dann unterstt-

zen, wenn der Aspekt der «mdglichst hohen Transportmenge» in ein Verhaltnis zur verfugba-

ren Transportkapazitat der entsprechenden Unternehmung gebracht wird. Alles andere ware

verzerrend.

I. Erachten Sie den vorgeschlagenen Umschlags- und Verladebeitrag dafiir als geeig-
net?

Der neue Umschlags- und Verladebonus scheint differenziert ausgearbeitet worden zu sein.

Auf die Anwendung des Giesskannenprinzips wurde verzichtet. Wir unterstitzen diesen An-

satz. Sollte sich zeigen, dass die gewilinschte Wirkung nicht eintritt, ist dies nachtréglich zu

justieren.

Il. Soll die Riickerstattung der Leistungsabhédngigen Schwerverkehrsabgabe (LSVA)
im kombinierten Verkehr weitergefiihrt oder in den Umschlags- und Verladebeitrag
integriert werden?

Die LSVA-Rickerstattung soll weitergeflihrt werden, bis das Schwerverkehrsabgabegesetz

(SVAG) angepasst wird. Im Zeitpunkt der SVAG-Anpassung ist die Aufhebung der LSVA-

Rickerstattung und deren Integration in den Umschlags- und Verladebeitrag erneut zu pri-

fen.

d. durch mehr Transparenz und Flexibilitit im Umgang mit eisenbahnrechtlichen
Bestimmungen fiir private Giiterverkehrsanlagen?
Ja, wir sind damit einverstanden.

8. Unterstiitzen Sie die finanziellen Anreize fiir den Einsatz klimaneutraler An-
triebe in Schienengliterverkehr?

Ja, wir unterstiitzen diese.



D. Zu den Massnahmen in Variante 1 zur Stiarkung des Giiterverkehrs durch techni-
sche und organisatorische Modernisierung des schweizerischen Schienengiiterver-
kehrs:

9. Unterstiitzen Sie die Weiterentwicklung und die finanzielle Férderung des Ein-
zelwagenladungsverkehrs (EWLV) als Netzwerkangebot im Schienengiiterver-
kehr?

Ja, wir unterstitzen diese.

a. Istdas vorgeschlagene Instrument der Leistungsvereinbarungen mit den Anbiete-
rinnen des EWLYV dafiir geeignet?

Die Leistungsvereinbarungen scheinen uns geeignet, um die verschiedenen Beziehungen

zwischen Bund resp. BAV und den Eigentiimerinnen und Betreiberinnen von Umschlagsan-
lagen des kombinierten Verkehrs und Anschlussgleisen zu regein.

b. Erachten Sie die Abgeltungen des Betriebs und Investitionsbeitrége fiir wichtige
Modernisierungen als geeignete Mittel fiir die Weiterentwicklung?
Ja, wir erachten diese als geeignete Mittel um die gesteckten Ziele zu erreichen.

c. Sehen Sie andere Massnahmen (z.B. Ausschreibung des Angebots im EWLYV) als
geeigneter an?
Nein.

10. Sehen Sie die Notwendigkeit einer stdrkeren Beriicksichtigung des Giiter-
transports in der Raumplanung der Kantone und des Bundes?

Ja, damit kann der koharenten Entwicklung der Infrastrukturen und Anlagen fir Gitertrans-
porte zu den Bedirfnissen der verladenden Wirtschaft Rechnung getragen werden.

E. Rechtsanpassungen

11. Unterstiitzen Sie die vorgeschlagenen gesetzlichen Anpassungen?
Ja, wir unterstitzen diese.

F. Weitere Bemerkungen

12. Welche weiteren Bemerkungen haben Sie zur Vernehmlassungsvorlage?

Wir haben keine weiteren Ergdnzungen.



Wir danken lhnen fiir die Berlcksichtigung unserer Anliegen.
Freundliche Grusse

Fiir den Regierungsrat

BenjamifMihlemann Hansjorg Dirst
Landammann Ratsschreiber
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Eidg. Departement fur
Umwelt, Verkehr, Energie
und Kommunikation UVEK
Bundeshaus Nord

3003 Bern

per E-Mail an: finanzierung@bav.admin.ch

Weiterentwicklung der Rahmenbedingungen fur den Schweizer Gutertransport;
Vernehmlassung an das Eidgendssische Departement fur Umwelt, Verkehr,

Energie und Kommunikation (UVEK)

Sehr geehrter Herr Bundesrat
Sehr geehrte Damen und Herren

Mit Schreiben vom 2. November 2022 wurde der Kanton Graublinden eingeladen, zur
Vorlage betreffend die Weiterentwicklung der Rahmenbedingungen fur den Schweizer
Gutertransport Stellung zu nehmen. Wir bedanken uns fur diese Moglichkeit der Mei-

nungsausserung.

In der "Langfristigen Klimastrategie der Schweiz" halt der Bundesrat fur den Sektor
Verkehr fest, dass eine Verlagerung auf die Bahn gekoppelt mit einer Umstellung auf
mit erneuerbaren Treibstoffen betriebene Schwerverkehrsfahrzeuge einen wichtigen
Beitrag zum Klimaziel bis 2050 leisten kann. Fur die Umsetzung sind zwei unter-
schiedliche Stossrichtungen denkbar. Der Kanton Graubtinden ist der Ansicht, dass
nur mit der Gewabhrleistung umfassender Transportangebote auf der Schiene der G-
terverkehr mittel- bis langfristig einen massgeblichen Beitrag an die klima- und ener-

giepolitischen Zielsetzungen und die Versorgungssicherheit leisten kann. Entspre-



chend beflirwortet die Regierung Variante 1, wodurch der Giterverkehr durch techni-
sche und organisatorische Modernisierung des schweizerischen Schienenguterver-
kehrs und der Rheinschifffahrt gestarkt werden soll. Fur die weiteren Ausfihrungen

verweisen wir auf den beantworteten Fragenkatalog in der Beilage.

Der Kanton Graubiinden unterstiitzt im Ubrigen die Vernehmlassung der Regierungs-
konferenz der Gebirgskantone (RKGK) vom 8. Februar 2023 in titelerwahnter Sache
vollumfanglich. Insbesondere wird eine Plafonierung der Abgeltung durch den Bund
von der Regierung abgelehnt, weil der Abgeltungsbedarf des Guterverkehrs in der
Zeitperiode 2023-2027 steigt. Wenn der Schienenanteil im Guterverkehr erhoht wer-
den soll, steigt auch der Investitions- und Finanzierungsbedarf, welcher bei einer Pla-

fonierung dann vom Kanton allein zu tragen ist.

Fir eine angemessene Bericksichtigung unserer Anliegen danken wir Ihnen bestens.

Namens der Regierung

Der Prasident: Der Kanzleidirektor:
Peter Peyer Daniel Spadin

Beilagen:
—  Fragenkatalog zur Vernehmlassungsvorlage

—  Vernehmlassung der RKGK vom 8. Februar 2023

Kopie an:

—  Departement fur Volkswirtschaft und Soziales
—  Amt fur Energie und Verkehr

—  Tiefbauamt

—  Departement fur Infrastruktur, Energie und Mobilitat



Antworten zum Fragenkatalog zur Vernehmlassungsvorlage Weiterentwicklung
der Rahmenbedingungen fiir den Schweizer Gutertransport

Zielsetzungen

1. Stimmen Sie mit dem Bundesrat (berein, dass bei der Weiterentwicklung der Rahmenbedin-
gungen fiir den Schweizer Glitertransport Handlungsbedarf herrscht?

Ja. Es besteht dringender Handlungsbedarf, weil der Anteil des Schienengiterverkehrs am gesam-
ten Guterverkehr seit Jahren abnimmt. Nur im alpenquerenden Giiterverkehr konnte die Schiene
ihre Anteile steigern. Falls der Einzelwagenladungsverkehr nicht geférdert wird, wirde dieser gross-
tenteils eingestellt und zu mindestens 650 000 zusatzlichen Lastwagenfahrten pro Jahr fuhren. Die-
sem Trend gilt es mit wirksamen Massnahmen entgegenzutreten. Aus umwelt-, klima-, energiepoli-
tischen, raumplanerischen und volkswirtschaftlichen Griinden ist der Transport von Gutern mit der
Bahn und dem Binnenschiff besser als auf der Strasse.

2. Falls ja, welche der vorgeschlagenen Varianten erachten Sie als geeigneter, die formulierten
Zielsetzungen zu erreichen?
a. Variante 1: Stérkung des Glterverkehrs durch technische und organisatorische Modernisie-
rung des schweizerischen Schienengliterverkehrs und der Rheinschifffahrt, oder
b. Variante 2: Punktuelle Optimierung des bestehenden Rechtsrahmens fiir den Gliterverkehr.

Variante 1. Die Variante 2 wirde eine massive Verlagerung auf die Strasse bedeuten. Aufgrund der
heutigen Ausgangslage im Guterverkehrsmarkt ist es nétig, den volkswirtschaftlich und ékologisch
vorteilhaften Schienenguterverkehr zu unterstitzen. Allerdings geht die Variante 1 mit ihren vorge-
sehenen Fordermitteln und -instrumenten zu wenig weit. Es braucht auch eine Senkung der Tras-
senpreise im Binnenguterverkehr und eine Erhdhung des Verladebonus.

Zu den varianteniibergreifenden Massnahmen:

3. Unterstiitzen Sie grundsétzlich die Modernisierung und Automatisierung der Produktion im
Schienengliterverkehr durch die Migration zur digitalen, automatischen Kupplung?

Ja. Es ist im Interesse der Schweizer Wirtschaft, dass die Umstellung auf die sog. Digitale Automa-
tische Kupplung (DAK) maoglichst rasch und vollumfanglich umgesetzt wird. Zudem erhoéht es die
Arbeitssicherheit des Personals.

4.  Sind Sie einverstanden,
a. dass der Bund bei der digitalen, automatischen Kupplung mitfinanziert?

Ja. Analog zu den Steuererleichterungen im Strassenguterverkehr zur Férderung innovativer Tech-
nologien durch LSVA-Befreiung firr Elektro- und Wasserstofffahrzeuge sind im Schienengiterver-
kehr Investitionsbeitrdge in neue Technologien ebenfalls gerechtfertigt.

b. dass der betriebswirtschaftliche und der volkswirtschaftliche Nutzen ausgewogen berticksich-
tigt wird und der Bund nur eine Teilfinanzierung leisten kann?

Ja. Auch die Wagenhalter sollen einen Teil der Kosten tragen. Allerdings ist der sehr tiefe Anteil des
Bundes fragwiirdig: Mindestens 50 Prozent sollte vom Bund tibernommen werden, nicht nur 30 Pro-
zent wie vorgesehen. Ansonsten besteht die Gefahr, dass die Migration zur DAK nicht oder nicht



schnell genug gelingen wird. Eine Kostenbeteiligung von lediglich 30 Prozent fiir technologische In-
novationen ware zudem viel tiefer als in anderen klimarelevanten Bereichen.

c. dass der beschriebene Anteil des Bundes dem volkswirtschaftlichen Nutzen des Automati-
sierungsprojekts gerecht wird?

Ja. Der volkswirtschaftliche Nutzen wirde eine noch deutlich héhere Mitfinanzierung rechtfertigen.
Wenn die Schweiz bei der DAK nicht mitmachen wiirde, kdme es zu grosseren Problemen beim
grenziberschreitenden Guterverkehr, da in der EU die DAK zum Standard werden wird.

d. dass der Bund die Férdersétze nach den genannten Kriterien staffelt?

Eine Staffelung der Férdersatze macht Sinn. Der maximale Fdrderbeitrag ist jedoch hdher als
30 Prozent zu wahlen (siehe vorstehend zu 4.b). Zudem sollte nicht ausschliesslich das Alter eines
Wagens auschlaggebend sein, sondern auch dessen Restlebensdauer.

5. Unterstiitzen Sie die Stérkung der Rheinschifffahrt im Rahmen multimodaler Transportketten?

Ja. Die Rheinschifffahrt ist fiir die Versorgung der Schweiz wichtig und bildet eine gute Alternative
zur oft Uberlasteten deutschen Rheintalbahn.

a. Ist das Instrument der Leistungsvereinbarung mit der Hafeninfrastrukturbetreiberin mit der
Moglichkeit der finanziellen Unterstlitzung hierfiir geeignet?

Ja, das Instrument ist zielfUhrend. In der Leistungsvereinbarung soll der Bund eine Zielsetzung fur
den Modalsplit-Anteil fir den Verlad auf der Schiene definieren. Damit kann sichergestellt werden,
dass ein mdglichst hoher Anteil auf der Schiene in der Schweiz feinverteilt wird.

6. Unterstiitzen Sie die finanziellen Anreize fiir klimaneutrale Antriebe oder fiir Niedrigwasser ge-
eignete Schiffe?

Ja. Es ist wichtig, dass die Rheinschifffahrt kinftig klimaneutral abgewickelt wird und auch bei Nied-
rigwasser verkehren kann. Damit kann die energie- und flacheneffiziente Binnenschifffahrt inren 6ko-
logischen Vorteil noch weiter ausbauen.

Zu den Massnahmen mit unterschiedlichen Auspragungen pro Variante:

7. Unterstlitzen Sie die Férderung multimodaler Transportketten zur verstéarkten Nutzung der An-
gebote im Schienengliterverkehr:
a. durch die Férderung von multimodalen Umschlagsplattformen?

Ja, diese multimodalen Umschlagplattformen sind eine wichtige Voraussetzung flir einen héheren
Schienen-Anteil.

b. durch eine einfache und kohérente Finanzierung von Investitionen in Umschlags- und Verla-
deanlagen?

Ja. Die Moglichkeit, Darlehen fir Verladestationen im Ausland zu gewahren, sollte allerdings erhal-
ten bleiben.



c. durch finanzielle Anreize fiir méglichst hohe Transportmengen auf der Schiene oder in multi-
modalen Angeboten?

Ja. Es ist unbedingt notwendig, die Verlagerung auf die Schiene auch im Binnen-, Import- und Ex-
portverkehr zu férdern. Nur so kann die Schiene gegeniber der Strasse konkurrenzfahiger werden.
Es ist im fundamentalen Interesse der Schweizer Volkswirtschaft, Gesellschaft und Umwelt, dass
der Anteil der Schiene erh6ht wird. Auch das gesetzliche Verlagerungsziel kann nur mit mehr Verla-
gerung im Binnen-, Import- und Exportverkehr erreicht werden. Denn aktuell sind Gber die Halfte der
alpenquerenden Lastwagenfahrten diesem Verkehr und nicht dem Transitverkehr zuzuordnen.

I. Erachten Sie den vorgeschlagenen Umschlags- und Verladebeitrag dafiir als geeignet?

Ja, das Instrument ist sehr geeignet. Allerdings wiirde es die Wirkung massiv erhéhen, wenn der
Verladebonus von 40 Franken auf 80 Franken pro Wagen erhoht wirde. Der Kostenanstieg von ca.
25 Mio. Franken auf 50 Mio. Franken ist vertretbar. Dies ist auch im Quervergleich zur Héhe der
Fordermittel fir die Verlagerung im alpenquerenden Guterverkehr gerechtfertigt, wo pro Container
oder Sattelauflieger etwa 120 Franken bezahlt werden.

Il. Soll die LSVA-RIlickerstattung im kombinierten Verkehr weitergefiihrt oder in den Um-
schlags- und Verladebeitrag integriert werden?

Die LSVA-Riickerstattung soll im kombinierten Verkehr weitergeflihrt werden, da sie fir die Attrakti-
vitdt des Kombinierten Verkehrs einen wichtigen Bestandteil darstellt.

d. durch mehr Transparenz und Flexibilitdt im Umgang mit eisenbahnrechtlichen Bestimmungen
fiir private Gliterverkehrsanlagen?

Ja.

8. Unterstiitzen Sie die finanziellen Anreize fiir den Einsatz klimaneutraler Antriebe in Schienen-
gliterverkehr?

Ja. Um einen ganzlich klimaneutralen Guterverkehr in der Schweiz zu erreichen, braucht es auch
bei den Rangierlokomotiven einen Umstieg auf neue Antriebe. Der Bund soll die anfallenden Inves-
titionsmehrkosten Gbernehmen, damit die Guterbahnen rasch umrusten. Die Beitrage sollen techno-
logieoffen geleistet werden, also z.B. auch fir Dampfspeicherloks.

Zu den Massnahmen in Variante 1 zur Starkung des Giiterverkehrs durch technische und orga-
nisatorische Modernisierung des schweizerischen Schienengiiterverkehrs:

9. Unterstiitzen Sie die Weiterentwicklung und die finanzielle Férderung des EWLV als Netzwerk-
angebot im Schienengliterverkehr?

Ja. Der EWLV muss unbedingt erhalten bleiben bzw. sogar erheblich wachsen. Eine finanzielle For-
derung des EWLV ermdoglicht ein deutliches Wachstum des EWLV und des Schienengiiterverkehrs
im Allgemeinen.

a. Ist das vorgeschlagene Instrument der Leistungsvereinbarungen mit den Anbieterinnen des
EWLYV dafiir geeignet?

Ja. Allerdings sind auch administrativ einfachere Massnahmen zu prifen (vgl. nachfolgend Ziff. 9.c).



b. Erachten Sie die Abgeltung des Betriebs und Investitionsbeitrdge fiir wichtige Modernisierun-
gen als geeignete Mittel fiir die Weiterentwicklung?

Ja. Allerdings sind auch administrativ einfachere Massnahmen zu prifen (vgl. nachfolgend Ziff. 9.c).

c. Sehen Sie andere Massnahmen (z.B. Ausschreibung des Angebots im EWLV) als geeigneter
an?

Ja. Eine Kostenreduktion flr den Binnengtiterverkehr kénnte sinnvoll sein z.B. mittels Reduktion der
Trassenpreise oder der MWST auf den Verkehrserldésen (Sondersatz analog Lebensmittel).

10. Sehen Sie die Notwendigkeit einer stdrkeren Beriicksichtigung des Glitertransports in der
Raumplanung der Kantone und des Bundes?

Ja. Fur einen effizienten und umweltfreundlichen Guterverkehr braucht es entsprechende Flachen,
die raumplanerisch gesichert werden.

Rechtsanpassungen

11. Unterstiitzen Sie die vorgeschlagenen gesetzlichen Anpassungen?

Ja.

Weitere Bemerkungen

12. Welche weiteren Bemerkungen haben Sie zur Vernehmlassungsvorlage?

Es fehlt ein konkretes Ziel fur den anzustrebenden Modalsplit des Schienengiiterverkehrs in der
Schweiz. Die Argumente dagegen im erlduternden Bericht Uberzeugen nicht. Die Grunde, welche
fur die Verlagerungspolitik im Transit- bzw. alpenquerenden Verkehr angefiihrt werden, sprechen
fast alle auch fir mehr Verlagerung im Binnen-, Import- und Exportverkehr. Fiir eine nachhaltige
Guterverkehrspolitik ist es unerldsslich, dass in die Verlagerung von der Strasse auf die Schiene in
der ganzen Schweiz investiert wird. Dem Schienengiterverkehr muss kinftig eine deutlich grossere
Rolle als heute zukommen, um das prognostizierte Wachstum im Glterverkehr ohne zusatzliche
Belastung der Strasse zu bewaltigen.
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DIE GEBIRGSKANTONE

Regierungskonferenz der Gebirgskantone
Conférence gouvernementale des cantons alpins
Conferenza dei governi dei cantoni alpini
Conferenza da las regenzas dals chantuns alpins

Bundesrat Albert ROsti
Vorsteher UVEK
Bundeshaus Nord
3003 Bern

Chur, den 08. Februar 2023

Weiterentwicklung der Rahmenbedingungen fiir den Schweizer
Glitertransport (Teilrevision Giitertransportgesetz, GiiTG)

VERNEHMLASSUNG

Sehr geehrter Herr Bundesrat
Sehr geehrte Damen und Herren

Nach Einsicht in die Vernehmlassungsunterlagen nimmt die Regierungskonferenz der Gebirgskantone (RKGK),
bestehend aus den Kantonen Uri, Obwalden, Nidwalden, Glarus, Appenzell-Innerrhoden, Graubiinden, Tessin
und Wallis, gerne wie folgt Stellung:

l. ZUSAMMENFASSUNG

1 Die Vernehmlassungsvorlage enthalt zwei Varianten. Die Regierungskonferenz der Gebirgskantone
(RKGK) befurwortet ganz klar die Variante 1.

Il.  GRUNDSATZLICHE BEMERKUNGEN

2 Die unterbreitete Vorlage soll den riicklaufigen Trend bei der Verlagerung des Giiterverkehrs auf die
Schiene im Binnen-, Import- und Exportverkehr, brechen bzw. stoppen. Mit einer ambitionierten Ver-
lagerungspolitik im Guterverkehr in der Flache, kdnnen volkswirtschaftliche und gesellschaftliche Vor-
teile realisiert, die Energieeffizienz und -unabhéangigkeit gesteigert und die Umwelt und das Klima ge-
schiitzt werden. Die Vorlage bietet die Chance diese Vorteile des Schienengliterverkehrs zu nutzen.

Président: Regierungsrat Kaspar Becker
Generalsekretar: lic. iur. Fadri Ramming

Hinterm Bach 6, Postfach 539, 7001 Chur
Tel. 081 250 45 61, Fax 081 252 98 58
kontakt@gebirgskantone.ch
www.gebirgskantone.ch



A DIE GEBIRGSKANTONE

Mit der Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe LSVA deckt der Strassenglterverkehr derzeit nur
etwa einen Drittel seiner externen Kosten fiir die Umwelt und Gesellschaft ab. Die flihrt zu einem ver-
zerrten Wettbewerb zwischen Strasse und Schiene. Deshalb sind finanzielle Anreize fiir die Verlagerung
auf die Schiene notig. Ohne gesicherte Finanzierung kann ein Giterverkehr nicht weiterbetrieben wer-
den. Dies mit entsprechenden negativen Auswirkungen auf die Umwelt.

In einigen unserer Kantone gibt es Schmalspurbahnen, namentlich die Rhatische Bahn (RhB) als grésste
Schmalspurbahn der Schweiz. Deren Giiterverkehr wird von den Kantonen bestellt. An diesen Bestel-
lungen beteiligt sich der Bund finanziell. Es ist notwendig, dass sich der Bund auch in Zukunft an die
Bestellungen der Kantone beteiligen kann.

Angesichts der Erh6hung des Abgeltungsbedarfs des Giiterverkehrs in der Zeitperiode 2023-2027, steht
unsere Konferenz einer Plafonierung der Abgeltung vom Bund ablehnend gegeniiber. Deshalb unter-
stltzen wir auch den Antrag des Verbandes 6ffentlicher Verkehr (V6V) beziiglich eines Verpflichtungs-
kredits flr die Abgeltungen der ungedeckten Kosten des bestellten Giitertransportangebots auf
Schmalspurstrecken.

BEANTWORTUNG DES FRAGEKATALOGS

Zielsetzungen

1. Stimmen Sie mit dem Bundesrat iiberein, dass bei der Weiterentwicklung der Rahmenbedingun-
gen fiir den Schweizer Giitertransport Handlungsbedarf herrscht?

Ja.

2. Falls ja, welche der vorgeschlagenen Varianten erachten Sie als geeigneter, die formulierten
Zielsetzungen zu erreichen?
a. Variante 1:  Stdrkung des Giiterverkehrs durch technische und organisatorische Moderni-

sierung des schweizerischen Schienengiiterverkehrs und der Rheinschifffahrt,
oder

b. Variante 2:  Punktuelle Optimierung des bestehenden Rechtsrahmens fiir den Giiterver-
kehr.

Wir unterstiitzen mit Nachdruck die Variante 1. Zur Fortflihrung des Betriebs des Giterverkehrs ist es

notwendig, dass sich der Bund auch nach 2027 in Form von Abgeltungen an den Gitertransporten auf
der Schiene beteiligen kann. Demgegeniiber hatte Variante 2 hatte zur Folge, dass die Finanzierung des
Guterverkehrs nicht mehr sichergestellt ware, da sich der Bund nicht mehr an den bestellten Angebo-
ten des Gltertransportes auf der Schiene beteiligen kdnnte. Deshalb wird Variante 2 entschieden ab-
gelehnt.
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Zu den varianteniibergreifenden Massnahmen:

3. Unterstiitzen Sie grundsditzlich die Modernisierung und Automatisierung der Produktion im
Schienengiiterverkehr durch die Migration zur digitalen, automatischen Kupplung?

Ja.

4. Sind Sie einverstanden,

a. dass der Bund bei der digitalen, automatischen Kupplung mitfinanziert?

Ja, ohne finanziellen Anreiz kénnen Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) und Wagenhalter kaum
motiviert werden, sich am Projekt zu beteiligen.

b. dass der betriebswirtschaftliche und der volkswirtschaftliche Nutzen ausgewogen beriick-
sichtigt wird und der Bund nur eine Teilfinanzierung leisten kann?

c. dass der beschriebene Anteil des Bundes dem volkswirtschaftlichen Nutzen des Automatisie-
rungsprojekts gerecht wird?

d. dass der Bund die Fordersdtze nach den genannten Kriterien staffelt?

Ja. Siehe oben Antwort zu Frage 4a.

5.  Unterstiitzen Sie die Stdrkung der Rheinschifffahrt im Rahmen multimodaler Transportketten?

a. Ist das Instrument der Leistungsvereinbarung mit der Hafeninfrastrukturbetreiberin mit der
Maodglichkeit der finanziellen Unterstiitzung hierfiir geeignet?

Auch wenn die in unserer Konferenz zusammengeschlossenen Kantone von der Thematik nicht direkt
betroffen sind, unterstiitzen sie die Massnahme. Die Rheinschifffahrt ist fiir die Versorgung der Schweiz
wichtig. Es werden heute rund 6 Mio. Tonnen Schiffsumschlag und 3.2 Mio. Tonnen Bahnumschlag in
den Schweizerischen Rheinhadfen abgewickelt. Des Weiteren bildet die Rheinschifffahrt eine gute Alter-
native zur — leider — stark ausgelasteten deutschen Rheintalbahn, welche nicht mehr viel Kapazitdten
fiir weitere Guterziige hat. Vor diesem Hintergrund ist die Rheinschifffahrt auch sehr wichtig flir den
gesamten Rhein-Alpen-Korridor durch die Schweiz.

6. Unterstiitzen Sie die finanziellen Anreize fiir klimaneutrale Antriebe oder fiir Niedrigwasser ge-
eignete Schiffe?

Ja. Siehe oben Antwort zu Frage 5a.
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Zu den Massnahmen mit unterschiedlichen Auspragungen pro Variante:

7.  Unterstiitzen Sie die Férderung multimodaler Transportketten zur verstédrkten Nutzung der An-
gebote im Schienengiiterverkehr:

a. durch die Férderung von multimodalen Umschlagsplattformen?

Ja. Es soll Uberall dasjenige Transportmittel eingesetzt werden, welches aus wirtschaftlicher und 6ko-
logischer Sicht am geeignetsten ist.

b. durch eine einfache und kohdrente Finanzierung von Investitionen in Umschlags- und Verla-
deanlagen?

Ja. Es handelt sich um einer der Grundpfeiler fiir den Einzelwagenladenverkehr (EWLV).

c. durch finanzielle Anreize fiir méglichst hohe Transportmengen auf der Schiene oder in mul-
timodalen Angeboten?

Diesem Vorschlag stehen wir skeptisch gegeniiber, weil er kleine EVU und Unternehmen benachteiligt,
zum Beispiel Meterspurbahnen. Wir kdnnen diese Massnahme einzig dann unterstiitzen, wenn der As-
pekt der «mdglichst hohen Transportmenge» in ein Verhaltnis zur verfligbaren Transportkapazitat der
entsprechenden Unternehmung gebracht wird. Alles andere ware verzerrend und wirde von uns ab-
gelehnt.

ANTRAG

Sollte diese Massnahme weiterverfolgt werden, ist eine Losung zu verankern, welche Wettbewerbs-
verzerrungen bzw. Benachteiligungen von kleinen EVU und Unternehmen ausschliesst, zum Beispiel
indem das Kriterium der «mdglichst hohen Transportmenge» in ein Verhaltnis zur verfliigbaren Trans-
portkapazitat der entsprechenden Unternehmung gebracht wird.

I. Erachten Sie den vorgeschlagenen Umschlags- und Verladebeitrag dafiir als geeignet?

Wir befiirworten einen Verladebonus und kdnnten uns auch eine Verdoppelung auf 80 Franken pro
Wagen im Sinne einer befristeten Anschubfinanzierung vorstellen, damit rasch und administrativ ein-
fach eine Verlagerung erreicht werden kann.

Eine Wagenmindestmenge von 720 als Voraussetzung fiir diese Forderbeitrage lehnen wir jedoch ab.

Il. Soll die LSVA-Riickerstattung im kombinierten Verkehr weitergefiihrt oder in den Um-
schlags- und Verladebeitrag integriert werden?

Ja, die LSVA-Rickerstattung soll weitergeflihrt werden. Sie ist ein sehr wichtiges Anreizsystem, um im
kombinierten Verkehr zu fahren.
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d. durch mehr Transparenz und Flexibilitéit im Umgang mit eisenbahnrechtlichen Bestimmun-
gen fiir private Giiterverkehrsanlagen?

Ja.

8. Unterstiitzen Sie die finanziellen Anreize fiir den Einsatz klimaneutraler Antriebe in Schienengii-
terverkehr?

Ja. Es ist wichtig Anreize zu schaffen, welche zum Beispiel Dieselaggregate bei Kiihl-WB oder Diesel-
Loks ersetzen.

Zu den Massnahmen in Variante 1 zur Starkung des Giiterverkehrs durch technische und
organisatorische Modernisierung des schweizerischen Schienengiiterverkehrs:

9. Unterstiitzen Sie die Weiterentwicklung und die finanzielle Férderung des EWLV als Netzwerk-
angebot im Schienengiiterverkehr?

Ja.
a. Ist das vorgeschlagene Instrument der Leistungsvereinbarungen mit den Anbieterinnen des
EWLYV ddfiir geeignet?
Ja.
b. Erachten Sie die Abgeltung des Betriebs und Investitionsbeitrdge fiir wichtige Modernisie-
rungen als geeignete Mittel fiir die Weiterentwicklung?
Ja.

c. Sehen Sie andere Massnahmen (z.B. Ausschreibung des Angebots im EWLV) als geeigneter
an?

Jede EVU sollte die Moglichkeit haben, fiir EWLV Dienstleistungen (dhnlich wie Konzessionen RPV) an-
bieten zu kdnnen und diese dem Bund zu offerieren.

10. Sehen Sie die Notwendigkeit einer stéirkeren Beriicksichtigung des Giitertransports in der Raum-
planung der Kantone und des Bundes?

Unseres Erachtens wird dieses Anliegen in den in unserer Konferenz zusammengeschlossenen Kanto-
nen bereits berlicksichtigt.
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E. Rechtsanpassungen

11. Unterstiitzen Sie die vorgeschlagenen gesetzlichen Anpassungen?

Ja

F. Weitere Bemerkungen

12. Welche weiteren Bemerkungen haben Sie zur Vernehmlassungsvorlage ?

Unserer Ansicht nach ist die in Variante 1 vorgeschlagene unbefristete Weiterfiihrung der Unterstit-
zung des Bundes fiir den Giiterverkehr auf Schmalspurstrecken von entscheidender Bedeutung. Ohne
finanzielle Unterstitzung kdnnen die Schmalspurbahnen keinen Guterverkehr betreiben. Bisher ist
diese Unterstiitzung Bestandteil des jahrlichen Bundesbudgets und bietet deshalb zu wenig Planungs-
sicherheit Gber einen Zeithorizont von mehreren Jahren.

Eine Plafonierung der Abgeltung vom Bund lehnen wir ab, weil der Abgeltungsbedarf des Guterver-
kehrs in der Zeitperiode 2023-2027 steigt. Wenn der Schienenanteil im Glterverkehr erhoht werden
soll, steigt auch der Investitions- und Finanzierungsbedarf. Wir unterstiitzen deshalb den Antrag des
VOV beziglich eines langfristigen Verpflichtungskredits. Entsprechend dem Verpflichtungskredit fur
den EWLYV soll es auch fiur die Abgeltungen der ungedeckten Kosten des bestellten Gitertransportan-
gebots auf Schmalspurstrecken einen namhaften Verpflichtungskredit fiir jeweils vier Jahre geben.

Wir ersuchen Sie um Berlcksichtigung unserer Positionen und Antrage und danken Ihnen fiir die Moglichkeit
zur Stellungnahme.

Freundliche Griisse

REGIERUNGSKONFERENZ DER GEBIRGSKANTONE

Der Prasident: Der Generalsekretar:
/ ijg/w
/ y ) = ~Z A~
S A AAA /

Kaspar Becker, Regierungsrat Fadri Ramming

Kopie per Mail an:
finazierung@bav.admin.ch
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Hétel du Gouvernement
2, rue de I’Hopital
CH-2800 Delémont

Hétel du Gouvernement — 2, rue de I'HGpital, 2800 Delémont t+4132 42051 11
f +41 32 42072 01

7 f yx ' , chancellerie@jura.ch
Département fédéral de I'environnement,

des transports, de I'énergie et
de la communication (DETEC)
Monsieur Albert Résti
Conseiller fédéral

3003 Berne

Delémont, le 31 janvier 2023

Perfectionnement des conditions-cadres du transport de marchandises en Suisse

Monsieur le Conseiller fédéral,

Le Gouvernement jurassien accuse réception du courrier du 2 novembre 2022 relatif au
perfectionnement des conditions-cadres du transport de marchandises en Suisse. Il vous remercie
de Iui donner la possibilité de prendre position sur cet important sujet.

Le canton du Jura soutient une politique de transfert de la route au rail pour le transport intérieur de
marchandises. Ces derniéres années ou méme décennies ont été marquées par des pratiques et
politiques peu cohérentes des entreprises de transport. Cela est en particulier di aux contradictions
entre les objectifs de transfert vers le rail et les exigences posées par le propriétaire, essentiellement
la Conféderation, de rentabilité ayant conduit a la fermeture d’installations et au transfert d’une partie
du trafic vers la route.

Le Gouvernement jurassien salue - avec le projet mis en consultation —la volonté de rendre cohérent
et lisible sur la durée la politique fédérale en faveur du transport de marchandises sur le rail. C'est
la variante 1 qui répond le mieux au développement d’un transport durable de marchandises. A ce
titre, le canton du Jura est favorable a une politique visant a s'occuper également du transport de
marchandises interne sur 'ensemble du territoire et pas seulement sur quelques axes importants.
C’est pourquoi le Gouvernement jurassien soutient que la Confédération continue a s’impliquer et
méme augmente son implication, au-deld de 2027, dans la commande du transport de
marchandises, en particulier pour le fret provenant du réseau des chemins de fer a voie étroite. A
ce titre, il est important que la Confédération s'implique fortement dans des systémes techniques et
organisationnels visant a faciliter et rendre meilleur marché le transbordement de matériaux comme
le bois entre les lignes a voies étroites et le réseau a voie normale.

Vous trouverez ci-aprés les réponses du canton du Jura aux questions précises accompagnant la
consultation.

www.jura.ch/gvt



Le Gouvernement jurassien vous prie de croire, Monsieur le Conseiller fédéral, a 'assurance de sa
haute considération.

AU NOM DU GOUVERNEMENT DE LA
REPUBLIQUE ET CANTON-DU JURA

y
K -
Jean-Baptiste‘Maitre

Chancelier d'Etat

Distribution par voies postal et électrgnique (Word et PDF a finanzierung@bav.admin.ch)




Catalogue de questions sur le projet mis en consultation « Perfectionnement des
conditions-cadres du transport de marchandises en Suisse » Réponse du canton du

Jura.

Objectifs

1.

Etes-vous d’accord avec le Conseil fédéral sur la nécessité de perfectionner les conditions- cadres du
transport de marchandises en Suisse ?

QUI, le transport de marchandises doit répondre a la Stratégie Climatique du Conseil fédéral. Les
conditions-cadres doivent étre adaptées aux technologies actuelles et conformes aux nouvelles
exigences de la politique climatique et de celle des transports. Le trafic marchandises doit garder sa
part de liberté économique, mais les conditions-cadres doivent permettre de rendre le transport de
marchandises par le rail plus compétitif.

Si oui, laquelle des variantes proposées vous semble la plus appropriée pour atteindre les objectifs
formulés ?

La variante 1 est la plus appropriée. Elle renforce le transport de marchandises par le rail avec
notamment les conditions organisationnelles, infrastructurelles et financiéres adéquates. Le canton du
Jura est convaincu que des solutions existent en faveur du développement du transport par wagons
complets isolés, pour les grandes agglomérations et pour les régions périphériques. Des questions
sont encore ouvertes au niveau du volet de 'aménagement du territoire.

Concernant les mesures communes aux deux variantes :

a
Q.

Etes-vous fondamentalement favorable & la modernisation et & I'automatisation de Ia production dans
le secteur du fret ferroviaire par la migration vers ['attelage automatique numeérique ?

OUI, nous sommes favorables a la modernisation et & 'automatisation de Ia production dans le secteur
du fret ferroviaire par la migration vers l'attelage automatique numérique. Il est a relever néanmoins
que cela ne représente pas la solution absolue pour la réussite du projet.

Le canton du Jura se questionne sur le nombre de wagons et de véhicules de traction & équiper pour
un total avoisinant les 500 millions de francs. Le parc utilisé pour les trains complets ne devrait pas
étre concerné, ou tout au plus, des wagons « interfaces » & chaque extrémité. Une analyse neutre de
la production de ces différents trafics de marchandises devrait étre entreprise et élargie aux autres
modes de production.

Le recours systematique a des caisses mobiles pour le transport de marchandises pourrait également
réduire le besoin en type de wagons différents. Sur les transports par wagons complets isolés, il serait
imaginable d'engager des trains blocs de wagons porte-containers circulant a des fréquences élevées
entre différentes gares équipées de grues et de mettre en place un systéme de réservation des places
de containers. L'utilisation de caisses mobiles simplifie également le transfert rail-route ou rail-rail pour
une desserte optimale du territoire. Le parc de véhicules (wagons, camions) peut étre utilisé en
synergie pour les types de marchandises (bois, gravier, déchets, logistique alimentaire, citerne). Il est
important également de prévoir des facilités pour la transition entre les lignes & voie étroite et celles
voie normale.

La Conception relative au transport ferroviaire de marchandises établie en 2017 constitue un bon outil
pour la planification des infrastructures de fret ferroviaire en particulier en soignant une couverture
spatiale large et équitable du territoire.



4. Etes-vous d’accord
a. pour que la Confédération participe au financement de I'attelage automatique numérique ?

OUI, pour accélérer la migration du processus avec les principes clairs établis dans le
message en consultation. Comme indiqué le nombre de véhicules nous parait élevé.

b. pour que lutilite micro- et macroéconomique soit prise en compte de maniére équilibrée et
que la Confédération ne puisse fournir qu’un financement partiel ?

OUIL. Comme indiqué ci-avant, il est nécessaire d’avoir une analyse indépendante sur le choix,
le nombre et le type de véhicules a adapter.

c. pour que la part féderale décrite soit a la hauteur de Futilit¢ macroéconomique du projet
d’automatisation ?

OUL.

d. pour que la Confédération échelonne les taux de subvention en fonction des critéres
mentionnés 7

Il faudrait, au préalable, procéder a une étude d’opportunité pour définir quels véhicules il
serait judicieux de mettre aux normes.

5 Soutenez-vous le renforcement de la navigation sur le Rhin dans le cadre de chaines de transport
multimodales ?

Oul.

a. a. Laconvention sur les prestations avec le gestionnaire de l'infrastructure portuaire, incluant
la possibilité d’un soutien financier, est-elle l'instrument approprié & cet effet ?

OUI, la méthodologie est bonne. Il serait éventuellement judicieux de disposer d’'un fond
d'infrastructure dédié aux installations fluviales et portuaires pour travailler avec un systéme
de convention de prestations sans imputer la convention sur les prestations du Fonds
d'infrastructure ferroviaire. |l se pourrait que cet élément soit élargi 8 d’autres installations en
dehors du port de Bale, comme les installations aux bords des lacs suisses avec, par exemple,
les installations de dragage ou de déchargement, le rehaussement de certains ponts ou des
travaux de dragage.

6. Soutenez-vous les incitations financiéres des propulsions &cocompatibles ou pour bateaux
adaptés aux basses eaux ?

QUL
Concernant les mesures qui présentent des caractéristiques différentes dans chaque variante :

7. Approuvez-vous la promotion des chaines de transport multimodales dans le but d’'une utilisation
accrue des offres de fret ferroviaire :

a. par un encouragement des plates-formes de transbordement muitimodales ?

QUI, le canton du Jura soutient la promotion des plates-formes de transbordement
multimodale et la clarification envisagée du statut juridique, des modéles d'exploitation et



d.

d’organisation, ainsi que du financement des différentes installations de transbordement du
trafic combiné. Il est cependant nécessaire de disposer d'une stratégie globale concernant
limplantation de ces plates-formes multimodales afin d’assurer une desserte territoriale
équilibrée (volumes, accessibilités ferroviaires et routiéres, dimensionnement des
installations, etc.). Ces plate-formes de transbordement doivent étre ouvertes sans
discrimination aux différents prestataires. Le canton du Jura estime que le fait d'inciter, par le
biais du financement, le plus grand nombre possible d'acteurs a s'impliquer dans la plateforme
comme le propose la Confédération est un pas dans la bonne direction.

par un financement simple et cohérent des investissements dans les installations de
transbordement et de chargement ?

Oul.

par des incitations financiéres & transporter autant que possible de marchandises sur le rail
ou dans des offres multimodales ?

[ Considérez-vous que la contribution de transbordement et de chargement proposée
a cet effet est appropriée ?

OUL.

I Le remboursement de la RPLP en transport combiné doit-il &tre maintenu ou intégré
dans la contribution au transbordement et au chargement ?

Le remboursement de la RPLP et la prime au transbordement et au chargement
doivent étre maintenus séparément.

par une amélioration de la transparence et de la flexibilité dans le traitement des dispositions
du dreit ferroviaire pour les installations privées de trangport de marchandises ?

Oul.

8. Soutenez-veug les incitations financiéres pour [l'utilisation de moteurs écocempatibles dans e
transport ferraviaire de marchandises 7

QUI, mais au travers de la future loi sur le CO2.

Concernant les mesures de la variante 1 visant a renforcer le transport de marchandises par une
modernisation technique et organisationnelle du transport ferroviaire de marchandises en Suisse :

9. Soutenez-vous le perfectionnement et le soutien financier du TWCI en tant gu'offre-réseau dans le
transport ferroviaire de marchandises ?

a.

L'instrument proposé, a savoir les conventions sur les prestations avec les prestataires de
TWCI, est-il approprié a cet effet ?

Le canton du Jura n'a pas I'expérience nécessaire pour déterminer si cet instrument est
approprié ou non, respectivement s'il convient aux prestataires.



b. Considérez-vous que I'indemnisation de I'exploitation et les contributions aux investissements
pour les modernisations importantes sont des moyens appropriés pour le perfectionnement
visé ?

Il s'agit d’un pas dans la bonne direction. L'injection de moyens financiers publics dans
lexploitation et dans les investissements doit étre clairement délimitée, monitorée et contrélée
afin que ces soutiens soient clairement dévolus aux objectifs & atteindre.

c. Considérez-vous que d'autres mesures (par ex. mise au concours de I'offre de TWCI) sont
plus appropriées ?

D'autres mesures telles que le développement de caisses mobiles et la standardisation de
trains blocs porte-container pourraient également &tre une solution & développer en lieu et
place d'une généralisation compléte de I'attelage automatique. La circulation de trains de ce
type de maniere fréquente entre les plate-formes multimodales et le développement de
solutions numériques pourraient répondre aux besoins des transporteurs routiers. Au niveau
de l'instrument financier, des mesures de type « bonus/malus », notamment en lien avec la
qualité et I'atteinte des objectifs, pourraient mener le prestataire a davantage d’implications
dans la solution. Le canton du Jura souhaite que la Confédération s'implique dans des
solutions visant a faciliter le transbordement des marchandises entre les lignes & voie étroite
et le réseau des chemins de fer a voie normale. Cela concerne par exemple I'industrie du
bois. Le canton du Jura est particuliérement concerné avec un trafic important entre le réseau
a voie étroite des CJ (Compagnie des Chemins de fer du Jura) et le réseau a voie normale
des CFF.

10. Estimez-vous que le transport de marchandises doit étre plus fortement pris en compte dans

I'aménagement cantonal et fédéral du territoire ?

OUlI, la Conception relative au transport ferroviaire de marchandises constitue une bonne base pour
structurer ces élements. Les cantons ont déja établi des stratégies fret et des regroupements de site.
lls n'ont pas attendu cette modification législative pour mener des études ou soutenir des
développements de plate-formes. Le canton du Jura a conduit cette démarche en étroite concertation
avec 'OFT afin de regrouper sur un site unique et de qualité le transbordement rail-route en Ajoie.
L'intégration de ces éléments dans la Conception nationale est importante.

Adaptations du droit

a
1
1

les
OUI, sous réserve de nos remarques ci-avant, ainsi que du point suivant :

Dans la perspective de la variante 1, les dispositions concernant la commande par un (ou des) canton
(s) d'une offre de transport ferroviaire de marchandises (Article 9 « Indemnisation de I'offre
commandee de transport ferroviaire de marchandises», page 83 du Rapport), la
Confedération doit (et non pas seulement «peut»), conformément a I'article 9 de la LTM participer a
cette commande. De plus, il s’agit de maintenir les dispositions particuliéres relatives au trafic
marchandises sur voie étroite qui prévoit que (article 16, al 2 de 'OTM) que les contributions
d'exploitation de la Confédération sont (jusqu'a présent peuvent &tre) augmentées jusqu'a
concurrence de la part en pour-cent de la participation fédérale prévue a 'annexe 2 de I'QITRV.

Il faut savoir qu'actuellement les demandes déposées par les cantons concernés a propos de la
commande sur les lignes a voies étroites atteignent environ 10 millions de francs pour 2023 alors que
la Confédération en est restée a un montant de 6 millions de francs par an depuis 7 ans.



Autres remarques
12. Quelles sont vos autres remarques sur le projet mis en consultation ?

Il convient également de revoir la logique dans l'attribution de sillons et les capacités en ligne. Le
developpement et I'attractivité de la branche marchandises sont importants, mais ils doivent se faire
sur un réseau aujourd’hui fortement sollicité. Les sillons fret ne doivent pas uniquement étre réservés
au cas ou, mais étre exploités dans une certaine proportion pour étre prioritaire sur F'offre du trafic
régional voyageurs, notamment aux heures de pointe. Il convient de convenir de cela dans les outils
de planification de la Confédération et dans les régles d'attribution. Ce projet ne doit pas ajouter des
sillons facultatifs supplémentaires dans le réseau si ces derniers ne sont pas ou trés peu utilisés.
Augmenter le nombre de courses marchandises pour un ou deux wagons sur le principe du TWCI
n'est pas une solution dans l'utilisation rationnelle du réseau. Il est nécessaire d’attribuer des sillons
pour des trains pleinement utilisés avec un regroupement des volumes.

Pour le canton du Jura, il est de premiére importance que dans Ia variante 1 la participation de la
Confederation aux commandes d'offres de transport de marchandises soit maintenue aprés 2027.

En outre, le canton du Jura estime que les contributions versées et les accords a conclure permettent
de fixer des exigences en matiére de transparence des données. Aujourd'hui, il est difficile d'obtenir
des données détaillées pour la planification. Le canton du Jura saluerait une simplification de I'accés
aux données pour les pouvoirs publics. Il soutient le lien avec la "Loi fédérale concernant
linfrastructure de données sur la mobilité (LIDMo)" et 'examen des adaptations juridiques visant a
améliorer I'accés aux données mentionnées dans le rapport explicatif.

Le canton du Jura demande expressément que ce projet, quel que soit la variante choisie, ne péjore
pas le FIF. Les projets retenus dans les étapes d'aménagement du programme de développement
stratégique de linfrastructure ferroviaire (PRODES) et dans les programmes d’aménagement
anterieurs doivent étre menés a bien au plus vite et financés par le FIF.

Par rapport a l'utilisation du réseau ferroviaire, étant donné la saturation de la ligne Genéve —
Lausanne — Berne, le canton du Jura demande que les nouveaux tracés sur cette ligne soient réalisés
avant d'appliquer des principes d’égalité entre le transport ferroviaire de marchandises et celui de
voyageurs. Le canton du Jura est pour une égalité de traitement entre les deux trafics pour autant que
les infrastructures soient adéquates. Tant que les aménagements d'infrastructures décidés dans le
cadre du PRODES ne seront pas réalisés, la réservation de sillons marchandises doit passer aprés
le transport de voyageurs. Les sillons fret ne doivent pas uniquement étre réservés « au cas ol »,
mais étre exploités dans une certaine proportion pour étre prioritaires sur I'offre voyageurs. Cette
situation est également critique sur la ligne du Pied du Jura.
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Rahmenbedingungen fiir den Schweizer Giitertransport, Vernehmlas-
sungsverfahren

Sehr geehrter Herr Bundesrat
Sehr geehrte Damen und Herren

Mit Schreiben vom 2. November 2022 laden Sie die Kantonsregierungen ein, zu den Rah-
menbedingungen flr den Schweizer Gutertransport Stellung zu nehmen. Wir danken lhnen
fur diese Mdéglichkeit und halten im Namen und Auftrag des Regierungsrates und lberein-
stimmend mit der gemeinsamen Stellungnahme der Konferenz der kantonalen Direktoren
des offentlichen Verkehrs (K6V) und der Bau-, Planungs- und Umweltdirektoren-Konferenz
(BPUK) innert der eingeraumten Frist folgendes fest.

Angesichts der aktuellen und kuinftigen Herausforderungen in der Klima- und Verkehrspolitik
sowie unter dem Aspekt der Versorgungssicherheit erachten wir es zielfihrend, die Rahmen-
bedingungen nochmals anzupassen und dabei auf die Variante 1 zu setzen. Mit Blick auf das
prognostizierte Wachstum beim Schienenguterverkehr wie auch beim Schienenpersonenver-
kehr erwarten wir, dass die Massnahmen noch innovativer ausgestaltet werden. Ziel darf
nicht der Status-Erhalt des derzeitigen Gltertransportsystems sein. Der Fokus muss auf des-
sen Flexibilisierung und Dynamisierung liegen. Die angestrebten Verbesserungen der Pro-
duktionsanlagen, die Modernisierung und Automatisierung der digitalen Kuppelung sowie der
starkere Blindelungseffekt dank raumlich abgestimmten Umschlagsanlagen des kombinier-
ten Verkehrs und langeren Guterzigen mussen zu einem tendenziell geringeren Bedarf an
Gutertrassen und zu einer hoheren Flexibilisierung bei der Trassenzuteilung fuhren.

Die starkere Bericksichtigung des Gitertransports in der Raumplanung von Bund und Kan-
tone ist flir uns unabhangig der beiden Varianten nétig, da es sowohl die schienen- wie stras-
senseitige Glteranbindung betrifft. Ausserdem ist die Wechselwirkung mit Cargo Sous Ter-
rain (CST) zu prifen. CST ist eine potenzielle Konkurrenz zum Einzelwagenladungsverkehr
im Sinne von Wagengruppen bzw. Ganzzligen in den Korridoren zwischen den CST-Hubs.
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Wir danken Ihnen fur die Méglichkeit zur Stellungnahme und die Berticksichtigung unserer

Antworten im Fragebogen, der sich im Anhang dieses Schreibens findet, bei der Weiterbear-
beitung.

Fabian Peter
Regierungsrat

Anhang: Fragenbogen
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Fragekatalog

1.

Stimmen sie mit dem Bundesrat iberein, dass bei der Weiterentwicklung der Rahmenbe-
dingungen fur den Schweizer Gutertransport Handlungsbedarf herrscht?

Falls ja, welche der vorgeschlagenen Varianten erachten Sie als geeigneter, die formu-
lierten Zielsetzungen zu erreichen?

a. Variante 1: Starkung des Guterverkehrs durch technische und organisatorische Mo-

dernisierung des schweizerischen Schienenguterverkehrs und der Rheinschifffahrt,
oder

Wir erachten die Variante 1 als zielfihrender. Dabei gilt folgender Vorbehalt: Sollte
sich der Einzelwagenladungsverkehr auf das Zustellen/Abholen einzelner Wagen be-
ziehen, erachten wir das als nicht zielfiihrend. Bezieht sich der Einzelwagenladungs-
verkehr hingegen auf Wagengruppen und damit auf ein effizienteres Mass an Min-
destmengen, unterstiitzen wir die Variante 1.

. Variante 2: Punktuelle Optimierung des bestehenden Rechtsrahmens fiir den Giter-

verkehr.

Variante 2, die letztlich wohl zu einer Einstellung des Einzelwagenladungsverkehrs
fuhren wirde, ist aus unserer Sicht nicht weiterzuverfolgen. Sie hatte negative Folgen
fur die Volkswirtschaft und wirde zu einer erheblichen Mehrbelastung des Strassen-
verkehrssystems fuhren. Zudem kdénnen mit der Variante 2 die gesteckten Klimaziele
kaum erreicht werden.

3. Unterstltzen Sie grundsatzlich die Modernisierung und Automatisierung der Produktion

im Schienenguterverkehr durch die Migration zur digitalen, automatischen Kupplung?

Ja. Es ist im Interesse der Schweizer Wirtschaft, Gesellschaft und Umwelt, dass die Umstel-
lung auf die digitale automatische Kupplung (DAK) mdglichst rasch vollumfanglich umgesetzt
wird. Zudem erhoht es die Arbeitssicherheit das Personal massiv und macht die Arbeit in ge-
wissen Berufsprofilen deutlich attraktiver. Denn erst wenn die ganze Migration geschafft ist,
fallen zusatzliche Aufwande weg (effektive Umrustungskosten und betriebliche Zusatzkosten
der Aufrechterhaltung eines doppelten Systems mit und ohne DAK) und der Grossteil des
Nutzens an.

4. Sind Sie einverstanden,

a. dass der Bund bei der digitalen, automatischen Kupplung mitfinanziert?

Ja. Als Pendant zu den Steuererleichterungen im Strassenguterverkehr zur Férde-
rung innovativer Technologien durch LSVA-Befreiung fiir Elektro- und Wasserstoff-
fahrzeuge sind im Schienenguterverkehr Investitionsbeitrage in neue Technologien
ebenfalls gerechtfertigt.

dass der betriebswirtschaftliche und der volkswirtschaftliche Nutzen ausgewogen be-
ricksichtigt wird und der Bund nur eine Teilfinanzierung leisten kann?

Auch die Wagenhalter sollen einen Teil der Kosten tragen. Der potenziell hohere Nut-
zen im Betrieb wird wohl auch zu héheren Einnahmen pro Wagen flhren. Eine ra-
sche Umsetzung ist fur die kinftige Effizienz des Schienenguterverkehrs wichtig, da
ansonsten auf ineffiziente Art und Weise zwei parallele Systeme betrieben werden
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5.

Ja.

mussen. Inwiefern der vorgeschlagene Anteil der Kostenbeteiligung des Bundes flr
eine rasche Umsetzung ausreicht, ist schwierig zu beurteilen.

c. dass der beschriebene Anteil des Bundes dem volkswirtschaftlichen Nutzen des Au-
tomatisierungsprojekts gerecht wird?

Ja. Der volkswirtschaftliche Nutzen, der nach der Migration zur DAK in den kommen-
den Jahren jahrlich anfallen wird, rechtfertigt diese Mitfinanzierung des Bundes.

d. dass der Bund die Férdersatze nach den genannten Kriterien staffelt?
Dies erscheint zweckmassig.

Unterstutzen Sie die Starkung der Rheinschifffahrt im Rahmen multimodaler Transport-
ketten?

a. lIst das Instrument der Leistungsvereinbarung mit der Hafeninfrastrukturbetreiberin
mit der Mdglichkeit der finanziellen Unterstitzung hierfir geeignet?

Wir unterstutzen die Starkung der Rheinschifffahrt im Rahmen multimodaler Trans-
portketten. Ob das Instrument der Leistungsvereinbarung daflir geeignet ist, kbnnen
wir nicht beurteilen.

Unterstutzen Sie die finanziellen Anreize fir klimaneutrale Antriebe oder fiir Niedrigwas-
ser geeignete Schiffe?

Unterstutzen Sie die Férderung multimodaler Transportketten zur verstarkten Nutzung
der Angebote im Schienenguterverkehr:

a. durch die Férderung von multimodalen Umschlagsplattformen?
Ja.

b. durch eine einfache und koharente Finanzierung von Investitionen in Umschlags- und
Verladeanlagen?

Ja.

c. durch finanzielle Anreize fir moéglichst hohe Transportmengen auf der Schiene oder
in multimodalen Angeboten?

Ja. Es ist unbedingt notwendig die Verlagerung auf die Schiene auch im Binnen-, Import-
und Exportverkehr zu férdern.

I.  Erachten Sie den vorgeschlagenen Umschlags- und Verladebeitrag dafir als
geeignet?

II.  Soll die LSVA-Ruckerstattung im kombinierten Verkehr weitergefihrt oder in
den Umschlags- und Verladebeitrag integriert werden?

Das lasst sich nicht beurteilen.
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d. durch mehr Transparenz und Flexibilitat im Umgang mit eisenbahnrechtlichen Best-
immungen fir private Guterverkehrsanlagen?

Ja.

8. Unterstlitzen Sie die finanziellen Anreize fur den Einsatz klimaneutraler Antriebe in Schie-
nengulterverkehr?

Ja. Der Kanton unterstitzt die Umstellung auf umweltfreundliche, energieeffiziente und leise
Antriebsformen, um den heute bereits sehr gut positionierten Schienenguterverkehr kinftig
vollstandig klimaneutral zu machen.

9. Unterstutzen Sie die Weiterentwicklung und die finanzielle Forderung des Einzelwagenla-
dungsverkehrs als Netzwerkangebot im Schienenguterverkehr?

Einerseits ist es positiv, moglichst viel Guterverkehr auf der Schiene zu beférdern, allerdings
nur auf Relationen mit einer gewissen Mindestmenge zu transportierender Guter. Die Zukunft
des Schienenguterverkehrs muss in der effizienten Beférderung grosserer Mengen (mittels
Wagengruppen) liegen und nicht beim — trotz DAK — zeitintensiven Zustellen bzw. Abholen
von Einzelwagen. Dabei ist die Uberlegung zur Erreichung des Klimaziels vorliegend nicht
nur auf den Guterverkehr, sondern auf die gesamte Verkehrsnachfrage zu richten: Der
Schienenguter- und der Schienenpersonenverkehr stehen auf vielen Strecken bzw. in vielen
Knoten in potenzieller Trassenkonkurrenz. Die Forderung des Einzelwagenladungsverkehrs
darf somit nicht zu Lasten der Trassen des Schienenpersonenverkehrs gehen. Die Abgeltun-
gen sollen zu einer hdheren Flexibilisierung des Einzelwagenladungsverkehrs beitragen. An-
stelle der heute oft starren Bedienstruktur soll die Produktion (ahnlich wie in der Strassenlo-
gistik) in effiziente, gut ausgelastete Touren erfolgen, um den Trassenbedarf zu optimieren.

a. Ist das vorgeschlagene Instrument der Leistungsvereinbarungen mit den Anbieterin-
nen des Einzelwagenladungsverkehrs dafiir geeignet?

Das lasst sich nicht beurteilen.

b. Erachten Sie die Abgeltung des Betriebs und Investitionsbeitrage fir wichtige Moder-
nisierungen als geeignete Mittel fir die Weiterentwicklung?

Ja.

c. Sehen Sie andere Massnahmen (z.B. Ausschreibung des Angebots im EWLV) als ge-
eigneter an?

Auch mit einer Ausschreibung durfte der Einzelwagenladungsverkehr nicht kostende-
ckend betrieben werden konnen, womit auch damit Abgeltungen nétig sein werden.

10. Sehen Sie die Notwendigkeit einer starkeren Berilicksichtigung des Gltertransports in der
Raumplanung der Kantone und des Bundes?

Ja, insbesondere in der kantonsibergreifenden Abstimmung von intermodalen Umschlags-
und Verladeanlagen, um die Vorteile der beiden Verkehrstrager (Schiene: effiziente Biinde-
lung grosser Mengen mdglich, Strasse: effizienter in der Feinverteilung) bestmdglich zu ver-
knipfen. Dieses Element scheint uns auch in der Variante 2 nétig zu sein, da die bessere
Berlcksichtigung des Guterverkehrs sowohl die schienen- wie strassenseitige Erschliessung
betrifft und insbesondere fir den starkeren Stellenwert von Ganzzigen in der Variante 2 ent-
sprechende Biindelungsanlagen bestehen sollten.
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11. Unterstltzen Sie die vorgeschlagenen gesetzlichen Anpassungen?

Ja, unter Berlcksichtigung der Bemerkungen und Vorbehalte dieser Stellungnahme sind wir
mit den gesetzlichen Anpassungen einverstanden.

12. Welche weiteren Bemerkungen haben Sie zur Vernehmlassungsvorlage?

Keine weiteren Bemerkungen.
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LE CONSEIL D’ETAT

DE LA REPUBLIQUE ET
CANTON DE NEUCHATEL

Par courriel : finanzierung@bav.admin.ch
Département fédéral de I'environnement, des
transports, de I'énergie et de la
communication DETEC

Palais fédéral Nord

3003 Berne

Perfectionnement des conditions-cadres du transport de marchandises en Suisse

Monsieur le conseiller fédéral,

Le Gouvernement neuchételois a pris connaissance du projet mis en consultation par votre
Département concernant le perfectionnement des conditions-cadres du transport de
marchandises en Suisse, au moyen d’une révision de la loi sur le transport de marchandises
(LTM) du 25 septembre 2015 ainsi que de I'ouverture de deux crédits d’engagement en faveur
de la modernisation des infrastructures de fret ferroviaire. Il vous remercie de lui permettre de
faire part de son avis en la matiére.

Avec cette nouvelle révision, le Conseil fédéral souhaite marquer les conditions-cadres pour
le transport de marchandises en Suisse par la prise en compte des objectifs climatiques, du
rendement énergétique du transport ainsi que des contraintes liées a la sécurité de
'approvisionnement du pays. Le projet mis en consultation propose deux variantes et les
projets de loi ad hoc, soit: 1. Modernisation technique et organisationnelle du fret ferroviaire
suisse et de la navigation sur le Rhin ou 2. Optimisation ponctuelle du cadre légal en vigueur
pour le transport de marchandises.

Le Gouvernement neuchételois salue le fait que la Confédération se penche de maniére
approfondie sur la question du transport de marchandises en Suisse. En effet, il constate
également les difficultés de ce secteur : diminution de I'offre CFF Cargo, importante charge de
camions sur le réseau routier, colts inhérents a la mise en ceuvre d’une motorisation éco-
compatible, etc. Une réflexion stratégique et un éventuel soutien ciblé au secteur du transport
de marchandises suisse semblent aujourd’hui nécessaires.

Si notre Gouvernement approuve le principe du projet mis en consultation, il s’interroge
néanmoins sur certains points du rapport explicatif. I vous prie de trouver ci-aprés ses
remarques concernant les deux variantes. Le questionnaire de consultation, diment complété,
est fourni en annexe au présent courrier.



Généralités

1.

Points

Les difficultés financiéres rencontrées par CFF Cargo avec les conditions cadres
actuelles ménent incontestablement a une réduction préoccupante de I'offre de base,
en particulier pour le TWCI (transport par wagons complets isolés). Ainsi une
adaptation des conditions cadre et un soutien financier sont nécessaires pour éviter un
report du trafic ferroviaire sur la route. Le principe de la variante 1 doit donc étre
soutenu. Néanmoins, il ressort, a la lecture du rapport explicatif, que de nombreux
aspects ne sont traités que superficiellement. Les impacts réels des mesures
proposées sur la pérennisation, voire le développement du réseau de base ainsi que
les risques ne sont pas traités de maniére compléte. Il s’agit en particulier de la
migration des attelages automatiques et les aides a I'exploitation de I'offre-réseau de
base.

a approfondir

2.

Modernisation et automatisation de la production en fret ferroviaire :

Sur le principe, nous soutenons I'augmentation de la productivité et de la qualité de
I'offre de fret ferroviaire a I'aide de I'automatisation et la numérisation des processus.
Pour déployer I'ensemble des bénéfices attendus et limiter au maximum les
perturbations sur les chaines de logistique, cette mesure doit néanmoins étre
implémentée sur I'ensemble du territoire de la Suisse sur une période aussi courte que
possible (a priori 6 ans). En effet, les nouveaux wagons équipés d’un attelage
automatique numérique (DAC) ne pourront pas étre couplés a des wagons équipés
d'un attelage a vis (technologie actuelle) pour former des trains. Il s’agira donc de
réduire au strict minimum la période durant laquelle les deux technologies seront
exploitées en paralléle. De plus, la migration vers le DAC nécessite également une
étroite coordination au niveau européen afin de garantir 'interopérabilité avec le
marché européen du transport ferroviaire et ainsi, permettre la poursuite des imports
et des exports par rail. Cela implique que la Suisse et ses pays voisins introduisent le
DAC simultanément (coordination et compatibilité des projets a assurer au niveau
transfrontalier).

Au wvu des difficultés rencontrées par I'Europe pour mobiliser les financements
nécessaires sur d'autres projets structurants (p.ex. corridors marchandises, ETCS), il
est trés peu probable que cette migration intervienne dans un avenir proche (soit dés
2025, selon les planifications actuelles). Il est donc primordial que le scénario d’'un
report ou de retards dans la migration au niveau européen soit envisagé et que des
mesures préventives soient proposées. A I'extréme, il se pourrait qu’en raison d’une
migration trop lente et donc d’'une exploitation des deux systémes en paralléle, la
productivité de CFF Cargo baisse encore. Le rapport explicatif ne mentionne que les
compétences données au Conseil fédéral pour redéployer I'agenda de la migration et
adapter, si nécessaire, les principes d’encouragement ainsi que I'arrété fédéral relatif
au crédit d'engagement. Ceci est insuffisant.

Perfectionnement et encouragement financier du transport par wagons complets isolés
(TWCI) :

Si nous soutenons le principe de contributions financiéres favorables au maintien d’'une
offre-réseau de base couvrant I'ensemble du territoire et répondant aux besoins des
chargeurs, nous sommes néanmoins d’avis que le maintien de cette offre ne doit pas
se faire au détriment de I'offre pour le trafic de voyageurs. Les aspects financiers pour
I'octroi des contributions fédérales sont encore en cours de définition dans le cadre de
I'élaboration d’'un modéle de convention sur les prestations. Nous demandons donc
que les aspects financiers couvrent des critéres d'économicité et que ceux-ci soient
présentés par le Conseil fédéral dans son futur message. Une simple prise en charge



des défis d’exploitation induirait de fausses incitations et un important biais dans le
marché.

Il n'est pas acceptable que le développement du trafic ferroviaire de voyageurs soit
rendu impossible en raison de convoi de petits groupes de wagons, voire de wagons
individuels, circulant a destination de gares de triage. Un soutien différencié en fonction
de l'efficience économique et environnementale du rabattement vers ces gares par
TWCI par rapport a un rabattement par camion a motorisation écocompatible doit étre
considéré pour les trongons ferroviaires les plus sollicités. Nous pensons en particulier
a la ligne du pied du Jura ou a I'Arc |émanique, des axes tout aussi importants pour le
trafic Est-Ouest de marchandises que pour le transport régional de voyageurs et la
connexion au réseau du trafic des grandes lignes.

L’horaire 2025, nécessaire pour le rattrapage du développement des infrastructures en
Romandie, exige la recherche de compromis dans I'attribution des sillons voyageurs et
marchandises. Le critere d’'economicité pour l'offre de base du TWCI est par
conséquent pleinement justifié sur un réseau déja aujourd’hui saturé.

Contrairement au trafic voyageur, le fret ferroviaire est une activité économique de droit
privé soumis a la concurrence. La réforme du chemin de fer de 1999 a permis ce
développement. L’'Union européenne a lancé des réflexions sur la possibilité d’aides
d’Etat. Néanmoins, a ce stade, rien n'est encore arrété, raison pour laquelle nous
demandons au Conseil fédéral de clarifier en détail la faisabilité juridique des aides
financiéres a l'exploitation d'une offre réseau de base TWCI, en particulier la
compatibilité avec les accords européens.

Incitations a utiliser des propulsions écocompatibles pour les véhicules :

En lien au point 3 ci-dessus, si nous pouvons soutenir une mesure d’incitation a des
propulsions écocompatibles pour les véhicules ferroviaires et la navigation de
marchandises, il y a également lieu d'éviter les éventuelles distorsions de la
concurrence vis-a-vis des autres modes de transport. Le Conseil fédéral propose, dans
le cadre de la revision de la loi sur le CO2 d’exonérer de la RPLP les poids lourds
électriques jusqu’en 2030. Ces adaptations juridiques impactent cependant I'accord de
1999 avec la Communauté européenne sur le transport de marchandises. Bien que
cela fasse I'objet d’'un projet séparé une coordination est nécessaire. Un rabattement
des marchandises avec des camions électriques sur les axes peu propices au maintien
de l'offre-réseau ferroviaire de base (TWCI) devrait étre étudié.

Encouragement de chaines de transport multimodales et de I'utilisation accrue des
offres de fret ferroviaire, Meilleure prise en compte du transport de marchandises dans
I'aménagement du territoire :

Les activités de logistique (chargement, déchargement, stockage temporaire de
marchandises, déplacement de véhicules) nécessitent d'importantes emprises au sol
et ont un impact certain sur le territoire. Notre Gouvernement estime qu’une prise en
compte plus forte du transport de marchandises dans les outils de planification du
territoire au niveau national et cantonal est importante et nécessaire afin d’optimiser la
coordination entre ces deux politiques publiques. Ce renforcement est également
important du point de vue de la protection contre les accidents majeurs (risque OPAM).
La ligne ferroviaire du pied du Jura est I'axe principal pour le transport de marchandises
Est-Ouest de notre pays et le transport de chlore y est a relever, en particulier en
provenance de Béle. Seule la variante 1 du projet mis en consultation permet une
correcte prise en compte de ces enjeux.



6. Renforcement de la navigation sur le Rhin dans le cadre des chaines de transport
multimodales :
Le transport fluvial joue un réle non négligeable dans les importations et exportations
de marchandises en Suisse. En raison des changements climatiques, de nouveaux
épisodes de sécheresse et de manque de précipitations sont a craindre. Ces épisodes
affectent également le transport fluvial sur le Rhin. Des mesures permettant de
sécuriser le transport fluvial pendant les périodes de basses eaux seraient nécessaires
(par exemple, des aides pour la transformation des barges a faibles tirant d’eau).

En conclusion et en considérant les éléments qui précédent, le Gouvernement neuchételois
soutient le principe d’'une modification des conditions-cadres permettant une meilleure prise
en compte des défis actuels (crises climatiques et énergétiques, approvisionnement
économique du pays) et un transport par rail plus compétitif et attractif pour les transports
internationaux. Dans ce sens, il soutient la variante 1 du projet mis en consultation, soit
celle permettant un renforcement du secteur par la modernisation technique et
organisationnelle du fret ferroviaire suisse et de la navigation sur le Rhin ainsi que par une
meilleure prise en compte du transport de marchandises dans 'aménagement du territoire.

Le Gouvernement neuchéatelois reléve cependant plusieurs points nécessitant des
clarifications :

1. mesures prévues en cas de retards au niveau européen dans la migration vers le DAC
(Attelage Automatique Numeérique),

2. critéres d’octroi des contributions financiéres au TWCI (Trafic par Wagons Complets
Isolés),

3. compatibilité avec les accords avec I'EU, réflexions en cours sur les aides étatiques

4. description de la prise en compte des transports de marchandises dans
I'aménagement du territoire et implication des cantons.

Le Conseil d’Etat vous remercie de tenir compte de ses remarques et vous prie de croire,
Monsieur le conseiller fédéral, a I'expression de sa haute considération.
Neuchétel, le 20 février 2023

Au nom du Conseil d'Etat :

7 A\ Le président, La chanceliére,
s \ L. KurR 4 S. DESPLAND

Annexe : un questionnaire
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Reéférence du dossier : BAV-330.0-8/1/1/3 CANTON DE NEUCHATEL
Evénement administratif :

Catalogue de questions sur le projet mis en consultation « Perfectionnement des
conditions-cadres du transport de marchandises en Suisse »

Obijectifs

1.

Etes-vous d’accord avec le Conseil fédéral sur la nécessité de perfectionner les conditions-
cadres du transport de marchandises en Suisse ?

OUI, le transport de marchandises doit répondre a la Stratégie Climatique du Conseil fédéral.
Les conditions-cadres doivent étre adaptées aux technologies actuelles et conformes aux
nouvelles exigences de la politique climatique et de celle des transports. Le trafic marchandises
doit garder sa part de liberté économique, mais les conditions-cades doivent permettre de rendre
le transport de marchandises par le rail plus compétitif.

Si oui, laquelle des variantes proposées vous semble la plus appropriée pour atteindre les
objectifs formulés ?

La variante 1 est la plus appropriée selon notre canton. Néanmoins, plusieurs points sont
insuffisamment approfondis, en particulier le calendrier de la migration 