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Botschaft
iiber die Sicherung der Leistungsfihigkeit der
nirdlichen Zulaufstrecken zur NEAT

vom 26, Juni 1996

Sehr geehrte Herren Prisidenten,
sehr geehrte Damen und Herren,

wir unterbreiten Ihnen mit dieser Botschaft den Antrag auf Zustimmung zum Bun-
desbeschiuss dber die bilaterale Vercinbarung zwischen dem Vorsteher des Eidge-
nossischen Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartements und dem Bundesmini-
ster filr Verkehr der Bundesrepublik Deutschland zur Sicherung der Leistungsfahig-
keit des Zulaufs zur neuen Eisenbahn-Alpentransversale (NEAT) in der Schweiz,

Wir versichern Sie, sebr gechrte Herren Prisidenten, sehr gechrie Damen und Her-
ren, unserer vorziiglichen Hochachtung.

26, Juni 1996 Im Namen des Schweizerischen Bundesrates

Der Bundesprisident; Delamuraz
Der Bundeskanzler: Couchepin

bodis
.E.u E
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Ubersicht

Die am ... 1996 in ... durch die Verkehrsminister unterzeichnete und zur Ratifizie-
rung anstchende bilaterale Vereinbarung mit der Bundesrepublik Deutschland
garantiert, dass die NEAT nicht wegen fehlender Kapazitéten oder unattrakiiver
Angebote im deutschen Zulauf zu wenig ausgelastet wird. Zudem soll die Schweiz
im Personenverkehr kilrzere Reisezeiten sowie im Gilterverkehr leistungsfdhige
Strecken in die deutschen Zentren und nach Nordeuropa erhalten,

Die Vereinbarung verfolgt nicht das Ziel, die kiinfiigen Massnahmen in Form von
definitiven und detaillierten Bauprojekten zu fixieren. Vielmehr werden im Sinne
giner gemeinsamen Planungsrichtlinie die nationalen Planungen im grenziiber-
schreitenden Raum aufeinander abgestimmt und die Planungsabsichten verbind-
lich festgelegt. Der Zeitpunkr aller Kapazitdtsausbauten orientiert sich am Bedarf,
d. h. an der Verkehrsnachfrage.

Auf deuatscher Seite wird die Kapazitdt der Strecke Karlsruhe-Offenburg-Basel,
welche die nérdliche Hauptzulaufstrecke zur NEAT bildet, kurzfristig durch den
Einbau moderner Betriebsleittechnik erhéhr, Mittelfristig ist stufenweise und
schritthaltend mit der weiter wachsenden Verkehrsnachfrage der durchgehende
vierspurige Ausbau bis Basel geplant. Fiir die Strecken Stutigari-Schaffhausen—
Ziirich und Miinchen-St. Gallen-Ziirich, welche vor allem dem Personenverkehr
dienen, wird die Reisezelt durch den Einsatz von Neigeziigen und punkiuelle Strek-
kenausbauten um je rund eine Stunde auf 2% respektive 3% Stunden verkiirzt.

Erwdhnte Massnahmen auf schweizerischer Seite sind die Neubaustrecke Matistet-
ten-Rothrist (im Rahmen der ersten Erappe BAHN 2000), ein neuer Juradurch-
stich (bel Bedarf im Rahmen der zweiten Etappe BAHN 2000), dessen genaue geo-
graphische Lage zwischen den Réumen Basel und Olten—Brugg offen bleibt, sowie
der Bau einer weiteren zweigleisigen Rheinbriicke zwischen Basel Badischer Bahn-
hof und Base! SBB.

Fiir die Umsetzung der genanniten Muassnahmen gilt das Territorialititsprinzip.
Das heisst, dass jedes Land fiir die Planung ayf seinem Territorium zustindig ist.
Die Koordination wird iiber einen Lenkungsausschuss sichergestellt.

Auch fiir die Finanzierung gilt das Territorialititsprinzip. Massnahmen auf deut-
schem Gebiet werden durch Deutschiand finanziert und umgekehrt Massnahmen
auf schweizerischem Territorium durch die Schweiz. Die in der Vereinbarung fest-
geschriebenen Massnahmen auf schweizerischer Seite sind grésstenteils Bestand-
tell der lingerfristigen Planung im Rahmen des Konzepts BAHN 2000, lhre Finan-
zierung soll im Rahmen der Vorlage iiber «Bau und Finanzierung der Infrastruk-
tur des Offentlichen Verkehrss sichergestellt werden. Die wenigen Massnahmen
ausserhalb des Konzepts BAHN 2000 werden iiber das ordentliche Budget der
SBB finanziert.
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1 Allgemeiner Teil
11 Ausgangslage

Der Verkehr von Giitern und Personen hat fiir die Schweiz als kleine, stark aussen-
handelsorientierte Nation ohne eigene Rohstoffe seit jeher eine starke internatio-
nale Bedeutung. Der europiische Binnenmarkt und die Offnung Osteuropas wer-
den in den néchsten Jahrzehnten die grenziiberschreitenden Verkehrsstréme verstar-
ken.

Die Strasse und der Luftverkehr stossen aber im weitersn Ausbau mehr und mehr
an Grenzen der Tragbarkeit. Es ist deshalb das erklirte Ziel sowohl der Europii-
schen Union (EU) unter dem Grundsatz der «sustainable mobility» als auch des
Bundesrates, der Bahn einen grosseren Anteil am Verkehrsmarkt zu verschaffen,
Die Eurcpdische Union plant und realisiert hierzu das transeuropiische Netz der
Bahnen unter anderem flir den Personenverkehr mit hoher Geschwindigkeit und
den kombinierten Verkehr, welches leistungsffihigere und atiraktivere Angebote
ermégiicht.

Fiir die schweizerische Wirtschaft nnd fiir die Lebensqualitét der Bevolkerung ist
es unerlésslich, dass sich die Schweiz in dieses Hochleistungsnetz der Bzhnen inte-
griert. Andernfalls wird die Schweiz in Zukunft im Nord-Std-Personenverkehr
iiber die Burgundische Pforte und die neue Basislinie Lyon—Turin (Mont Cenis)
oder tiber die neue Brenner-Basislinie umfahren. Uberdies wiirde das Ausland fiir
den Giiterimport- und -exporiverkehr mit der Schweiz keine leistungsfahigen
Zulaufstrecken realisieren..

Deshalb liegt es im Interesse der Schwelz, dass die NEAT Bestandteil der europii-
schén Hochleistungsnetze fiir den Hochgeschwindigkeits-Personenverkehr und den
Gilterverkehr ist. Dies verschafft der Schweiz kiirzere und attraktivere Verbindun-
gen in die europdischen Zentren und erméglicht ihr die umweltschonende Verlage-
mung des Giiterverkehrs mit dem Ausland sowie des Transitverkehrs auf die
Schiene. Die Standortgunst unseres Landes wird dadurch entscheidend aufgewertet
(vgl. Anh, 1).

Um einen optimalen Anschluss an das europdische Hochgeschwindigkeitsbahnnetz
zu gewihrleisten, die Kapazititen der NEAT auszulasten und die Umfahrung der
Schweiz im Bahnverkehr abzuwenden, miissen die grenziiberschreitenden Zulauf-
strecken rechtzeitig iber ausreichende Kapazititen verfiigen und attraktive Ange-
bote erméglichen. Im Bundesbeschluss iiber den Bau der schweizerischen Eisen-
bahn-Alpentransversale vom 4. Oktober 19911 (Alpentransit-Beschiuss) ist fest-
gehalten, dass der Bund auf die Entwicklung der grenziiberschreitenden Strecken
der Westschweiz (Art. 7), der Ostschweiz (Art. 8) und der Stidschweiz (Art. 9) hin-
wirkt,

In Artikel 6 und Anhang 4 Absatz 5 des Transitabkommens vom 2. Mai 19922 zwi-
schen der Europdischen Gemeinschaft und der Schweiz ist festgehalten, dass in
Deutschiand die Kapazitit auf bestimmten Teilstrecken, insbesondere zwischen

1 SR 742,104
2 SR 0.742.71
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Mannheim und Basel, anzuheben ist. Die gleiche Massnahme ist in Artikel4d B der

trilateralen Vereinbarung vom 3, Dezember 1991 zwischen der Bundesrepublik
Deutschland, der Schweiz und Itahen iiber den kombinierten Verkehr Schiene/
Strasse erwihnt,

Um die Planung der grenziiberschreitenden Zulaufstrecken aber umfassend aufein-
ander abzustimmen, strebt der Bund mit den Nachbarlindem Frankreich, Deutsch-
land und Italien bilaterale Vereinbarungen an, welche im Sinne einer Planungsricht-
linie die gegenseitigen Ziele und zu realisierenden Massnahmen in bezug auf die
grenziiberschreitenden Eisenbahnverbindungen festhalten.

Bezilglich des Anschlusses der Westschweiz an das franzdsische TGV-Netz ist als
Ergebnis einer 1991 eingesetzten franzésisch-schweizerischen Arbeitsgruppe die
Unterzeichnung einer bilateralen Vereinbarung in den néichsten Jahren vorgesehen.

Fiir die Entwicklung der grenzilberschreitenden Eisenbahnverbindungen zwischen
der Schweiz und Italien wurden durch die beiden Verkehrsministerien gemeinsam
und unter Einbezug der Region Lombardei sowie des Kantons Tessin Kormridor-Eva-
luationen sowie Machbarkeitsstudien fir eine zukiinftige Neubaustrecke zwischen
Lugano und Mailand durchgefiihrt. Noch in diesem Jahr soll die zugehtrige Zweck-
méssigkeitspritfung lanciert werden. Ebenso untersuchen die SBB und die FS
gemeinsam die grenziiberschreitenden Linien via Gotthard und Lotschberg bis
nach Mailand sowie die Gestaltung des Bahnsystems im Raum Simplon-Langen-
see-Novara-Genua. Eine gemeinsame Interessenerklirung ist verabschiedet.

Die Planungen fir die Entwicklung der grenziiberschreitenden Eisenbahnverbindun-
gen zwischen der Schweiz und Italien fanden bislang nicht im Rahmen einer for-
mellen binaticnalen Arbeitsgruppe statt, Die Schweiz strebt aber die formelle Bil-
dung einer von den Ministerien geleiteten Arbeitsgruppe sowie die Unterzeichnung
einer bilateralen Vereinbarung an.

Betreffend die ndrdlichen grenziiberschreitenden Eisenbahnverbindungen hat die
deutsch-schweizerische Arbeitsgruppe ihre Titigkeit mit der am 4, Dezember 1995
erfolgten Paraphierung der vorliegenden Vereinbarung abgeschlossen. Die Unter-
zeichnung durch die Verkehrsminister erfolgte am ... 1996 in ... .

12 Ziel und Abgrenzung der bilateralen Vereinbarung
mit Deutschiand

Gegenstand der bilateralen Vereinbarung zwischen dem Vorsteher des Eidgends-
sischen Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartementes und dem Bundesminister
fir Verkehr Deutschlands bilden die grenziiberschreitenden NEAT-Zulaufstrecken
nordlich des Planungsperimeters der NEAT inkl, dem Anschluss der Ostschweiz.

Die Vereinbarung verfolgt nicht das Ziel, die zukiinftig notwendigen Massnahmen
in Form von definitiven Bauprojekten zu fixieren. Vielmehr geht es darum, im
Sinne einer gemeinsamen Planungsrichtlinic die nationalen Planungen im grenz-
tiberschreitenden Raum aufeinander abzustimmen und verbindlich festzulegen.

1 Dichiarazione d’intenti tra le Ferrovie dello Stato - Socictd di trasporli € servizi per azione
(FS) & l& Ferrovie Federali Svizzere (FFS) per 1a pianificazione degli interventi alle linee
ferroviarie di eollegamento tra le due reti vom 13. September 1995,
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des Einbezugs der Ostschweiz in das Europlische Hochleistungsnetz nach, wie
dies im Alpentransit-Beschluss festgelegt ist.

.

13 Die nirdlichen NEAT-Zulaufstrecken in der europiischen
Planung und in der Verkehrswegeplanung Deutschlands

131 Leitschema des europdiischen
Hochgeschwindigkeitsbahnnetzes

Der Hochgeschwindigkeits-Personenverkehr (HGV) gilt als der zukiinftige Wachs-
tumsmarkt im Bahnverkehr. Gemdss einer Studie im Auftrag der EUY kénnten bis
zum Jahr 2010 mit einem gezielien Ausbau des HGV-Netzes unter Einbezug der
sogenannten Schliisselverbindungen 142 Milliarden Personenkilometer hinzugewon-
nen werden. Entsprechend plant die EU einen weitreichenden Ausbau des Hochge-
schwindigkeitsbahnnetzes.

Die Strecke Karlsruhe-Offenburg-Basel~Ziirich/Bemn figuriert im Leitschema des
europiiischen Hochgeschwindigkeitsbahnnetzes als eine der zentralen Verbindun-
gen im Nord-Siid-Verkehr, Der geplante Ausbaustandard ldsst auf der in Deutsch-
land zus#tzlich zur bestehenden doppelspurigen Strecke neu zu erstellenden Doppel-
spur eine Hochstgeschwindigkeit von mehr als 250 kmvh zu. Auf schweizerischem
Gebiet werden auf den Neubaustrecken Geschwindigkeiten von 250 km/h ange-
strebt, auf dem ausgebauten iibrigen Netz solche von 200 kmv/h,

Die Strecken Ziirich~-Schaffhausen-Stuttgart und Ziirich-St. Gallen-Miinchen figu-
rieren im Leitschema des européischen Hochgeschwindigkeitsbahnnetzes als soge-
nannte Verknilpfungsstrecken zwischen den Hochgeschwindigkeitsstrecken der
NEAT und der Linie Mannheim-Stuttgart-Miinchen—Salzburg—Wien. Fiir Verkniip-
fungssirecken sind keine Ausbaugeschwindigkeiten fesigelegt.

132 Bundesverkehrswegeplan Deuntschland

Deutschland erstellt in regelméssigen Abstinden einen Bundesverkehrswegeplan,
welcher die mittel- und langfristigen Infrastrukturaus- und -neubauten der Verkehrs-
triiger Schiene, Strasse, Binnenwasserstrasse und Luftverkehr festhiilt. Der Plan
zeigt auf, mit welchen Investitionsmassnahmen eine koordinierte Verkehrspolitik
mit der Vemetzung der Verkehrssysteme erreicht werden soll. Der neueste Bundes-
verkehrswegeplan datiert aus dem Jahr 1992,

Ein Schwergewicht der Investitionen liegt'in den «Verkehrsprojekten Deutsche Ein-
heit»; Deutschland riumt diesem Projekt eine Schiflsselfunktion flir das Zusammen-
wachsen der alien und neuen Bundeslinder ein, weshalb die Erstellung der Planun-
terlagen und Bauvorbereitung vordringlich in Angriff zu nehmen sei. Insgesamt ist
Deutschland gewillt, rund 57 Milliarden Deutsche Mark in die «Verkehrsprojekte
Deutsche Einheit» zu investieren. Neben dieser grossen Investition ist Deutschland
gewillt, weitere Mittel gezielt in den linderiibergreifenden Verkehr zu investieren.

Dic neu in den Bundesverkehrswegeplan aufgenommenen Investitionsvorhaben
werden aufgrund einer Bewertung anhand von gesamtwirtschaftlichen, 8kologi-
schen, verkehrlichen und anderen Kriterien in die zwei Kategorien «vordringlicher

b Europiische Kommission: Hochgeschwindigkeit Buropa, Luxemburg 1995,
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Bedarf» und «weiterer Bedarf» unterteilt. Die im vordringlichen Bedarf aufgeliste-
ten Projekte lassen sich mit den bis zum Jahr 2010 zur Bewilligung vorgesehenen
Mitteln realisieren. Es existiert ein uneingeschrinkter Planungsauftrag,

Der durchgehende Ausbau der Strecke Karlsruhe-Offenburg-Freiburg i. Br— Basel
auf vier Spuren ist im Bundesverkehrswegeplan bis Miillheim (zwischen Freiburg
i. Br. und Basel, vgl. Anh. 2) als vordringlich aufgefiihrt, Fir eine erste Stufe betra-
gen die geschiitzten Kosten rund 3,5 Milliarden Deutsche Mark. Die Strecke Miill-
heim-Basel wurde bislang als linderiibergreifendes Projekt bezeichnet, fiir dessen
Ausbau eine bilaterale Vereinbarung erforderlich ist. Linderiibergreifende Ver-
kehrsprojekte werden nur dann in den vordringlichen Bedarf aufgenommen, wenn
sie die ilblichen Kriterien hinsichtlich volkswirtschaftlicher Rentabilitit erfiillen. Es
ist aber der Wille des Bundesministeriums fiir Verkehr Deutschlands, den viergleisi-
gen Ausbau auch dieses Abschnitts im n#chsten Bundesverkehrswegeplan als vor-
dringlich zu kennzeichnen.

Die Strecken von Stuttgart nach der deutsch-schwelzenschen Landesgrenze sowie
von Ulm und Miinchen nach der deutsch-Ssterreichischen Landesgrenze sind im
Bundesverkehrswegeplan 1992 ebenfalls als Hinderiibergreifende Projekte gekenn-
zeichnet, filr die eine bilaterale Vereinbarung erforderlich ist. Vorsorglich hat
Deutschland in der Planung fiir alle 13 ldnderiibergreifenden Projekte 8 Milliarden
Deutsche Mark im vordringlichen und 3M1111arden Deutsche Mark im weiteren
Bedarf beriicksichtigt.

14 Grundsiitze fiir die Planung langfristiger Grossprojekte
im Eisenbahnverkehr

‘Wihrend die Realisierungszeitriume von Grossprojekten der Verkehrsinfrastruktur
immer linger werden, vollzogen sich im letzten Jahrzehnt weitreichende technologi-
sche Entwicklungen insbesondere bei der Betriebsleittechnik (inkl. Signalisierung
im Fihrerstand) sowie beim Rollmaterial. Die Anschaffungs- und Betriebskosten
von Neigezilgen sind gesunken und n#hem sich denjenigen normaler Ziige an. Mit
dem Betriebsleittechnikprojekt ELKE (ErhShung der Leistungsfihigkeit im Kem-
netz) innerhalb des Projektes CIR (Computer-Integrated Railroading) strebt bei-
spielsweise die Deutsche Bahn AG eine Erhthung der Streckenleistungsfihigkeit
an, die bis zu 30 Prozent betragen kann.

Zur Eisenbahn-Planung gehért ein differenzierter und flexibler Ansatz, Planungs-
ziele werden nicht ausschliesslich durch unflexible und relativ teure Infrastruktur-
objekte angestrebt, sondern durch ein aufeinander abgestimmtes Paket von bahnbe-
trieblich-organisatorischen, technischen und infrastrukturellen Massnahmen. Im
Eisenbahnbereich im speziellen gilt eine Planung mit Zielvorgabe aufgrund des
beabsichtigten Angebots. Ein Beispiel hierfiir bildet die erste Etappe von BAHN
2000. Mit der Realisierung dieser Ziclvorgaben durch flexible Massnahmenpakete
wird es ermdglicht, auf die sich immer rascher dndemden Rahmenbedingungen
einzugehen. ’
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151 Auftrag an die Arbeitsgruppe und Zusammensetzung

Gestiitzt auf Artikel 8 des Alpentransit-Beschlusses setzten im Oktober 1992 -
kurz nach der Volksabstimmung zur NEAT in der Schweiz vom 27. September
1992 — die damaligen Verkehrsminister Deutschlands und der Schweiz eine
deutsch-schweizerische Arbeitsgruppe ein und erteilten ihr den Aufirag, die notwen-
digen Massnahmen zur, lingerfristigen Sicherung der Leistungsfihigkeit der nérdli-
chen NEAT-Zulaufstrecken zu untersuchen und eine bilaterale Vereinbarung vorzu-
bereiten. Neben Vertretern des Bundesministeriums fiir Verkehr der Bundesrepu-
blik Deutschland sowie des Bundesamtes fiir Verkehr der Schweiz waren auch die
Deutsche Bahn AG und die SBB in der Arbeitsgruppe vertreten.

152 Untersuchung des kiinftigen Verkehrsaufkommens
152,1 Aligemeines

Die grenziiberschreitenden Strecken zwischen Deutschland und der Schweiz dienen
im Giiterverkehr cinerseits dem alpenquerenden Nord-Siid-Transitverkehr sowie
andererseits den Handelsbeziehungen zwischen der Schweiz und den ndrdlichen
Lindem Europas. Der den Alpenkamm querende Gilterverkehr wird vorwiegend
durch die Beziehungen ltaliens mit seinen EU-Partnern geprigt.

152.2 Giiterverkehr

Im Jahr 1994 betrug der alpenquerende Transitgiiterverkehr auf Strasse und
Schiene zwischen Ventimiglia (Grenziibergang an der Riviera zwischen Frankreich
und Italien) und Tarvisio (Grenziibergang im Dreilindereck Italien-Osterreich-Slo-
wenien) 63,7 Millionen t. Die vorliegenden Prognosen zur Entwicklung des alpen-
querenden Transitgiiterverkehrs weisen eine grosse Ubereinstimmung auf. Im
Durchschnitt wird bis zum Jahr 2020 mit rund einer Verdoppelung auf 130 bis 140
Millionen t gerechnet.

Der gesamte fiir die Verkehrsplanung massgebende alpenquerende Verkehr (Bin-
nen-, Import-, Export- und Transitverkehr) wies 1994 gar ein Aufkommen von
106,4 Millionen t auf. Der Anteil der Strasse am gesamten alpenguerenden Giiter-
verkehr (Nettotonnage) zwischen Ventimiglia und Tarvisio erhthte sich von 52 Pro-
zent im Jahr 1984 auf 62 Prozent im Jahr 1994. Der deutsche Bundesverkehrswege-
plan rechnet mit Ahnlichen Werten. Es ist daher die Absicht sowohl. der EU als
auch des Bundesrates, diesen Trend mit dem Bau neuer Hochleistungs-Flachbah-
nen durch die Alpen zu brechen.

Der Anteil der Schweiz am gesamten alpenquerenden Giiterverkehr zwischen Venti-
miglia und Tarvisic betréigt heute rund 22 Prozent, Die franzésischen Uberginge
weisen einen Anteil von 42 Prozent und die #sterreichischen Uberglinge einen
Anteil von 36 Prozent auf. Heute umféhrt aber ein Teil des alpenquerenden Stras-
senglitertransitverkehrs die Schweiz iiber den Brenner oder die franzdsischen Uber-
glinge Mont Blanc und Fréjus, Der Grund dafir liegt im zulissigen Hdchstgewicht
von 28t und dem Nachtfahrverbot in der Schweiz. Fiir knapp die Hilfte des al-
penquerenden Transitgiiterverkehrs wiirde die kiirzeste Route durch die Schweiz
fithren.
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Neben dem alpenquerenden Transitgiterverkehr darf der Giiteraustausch zwischen
Deutschland und der Schweiz (Import-/Exportverkehr) nicht vernachlissigt wer-
den. Wiederum auf der Basis der grenzilberschreitenden Prognosedaten des Bundes-
verkehrswegeplanes von Deutschland prognostiziert die deutsch-schweizerische
Arbeitsgruppe den Import- und Exportverkehr zwischen Deutschland und der
Schweiz flr das Jahr 2010 auf 27,5 Millionen t. Davon diirften knapp 13 Millio-
nen t, respektive 47 Prozent die Schiene benutzen.

152.3 Personenverkehr

Der gesamte den Alpenkamm querende Personenverkehr auf Schiene und Strasse
liegt gegenwirtig total bei rund 60-70 Millionen Personenfahrten. Rund drei Vier-
tel der Reisenden benlitzen das Auto, rund ein Sechstel die Bahn und ein Zwdélftel
das Flugzeug.

Im Personenverkehr wird in der Regel der zeitmissig kiirzeste Weg gewdhit, Im
alpenguerenden Personentransitverkehr der Bahn deckt die Oberrheinstrecke Uber
Basel die Einzugsgebiete Skandinavien—~Hamburg/Berlin—Frankfurt am Main~
Mannheim-Karlsruhe im Norden sowie Turin/Mailand-Bologna-Florenz-Rom-
Suditalien im Sliden ab, Die sogenannte Giubahn Stuttgart-Schaffhausen-Ziirich
dient dem Verkehrsaufkommen von und nach dem Grossraum Stuttgart.

In bezug auf den Transitverkehr Deutschland-Italien ist fiir den Raum Miinchen~
Nimberg-Regensburg-Passau sowohl nach Verona-Bologna-Florenz-Rom-Sild-
italien als auch nach Mailand der Brenner die kiirzeste Route, Heute betriigt die
Reisezeit Milnchen-Verona {iber den Brenner rund 5% Stunden. Die Reisezeit
Miinchen-Mailand betrigt iiber die Brennerstrecke mit Umsteigen in Verona rund
8% Stunden gegeniiber 9 Stunden 20 Minuten iiber Ziirich und den Gotthard, Mit
der Brenner-Basislinie wird eine Fahrzelt Mlinchen—Verona von 2/4 Stunden ange-
strebt. -

152.4 Analyse der verschiedenen Korridore

Jm Rahmen der Titigkeiten der bilateralen Arbeitsgruppe wurden vier, Planungs-
fille nach der Methodik der deutschen Bundesverkehrswegeplanung untersucht
(vgl. Anh, 2). Es handelt sich um folgende Linien:

— Karlsruhe-Offenburg-Freiburg im Breisgau-Basel,

— Stuttgart-Singen-Schaffhausen—Ziirich,

— Miinchen-Lindau-Bregenz-St. Gallen—Ziirich und

— Um-Lindau-Bregenz—St, Gallen-Ziirich,

Die Oberrheinstrecke Karlsruhe-Offenburg-Basel bildet sowohl im Giiter- als auch
im Personenverkehr die ndrdliche Hauptzulaufstrecke. Nach Abschluss der im Bun-
desverkehrswegeplan 1985 aufgefiihrten Bauarbeiten werden Fahizeiten zwischen
Basel SBB und Karlsruhe von rund 1% Stunden sowie zwischen Base]l SBB und
Frankfurt von rund 2! Stunden angestrebt. In der Langfristplanung figurieren als
Zielwerte fiir die Reisezeit zwischen Basel und Karlsruhe 1 Stunde 20 Minuten und
zwischen Basel und Frankfurt 2 Stunden 15 Minuten.

Mit zunechmendem Ausbau der Oberrheinstrecke wird auch fiir das Mittelland eine
Fahrt nach Stuttgart iber Basel anstelle von Zilrich interessanter.
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len—Ziirich dienen vor allem dem Personenverkehr. Ihre Bedeutung fiir den Giiter-
verkehr ist zwar nicht zu vemachlissigen, im Vergleich zur Oberrheinstrecke aber
untergeordnet. Mit den im Rahmen der Vorlage iiber den Bau und die Finanzie-
rung der Infrastruktur des Gffentlichen Verkehrs vorgesehenen Infrastrukturerweite-
rungen konnen aus dem Raum Siiddeutschland iiber die Region Bodensee tiglich
80 Gtiterziige im alpenquerenden Verkehr geleitet werden. Dies geniigt zur Bewdlti-
gung des prognostizierten Giiterverkehrsaufkommens,

Im Personenverkehr benutzen im Durchschnitt pro Tag rund 330 Reisende die
Bahn zwischen Stuttgart und Ziirich. Dieses vergleichsweise geringe Verkehrsaunf-
kommen rechtfertigt keine Neubaustrecken, denn selbst bei einer Reduktion der
Reisezeit auf 2 Stunden liesse sich nur ein Verkehrspotential von tiglich durch-
schnittlich 550 Reisenden (ohne Zwischenverkehr) erzielen.

Auch zwischen Ziirich und Mfinchen ist das heutige Passagieraufkommen mit tig-
lich durchschnittlich rund 520 Reisenden gering. Eine Neubaustrecke oder auch
nur die Elektrifizierung rechtfertigt sich im heutigen Planungshorizont nicht. Selbst
bei einer Reisezeit zwischen Ziirich und Miinchen von 2% Stunden, was nur mit
teuren Neubaustrecken zu erreichen wiire, Hesse sich nur ein Verkehrspotential von
tiglich durchschnittlich knapp 2000 Reisenden erzielen. Tm Durchschnitt beférdert
die SBB heute pro Linienkilometer rund 11 000 Personen,

Die Strecken von Ziirich in Richtung Stuttgart und Miinchen haben aber eine fir
die Schweiz wichtige Anbindungsfunktion an die kiinftige Hochgeschwindigkeitsti-
nie Mannheim-Stuttgart-Miinchen—-Salzburg-Wien. Die Entwicklung und Aufwer-
tung dieser beiden Linien ist fiir die Schweiz von grosser Bedeutung, Dies ertffnet
zudem die Chance, mit einem neuen Angebot den Stidteverkehr zwischen Zilrich
einerseits und Stuttgart bzw, Miinchen andererseits vermehrt auf die Bahn zu brin-
gen.

Die Linie Ulm-Lindau iibemimmt vorwiegend regionale Funktionen,

16 Einbezug der Kantone

Angesichts der grossen Bedeutung dieser Vereinbarung fiir die Kantone entlang
der Achsen hat die schweizerische Delegation der bilateralen Arbeitsgruppe den
Inhalt der Vereinbarung vor der Paraphierung informell mit den Sachbearbeitern
der betroffenen Kantone besprochen.

2 Besonderer Teil

21 Grundidee der Vereinbarung:
Gegenseitig abgestimmte, bedarfsgerechte
Kapazititserweiterung und AttraktivitiitserhGhung
(Art. I)

Die bilaterale Vercinbarung hilt die Absichten fiir die weitergehenden Planungen
in der Bundesrepublik Deutschland und der Schweizerischen Eidgenossenschaft
fest. In Artikel 1 wird festgehalten, dass beide Linder im Rahmen ihrer jeweiligen
Zustindigkeiten anstreben, die Leistungsfihigkeit des lindenibergreifenden Eisen-
bahngiiter- und -personenverkehrs zu sichemn. Die Vereinbarung bringt damit zwi-
schen den beiden Staaten eine Planungssicherheit fiir den grenziiberschreitenden
Bahnverkehr.
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22 » NEAT-Zulauf Oberrheinstrecke
(At 2)

221 Allgemeines

Zur Emreichung des gemeinsamen Ziels der bilateralen Vereinbarung ist fiir die
Durchfthrung der Massnahmen das jeweilige nationale Recht massgebend (Arti-
kel 2 Absatz 1). Insbesondere gibt die Vereinbarung in Artikel 2 Absatz 2 die Zusi-
cherung, dass Kapazititserweiterungen und Attraktivithtssteigerungen bedarfsge-
recht und in gegenseitiger Abstimmung erfolgen. Der Zeitpunkt der einzelnen kapa-
zititssteigernden Massnahmen orientiert sich an der Verkehrsnachfrage. Lokale
Engpdsse werden prioritir behoben.

222 Massnahmen auf deutscher Seite
(Art. 2 Abs. 2 Bst. a)

Entsprechend der Tatsache, dass im Gterverkehr die Oberrheinstrecke den Haupt-
zulauf zur NEAT bildet, konzentrieren sich die infrastrukturellen Massnahmen
Deutschlands auf diese Achse. Kurzfristig wird die Leistungsfihigkeit der bestehen-
den Doppelspurstrecke Karlsruhe-Offenburg—Basel durch moderne Betriebsleittech-
nik (CIR-ELKE) erhéht. Mittelfristig ist abgestimmt auf die Verkehrsnachfrage der
etappenweise Ausbau dieser Achse auf eine durchgehende Vierspurstrecke bis nach
Basel vorgesehen. Diese Massnahmen werden in Ariikel 2 Absatz 2 Buchstabe a
der Vereinbarung festgehalten.

Der vierspurige Ausbau des Streckenabschnitts Karlsruhe-Miillheim befindet sich
heute In verschiedenen Stadien der Realisierung. Fiir den Abschnitt Miillbeim—
Basel sind Vorbereitungsarbeiten im Gang.

223  Massnahmen auf Schweizer Sejte
(Art. 2 Abs. 2 Bst. b)

223.1  Ubersicht

Massnahmen auf schweizerischer Seite sind gemiss Artikel 2 Absatz 2 Buchsta-
beb der Vereinbarung diec Neubaustrecke Mattstetten—Rothrist, der Bau eines
neuen Juradurchstichs sowie der Bau einer weiteren zweigleisigen Rheinbriicke
zwischen Basel Badischer Bahnhof und Basel SBB.

223.2 Neubaustrecke zwischen Olten und Bern

Der Bau der Strecke Mattstetten—Rothrist zwischen Bern und Olten ist Teil der
ersten Etappe von BAHN 2000, In den Abschnitten Mattstetten—Koppigen und
Murgenthal-Rothrist (vgl. Anh. 3) konnte mit den Bauarbeiten begonnen werden.
Die Abschnitte zwischen Koppigen und Murgenthal befinden sich im Plangenehmi-
gungsverfahren, welches noch in diesem Jahr abgeschlossen werden soll. Die Inbe-
triecbnahme des gesamten Streckenabschnitts ist fiir das Jahr 2005 vorgesehen.
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In den bislang angelaufenen Planungen zur zweiten Etappe von BAHN 2000 wird
auch die Notwendigkeit cines neuen Juradurchstichs aus dem Raum Basel in den
Raum Clten-Brugg abgeklirt. Die SBB haben in einer internen Planungsstudie die
drei Varianten Wisenberg Ost, Geissfluh und Bézberg Basis untersucht (vgl
Anh. 4). Dabei kamen sie zum Ergebms, dass die beiden Varianten Wlscnbcrg Ost
und Bdzberg Basis vertielt zu pritfen sejen.

Zentral fiir die weitere Planung des Juradurchstichs ist seine Multifunktionalitét.
Die Neubaustrecke ist Teil des europdiischen Hochgeschwindigkeits-Eisenbahnnet-
zes. Sie dient demn europ#ischen Nord-Siid-Transitverkehr durch die Schweiz.
Zudem bringt sie im Non-stop-Yerkehr zwischen Basel und Ziirich eine Fahrzeit-
verkiirzung, welche auf ein Marktpotential stosst. Auf dem iibrigen Netz schafft sie
zusitzliche Kapazititen [ir die S-Bahn im Raum Zlrich-Aargau sowie fir die
Regio-S-Bahn im Raum Basel. Der Zeitpunkt fir weitere Planungsschritte ist noch
offen und richtet sich nach der Entwicklung der Nachfrage. Zur Zeijt wird fiir die
beiden Varianten die bautechnische Machbarkeit gepriift.

2234 Zweigleisige Rheinbriicke bei Basel

Fiir die Planungskonzeption Basel ist die durchgehende Vierspur iiber den Rhein
unabdingbar. Die bestehende zweigleisige Rheinbriicke der Verbindungsbahn zwi-
schen Basel Badischer Bahnhof und Base! SBB wird mit einer neuen, parallel ver-
laufenden, zweigleisigen Briicke ergéinzt. Neben der Bewiltigung des internationa-
len Femverkehrs dient diese Briicke zugleich auch den Bediirfnissen der Regio-
S-Bahn und der qualitativen Verbesserung der Verkniipfung der Basler Bahnanla-
gen.

Ein international ausgeschriebener Projektwettbewerb ist mittlerweile abgeschlos-
sen. Ein Vorprojekt fiir die Briicke wird im Sommer 1996 verliegen. Das eisen-
bahnrechtliche Genehmigungsverfahren soll im laufenden Jahr eingeleitet werden.
Die Realisierung ist bei Bedarf in den kommenden Jahren geplant.

23 Strecken Ziirich-Stuttgart/Miinchen
(Art. 3)

In Artikel 3 der Vereinbarung wird festgehalten, dass die Bahnen Massnahmen zur
Stirkung der Achsen Ziirich-Schaffhausen-Stutigant und Ziirich-St, Gallen-Miin-
chen vollzichen. Insbesondere ist fiir beide Strecken die Reisezeit durch den Ein-
satz von Neigeziigen und gleichzeitige punktuelle Streckenausbauten gegeniiber
hente umn jeweils knapp eine Stunde zu verkiirzen, d. h. flir Ziirich-Stuttgart auf 2)4°
Stunden und fiir Ziirich-Miinchen auf 3% Stunden.

Zwischen Ziirich, Schaffhausen und Stuttgart werden dementsprechend ab 1998/99
Fernverkehrs-Neigeziige eingesetzt. Aufgrund der noch fehlenden punktuellen
Streckenausbauten wird das Ziel fiir die angestrebte Reisezeitverkiirzung zu diesern
Termin aber noch nicht vollumfiinglich erreicht,

Fiir die Achse Zirich-St, Gallen-Mfinchen werden dieselbetricbene Fernverkehrs-
Neigezug-Kompositionen beschafft, welche gegeniiber den heute eingesetzten die-
selbetriebenen Lokomotiven klar bessere Umweltwerie aufweisen und eine deutli-
che Reisezeitverkiirzung erlauben. Noch ist nicht entschieden, ob flir den Betrieb
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"der Linie eine spezielle Gesellschaft gegriindet werden soll (vergleichbar mit Cisal-
pino im alpenguerenden Verkehr mit Mailand}, Die Kosten fiir das Rollmaterial
werden zwischen den SBB und der Deutschen Bahn AG aufgeteilt. Der Zeitpunkt
filr die Inbetriebnahme der Fernverkehrs-Neigeziige auf dieser Strecke steht noch
nicht endgiiltig fest,

24 Weitere Massnahmen und Zusammenarbeit der Bahnen
(Art, 43

Die beiden Staaten verpflichten sich in Artikel 4 Absatz 1 der bilateralen Vereinba-
rung zu weiteren Massnahmen. Insbesondere werden die Zusammenarbeit betref-
fend die Harmonisierung der technischen Parameter im grenziiberschreitenden
Eisenbahnverkehr und die Beglinstigung abgestimmter betrieblicher Nutzung
erwihnt, Weiter wird vereinbart, dass sich die beiden Staaten im Rahmen der gel-
tenden Rechtsvorschriften fiir weitere Erleichterungen beim Grenziibertritt im
durchgehenden Eisenbahnverkehr einsetzen,

In Artikel 4 Absatz 2 ist festgehalten, dass sich beide Staaten dafiir einsetzen, die
grenzilberschreitende Zusammenarbeit zwischen den Eisenbahngesellschaften zu
fordemn.

25 Verfahren zur Umsetzung der in der Vereinbarung
genannten Massnahmen
(Art. 5}

Fiir die Umsetzung der genannten Massnahmen gilt das Territorialitétsprinzip. Das
heisst, dass jedes Land flir die Planung auf seinem Territorium zustindig ist, Die
Koordination wird gemtiss Artikel 5 der bilateralen Vereinbarung {iber einen Len-
kungsausschuss sichergestellt. Der Ausschuss tagt mindestens einmal jéhrlich. Er
ist zusammengesetzt aus Vertretern des Eidg. Verkehrs- und Energiewirtschaftsde-
parternentes und des Bundesministeriums filr Verkehr sowie bei Bedarf der Bah-
nen. Er erarbeitet ein Ausfiihrungsprogramm der erwihnten Massnahmen.

Der Lenkungsausschuss erlaubt es, laufend die Konkretisierung der in der Vereinba-
rung festgehaltenen Planungsabsichten vorzunehmen. Im Sinne einer [lexiblen Rea-
lisierung kénnen der jeweilige Bedarf jihrlich {iberpriift und gegebenenfalls entspre-
chende, weitergehende Planungsschritte in den beiden Lindem eingeleitet werden.
Der Einbezug der Kantone wie auch der deutschen Bundeslénder in die Planungsar-
beiten wird im Bedirfsfall durch direkte Kontakte mit den jeweiligen im Lenkungs-
ausschuss vertretenen "Delegationen des EVED bzw. des Bundesministeriums fiir
Verkehr sichergestellt.

26 Vertragsdauer .
(Art. 6) .

Wichtig fiir die Schweiz ist die Tatsache, dass diese Vereinbarung wihrend der gan-
zen Realisierung der NEAT in Kraft bleibt. Gemtiss Artikel 6 Absatz 2 gilt die Ver-
einbarung unklindbar bis ins Jahr 2020. Auch nach der Eréffnung der Basistunnel
bleibt somit eine rechtliche Grundlage bestehen fiir eine allfillige Erweiterung der
Kapazitliten der Nord-Zulaufstrecken, falls die Entwicklung des Verkefrsaufkom-
mens dies rechtfertigt.
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27 Lingerfristige Optionen
(Art, 2 Abs, 2 Bst. ¢ und Art. 3)

Die bilaterale Vereinbarung ldsst weitere, lingerfristige Optionen offen. Gemdss
Artikel 3 besteht die Mdglichkeit, die Verbindungen von Zirich nach Milnchen
und Stuitgart in einem ldngerfristigen Planungshorizont durch eine Biindelung ilber
Ulm mit Aus- und Neubaustrecken weiter zu beschleunigen. Bedingung hierfiir
wilre ein Verkehrsaufkommen, das eine ausreichende Rendite gewihrleistet.

Als lingerfristige Option bleibt ebenfalls der Ausbau der zweigleisigen Hochrhein-
strecke mit einem neuen Rheintibergang bei Stein-S#ckingen gemiss Artikel 2
Absatz 2 Buchstabe ¢ offen. Dieser wire Bestandteil einer weiteren bilateralen Ver-
einbarung, wenn der Knoten Basel weiter entflochten werden miisste,

Da die vorlicgende Vereinbarung mit der Bundesrepublik Deutschland den Pla-
nungsperimeter fiir den Anschluss der Ostschweiz an die NEAT nicht berithrt, ist
ein allfilliger Bau des Hirzeltunnels nicht Bestandteil der bilateralen Vereinbarung.
Mit der Vereinbarung werden aber auch keine Prijudizien geschaffen, die eine spi-
tere Realisierung des Hirzeltunnels verunméglichen wiirden.

28 Einbezug Osterreichs fiir die Umsetzung alifilliger
Massnahmen im Raum Bregenz

In der bilateralen Arbcit'sgruppe war Osterreich nicht vertreten, obwohl die Achse
Ziirich~St, Gallen—Miinchen im Raum Bregenz {iber &sterreichisches Staatsgebiet
fihrt. Von einem Einbezug der Republik Osterreich in diesem Stadium der Pla-
nung wurde abgesehen, da die Kapazititen im Raum Bregenz fiir den prognostizier-
ten Bedarf genfigen. Die Information Osterrelchs wurde iiber die Ostememhlschen
Bundesbahnen (OBB) sichergestellt.

Um alifillige Engpiisse frithzeitig beheben zu konnen, ist aus schweizerischer Sicht
fiir die kilnftige Umsetzung der Vereinbarung ein punktueller Einbezug Osterreichs
im Lenkungsausschuss erwiinscht, sofern der Raum Bregenz direkt betroffen ist,

3 Auswirkungen
3 Finanzielie und personelle Auswirkungen
311 ~ Allgemeines

s
Fiir die Finanzierung gilt das Territorialititsprinzip. Massnahtilen auf deutschem
Gebiet werden durch Deutschland finanziert und umgekehrt Massnahmen auf
schweizerischem Territorium durch die Schweiz. Die in der Vereinberung festge-
schriebenen Massnahmen auf schweizerischer Seite sind grésstenteils bereits
Bestandteil der l4#ngeriTistizen Planung im Rahmen des Konzepts BAHN 2000.

Sowohl der Bundesverwaltung ais auch den Kantoneh und Gemeinden entsteht
durch die bilaterale Vereinbarung mit Deutschland kein Mehrbedarf an Personal.

312 Auswirkungen auf den Bund '

Die Neubaustrecke Mattstetten—Rothrist und der Bau eines neuen Juradurchstichs
sind Teil des Konzepts BAHN 2000. Die finanzielleh Auswirkungen sind in der

416


http://dodis.ch/68903

-

dodis.ch/68903

Botschaft BAHN 2000 vom 16. Dezember 19851 und im Bericht iiber dic erste
Etappe von BAHN 20002 beschrieben, Fiir den neuen Juradurchstich wurden bis-
lang noch keine genauen Kostenangaben gemacht. Geméss dem heutigen Planungs-
stand diirfte der {iberarbeitete Juradurchstich rund 3,7 bis 4,3 Milliarden Franken
kosten. Die Finanzierung wird entsprechend den Ausfilhrungen in der Botschaft
ilber den Bau und die Finanzierung der Infrastruktur des &ffentlichen Verkehrs
sichergestellt,

Der Bau einer weiteren zweigleisigen Rheinbriicke zwischen Basel Badischer Bahn-
hof und Basel SBB sowie der schweizerische Anteil bei der Beschaffung der Fern-
verkehrs-Neigeziige werden fiber das ordentliche Budget der SBB finanziert.

313 ' Fiir die Kantone

Beim Bau- und Beschaffungsprogramm fiir die Nordanschliisse der NEAT entste-
hen den Kantonen keine Mehraufwendungen, .

32 Raumplanung und Umwelt

Die Auswirkungen auf Raumplanung und Umwelt sind im Bericht iiber das Kon-
zept BAHN 2000 und in der NEAT-Botschaft dargestellt. Diese Ausflihrungen sind
nach wie vor gilltig. Es entstehen durch die bilaterale Vereinbarung keine neuen
Anforderungen ftir die weitergehende Planung in der Schweiz, insbesondere &ndern
sich die Vorgaben fiir die kantonalen Richtpline nicht.

Die gréissten positiven Effekte basieren auf den mit der- AttraktivititsSteigerung der
Eisenbahn verbundenen Verkehrsverlagerungen von der Strasse bzw. dem Flug-
zeug auf die Schiene. Dem gegeniiber stehen mit dem Bau von Neubaustrecken
sowie dem entstehenden Mehrverkehr eine Beeintrichtigung von Landschaft, Natur
und Umwelt. Es ist unbestritten, dass bei Neu- und Ausbauprojekten sowohl wih-
rend der Bau- als auch wihrend der Betriebsphase fiir die Anwohner Nachteile auf-
treten kénnen, Durch die Einhaitung der geltenden Umweltnormen bei der Pla-
nung, der Realisicrung und dem Betrieb bleibt der 8kologische Vorteil der Eisen-
bahn gesichert. Die umweltrelevanten Fragen der in der bilateralen Vereinbarung
festgehaltenen Planungsabsichten werden im Rahmen der projektbezogenen Pla-
nungsarbeiten behandelt.

Obwohl mit der Realisierung des Konzepts BAHN 2000 und der NEAT die
gesamte Schweiz von den schnelleren und besseren Verbindungen proﬁtier}, wer-
den durch den Anschluss an das deutsche Eisenbahnnetz vor allem die Grenzregio-
nen gestiirkt. Mit-dem beabsichtigten Kapazititsausbau der Oberrheinstrecke wird
die Nordwestschweiz aufgewertet. Durch die Verktirzung der Reisezeiten nach den
silddeutschen Zentren ergibt sich~entlang der Achsen -Ziirich-Schaffhausen und

Ziirich-Winterthur—St. Gallen—5t. Margrethen - eing  Standottaufwertung der Ost-—

schweiz, Eine Aufwertung der West- und der Siidschweiz wird dﬁ‘rclg analoge bila-
terale Vereinbarungen mit Frankreich bzw. Ltalien angestrebt, ™ - g

1) Bericht vom 16, Dezember 1985 iiber das Konzept BAHN 2000 und Botschaft Gber den
Bau neuer Linien der Schweizerischen Bundesbahnen (BB1 1986 [ 193),
2 Bericht vom 11. Mai 1994 iiber die erste Etappe von BAHN 2000 (BB 1994 111 683).
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4 Legislaturprogramm

Die bilaterale Vereinbarung tber die Sicherung der Leistungsfihigkeit der nord-
lichen Zulaufstrecken zur NEAT dient der Einbettung der NEAT in das europii-
sche HGV-Netz und entspricht somit Zielsetzung 14 des Legislaturprogramms
1996-1999.

5 Rechtliche Grundlagen

Die Zustindigkeit des Bundes fiir die bilaterale Vereinbarung zwischen der Schwei-
zerischen Eldgenossenschaft und der Bundesrepublik Deutschland zur Sicherung
der Leistungsfihigkeit des Zulaufs zur neuen Eisenbahn-Alpentransversale (NEAT)
in der Schweiz ergibt sich aus Artikel 8 der Bundesverfassung, Die Genehmigung
der bilateralen Vereinbarung erfolgt gestiitzt auf Artikel 85 Ziffer 5 der Bundes-
verfassung durch die eidgendssischen Riite.

Gemiss Artikel 89 Absatz 3 der Bundesverfassung unterliegen v8lkerrechtliche
Vertrtige dem fakultativen Referendum, wenn sie entweder unbefristet und unkitnd-
bar sind, den Beitritt zu einer internaticnalen Organisation vorsehen oder eine mul-
tilaterale Rechtsvercinheitlichung herbeiftihren. Die vorliegende Vereinbarung hat,
wie in Artikel 6 festgehalten, eine Geltungsdauer bis zum Jahr 2020. Sie hat keinen
Beitritt zu einer internationalen Organisation zur Folge.

Gegenstand der Vereinbarung ist nicht eipe multilaterale Rechtsvereinheitlichung,
sondern die Regelung der Planungsabsichten fiir den internationalen Eisenbahnver-
kehr mit der Bundesrepublik Deutschland. Der vorliegende Bundesbeschluss unter-
liegt somit nicht dem fakultativen Referendum,

8453
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nhang
Ubersichtskarte der von der Vereinbarung betroffenen
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Anhang 3
Neubaustrecke Mattstetten—Rothrist
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Anhang 4

VYon den SBB untersuchte Korridore fiir den neuen
Juradurchstich
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Bundesbeschluss : Entwurf

iiber die Vereinbarung zwischen dem Vorsteher des EVED

und dem Bundesminister fiir Verkehr der Bundesrepublik
Deutschland zur Sicherung der Leistungsfihigkeit der nérdlichen
Zulaufstrecken zur NEAT

Yyom

Die Bundesversammliung der Schweizerischen Eidgenossenschaft,

gestilitzt auf Artikel 8 der Bundesverfassung,
nach Einsicht in die Botschaft des Bundesrates vom 26. Juni 1996 1,

beschliesst:

Art.1

! Die Vereinbarung zwischen dem Vorsteher des Eidgendssischen Verkehrs- und
Energiewirtschaftsdepartements und dem Bundesminister fiir Verkehr der Bundesre-
publik Deutschland zur Sicherung der Leistungsfihigkeit des Zulaufes zur neuen
Eisenbahn-Alpentransversale (NEAT) in der Schweiz, unterzeichnet am ... 1996 in
sy Wird genehmigt,

2 Der Bundesrat wird erméchtigt, die Vereinbarung zu ratifizieren.

Art.2
Dieser Beschluss untersteht nicht dem Staatsvertragsreferendum.

8453
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Vereinbarung Originaltext

Zwischen dem Vorsteher des Eidgenissischen Verkehrs-

und Energiewirtschaftsdepartements und dem Bundesminister
fiir Verkehr der Bundesrepublik Deutschiand zur Sicherung der
Leistungsfihigkeit des Zulanfes znr nenen Eisenbahn-
Alpentransversale (NEAT) in der Schweiz

Der Vorsteher des Eidgendssischen Verkehrs- und Energiewintschaftsdepartements
und der Bundesminister fiir Verkehr der Bundesrepublik Deutschland

in der Absicht, die Voraussetzungen fiir einen leistungsfihigen Eisenbahnverkehr
zwischen der Schweiz und der Bundesrepublik Deutschland insbesondere im Hin-
blick auf die NEAT zu schailen,

in dem Anliegen, ausreichende Kapautaten fiir den Transitverkehr zur Verfiigung
zu stellen,

in dem Wunsch, den Belangen des Umwelischutzes und der Raumordnung, der bes-
seren Erreichbarkeit wichtiger Zentren und der Entlastung der Strassen Rechnung
Zu tragen,

in der Erkenntnis, dass der Oberrheinkorridor aus Richtung Karlsruhe~Freiburg
i. Br—Basel die ntirdliche Haupt-Zulaufstrecke zur NEAT bildet sowie die Tatsa-
che, dass diese Achse Bestandteil des transeuropdischen Netzes der EU ist,

im Bewusstsein des engen sachlichen Zusammenhangs dieser Vereinbarung mit
dem Abkommen zwischen der Europiischen Wirtschaftsgemeinschaft und der
Schweizerischen Eidgenossenschaft iiber den Giiterverkehr auf Strasse und Schiene
(Transitabkommen) vom 2. Mai 1992 sowie mit der Vereinbarung zwischen dem
Bundesminister fiir Verkehr der Bundesrepublik Deutschland, dem Vorsteher des
Eidgendssischen Verkehrs- und Energiewirtschaltsdepartements der Schweizeri-
schen Eidgenossenschaft und dem Verkehrsminister der Italienischen Republik
iiber die Verbesserung des kombinierten alpenquerenden Gliterverkehrs Schiene/
Strasse durch die Schweiz vom 3. Dezember 1991,

in Anerkennung der Bedeutung, die dem Zusammenwirken von Eisenbahngesell-
schaften der beiden Seiten zukommt,

sind im Rahmen ihrer Zustiindigkeiten wie folgt {ibereingekommen:

Artikel 1

Die Vertragsparteien streben an, den grenziiberschreitenden Eisenbahnpersonen-
und -giiterverkehr zwischen der Bundesrepublik Deutschland und der Schweiz, ins-
besondere auf der Haupt-Zulaufstrecke zur NEAT Karlsruhe-Freiburg i. Br—Basel,
im Rahmen ihrer Zustdndigkeiten durch aufeinander abgestimmte Massnahmen der
Schieneninfrastruktur in seiner Leistungsfihigkeit zu sichem.
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Artikel 2

(1) Zur Erreichung des in Artikel 1 dargelegten Ziels sind die folgenden Massnah-
men entsprechend der gemeinsamen Zielsetzung fir den alpenquerenden Verkehr
durch die Schweiz unter dem Vorbehalt der Durchftthrung der nach jeweiligem
naticnalem Recht erforderlichen Verfahren vorgesehen:

(2) Die Kapazitidten des ndrdlichen Zulaufs zur NEAT, Karlsruhe-Freiburg
i, Br.—Basel, auf schweizerischem und deutschem Gebiet werden schritthaltend mit
der Verkehrsnachfrage und aufeinander abgestimmt erhéht:

a) auf deutscher Seite: ]

- Erhdhung der Leistungsfihigkeit der vorhandenen zweigleisigen Strecke
durch Einban moderner Betriebsleit-Signaltechnik (CIR-ELKE),

— Erhshung der Leistungsfahigkeit der vorhandenen zweigleisigen Strecke
durch abschnittsweisen viergleisipen Ausbau zur Beseitigung kapazitiver
Engpiisse,

— durchgehender viergleisiger Ausbau zwischen (Karlsruhe)}-Offenburg und
Basel im Hinblick auf die Vollauslastung der NEAT.

b) auf schweizerischer Seite:
— Bau einer neuen Linie zwischen den Riumen Olten und Bern (Konzept
BAHN 2000},
— Bau einer neuen Linie aus dem Raum Basel durch den Jura,
~ Bau einer weiteren zweigleisigen Rheinbriicke im Zuge der Verbindungs-
bahn zwischen Basel Badischer Bahnhof und Basel SBB.

c) Ein dariiber hinausgehender langfristiger Ausbau der zweigleisigen Hochrhein-
strecke mit neuem Rheinlibergang bei Bad Stckingen bleibt einer spéteren
Vereinbarung vorbehalten.

(3) Bei dieser Konzeption behalten die Achsen

- Stuttgart—Zilrich und .

-~ Miinchen—Zirich

im Giiterverkehr die Funktion regionaler Entlastungsstrecken zur NEAT mit
Erschliessungsfunktion fiir die Ostschweiz und Siuddeutschland,

Artikel 3

Die Verragsparteien wirken im Rahmen ihrer Zustindigkeiten darauf hin, dass
Eisenbahngesellschaften aus beiden Staaten Massnahmen zum Zusammenwachsen
ihrer benachbarten Netze, insbesondere zur Stirkung der beiden Kormridore Stutt-
gart—Zilrich und Miinchen-Lindau-Zilrich vollziehen, Die Reisezeit soll auf diesen
Achsen durch Einsatz von Fahrzeugen mit Neigetechnik und gleichzeitigen punkt-
ftrmigen Linienverbesserungen zwischen Stuttgart und Zirich auf 2% Stunden und
zwischen Milnchen und Ziirich auf 3% Stunden verkiirzt werden, bei angemessener
Frequenz der Ziige. Eine denkbare Biindelung yon Ziigen zwischen Stuttgart bzw.
Miinchen und Zilrich diber Ulm bleibt spiteren Uberlegungen vorbehalien.
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Artikel 4

(1) Die Vertragsparteien verpflichten sich, .

a) die Zusammenarbeit zur Harmonisierung der technischen Parameter im grenz-
iiberschreitenden Eisenbahnverkehr zwischen den beiden Staaten zu verstir-
ken,

b) Massnahmen zu ergreifen, welche die abgestimmte betriebliche Nutzung der
in Artikel 2 genannten Strecken beglinstigen, sowie

c) sich daflir einzusetzen, dass im Einklang mit den Rechtsvorschriften ihrer Staa-
ten Erleichterungen fiir den Grenziibertritt im durchgehenden Eisenbahnver-
kehr geschaffen werden.

(2} Die Vertragsparteien setzen sich daliir ein, die grenziiberschreitende Zusam-
menarbeit der Eisenbahngesellschaften zu férdem.

Artikel 5

(1) Zur Behandlung von Fragen der Umsetzung dieser Vereinbarung wird ein Len-
kungsausschuss eingesetzt.

(2) Er setzt sich aus Vertretern des Eidgendssischen Verkehrs- und Energiewirt-
schaftsdepartements und des Bundesministeriums filr Verkehr der Bundesrepublik
Deutschiand zusammen. Die von Artikel 3 erfassten Eisenbahngesellschaften wer-
den bei Bedarf hinzugezogen.

(3) Der Lenkungsausschuss wird mindestens einmal im Jahr einberufen. Er erarbei-
tet ausserdem ein Ausfithrungsprogramm der erwihnten Massnahmen.

(4) Jede Vertragspartei kann die Einberufung dieses Lenkungsausschusses verlan-
gen, wenn eine besondere Notwendigkeit dies erforderlich macht,

Artikel 6 .

(1) Diese Vereinbarung tritt in Kraft, sobald die Vertragsparteien einander den
Abschiuss der erforderlichen nationalen Verfahren notifiziert haben.

(2) Diese Vereinbarung gilt bis zum 31.Dezember 2020 und verlingert sich
jeweils um ein weiteres Jahr, wenn sie nicht spétestens drei Monate vor Ablauf des
jeweiligen Kalenderjahres durch eine der Vertragsparteien schriftlich gekiindigt
wird.

Geschehen zu .., am .., 1996 in zwei Untérschriften jeweils in deutscher Sprache

Der Vorsteher des Der Bundesminister fiir Verkehr
Eidgendssischen Verkehrs- und der Bundesrepublik Deutschland:
Energiewirtschaltsdepartements:

8453
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