Auszug aus dem Protokoll
des Regierungsrates des Kantons Zirich KR-Nr. 436/1999

Zurich, den 22. Dezember 1999

Forderung des Guterverkehrs mit der Bahn

Herr Prasident
Sehr geehrte Damen und Herren

1. Ausgangslage

Mit Beschluss vom 21. Marz 1994 bewilligte der Kantonsrat einen Rahmenkredit von Fr.
9000000 zur Forderung des Guterverkehrs mit der Bahn fir die Jahre 1994-1998. Damit
sollten die Forderungsmassnahmen des Rahmenkredites 1991-1993 weitergefuhrt werden,
mit denen in erster Linie der Bau und die Erneuerung von Anschlussgleisen und Giterum-
schlaganlagen sowie die Entwicklung neuer Guterverkehrstechniken subventioniert wurden.
Gleichzeitig wurde der Regierungsrat beauftragt, per Mitte 1996 Uber die bisherigen Erfah-
rungen Bericht zu erstatten und per Mitte 1998 im Sinne von Art. 26 Abs. 2 der Kantonsver-
fassung weitere Perspektiven der Guterverkehrsférderung durch den Staat aufzuzeigen.

Die Analyse der Wirkung und Effizienz der bisherigen Forderungsmassnahmen und die
Entwicklung von Perspektiven fir die kinftigen Forderungsmassnahmen wurde im Rahmen
des Projekts «Aufgaben- und Leistungsiberprifung ALUB» vorgenommen. Aus diesem
Grund erfolgt die Berichterstattung an den Kantonsrat erst zum gegenwartigen Zeitpunkt.

Basis fur die Aktivitaten im Bereich Guterverkehr bildet Art. 26 Abs. 2 der Kantonsverfas-
sung: «Der Staat fordert den Guterverkehr mit der Bahn.» Diese Vorschrift bildet auch die
Grundlage fur die Massnahme GV5 des kantonalen Luftprogramms 1996. Gegenstand der
Massnahme GV5 bilden Beitragszahlungen an Guteranschlussgleise und -umschlaganlagen
sowie die Verlagerung von Luftfrachtersatzverkehr auf die Schiene.

2. Aktivitaten des Kantons Zirich zur Férderung des Giterverkehrs 1991-1998

2.1 Subventionen

Bisher wurden zwei Rahmenkredite vom Kantonsrat bewilligt, 1991-1993: 15 Mio. Fran-
ken; 1994-1998: 9 Mio. Franken. Die Rahmenkredite von insgesamt 24 Mio. Franken wur-
den bis Dezember 1998 zu rund 75% ausgeschopft. Die Mittel wurden wie folgt verwendet:

Bau und Erneuerung von Anschlussgleisenrund 14 Mio. Franken
Umschlaganlagen rund 2 Mio. Franken
Pilotbetriebe und Transporttechnik rund 1,5 Mio. Franken
Total rund 18 Mio. Franken

2.2 Studienauftrage

Der Kanton hat verschiedene Studien zum Guterverkehr ausgeldst und finanziert bzw. sich
an Studien Dritter, z.B. des Bundes, beteiligt: Studien zum kombinierten Verkehr im Kanton
Zirich und der Schweiz, zum Luftfrachtersatztransport mit der Bahn, zur Standortevaluation
fur einen Grossterminal fir den kombinierten Verkehr usw.

2.3 Aushubsammelstellen

Damit Aushubtransporte zu den Deponiestellen auf der Bahn abgewickelt werden kénnen,
wurden elf Aushubsammelstellen mit dazugehdérenden Umschlaganlagen im Richtplan fest-
gelegt. Durch die Abnahme der Bautatigkeit hat die Bedeutung dieser Projekte in den letzten
Jahren abgenommen. Der Riickgang der Bautatigkeit wird bei den beiden bisher realisierten
Projekten (DEBAG, Zirich, und Kies und Beton AG, Effretikon) sichtbar. Bei der DEBAG
konnten 1998 nur rund 20% der prognostizierten Transportmenge umgeschlagen werden.
Der Betrieb in Effretikon wurde 1996 eingestellt. Erfolgreich waren dagegen temporare Um-
schlaganlagen fiir Grossbaustellen: Die Anlage in Zirich-Brunau fiir den neuen Eisenbahn-
tunnel Zirich—Thalwil, in Zurich-Oerlikon fir den Bau des Glattstollens, in Birmensdorf flr
den Bau der N4/N20.

3. Beurteilung der Aktivitdten des Kantons 1991-1998



In der Berichtsperiode wurden 111 Gesuche fir den Neubau oder die Ereuerung von An-
schlussgleisen und Umschlaganlagen bearbeitet. Uber diese Anschlussgleise wird jahrlich
ein Giteraufkommen von etwa 6 Mio. Tonnen abgewickelt (Schwankungen als Folge der
Baukonjunktur nicht bericksichtigt). Dies entspricht etwa 1 Mio. Lastwagenladungen pro
Jahr. Die Wahl der Bahn als Verkehrsmittel und der Entscheid des Verladers, die notwendige
private Infrastruktur dafiir bereitzustellen, hangt von einer Vielzahl von leistungs- und kos-
tenmassigen Faktoren ab wie beispielsweise Transportgeschwindigkeit, Flexibilitat, Plan-
massigkeit, Frachtkosten. Die mit den kantonalen Subventionen bewirkte Reduktion der Inf-
rastrukturkosten durfte in der Mehrzahl der Félle von untergeordneter Bedeutung sein. Die
Mittel wurden mehrheitlich fur Anschlussgleisanlagen eingesetzt, welche bereits heute ein
hohes Verkehrsaufkommen aufweisen. Ein bedeutendes, noch nicht erschlossenes Potenzi-
al fir weitere Gleisanschliisse besteht im Kanton Zirich nicht, sind doch die grossen Indust-
rie- und Gewerbegebiete im Einzugsbereich der Bahn im Kanton Zirich bereits erschlossen.
Die Wirksamkeit der Subventionen ist deshalb kritisch zu beurteilen, zumal sie ergdnzend zu
Beitragen des Bundes aus Treibstoffzdllen ausgerichtet werden.

Mit Unterstiitzung des Staates konnten verschiedene Pilotprojekte realisiert werden: Inno-
vationen in der Bahnlogistik von Kehrichttransporten, im kombinierten Verkehr von
Holztransporten sowie in der Umschlagtechnik fur Kleinterminals fiir den kombinierten La-
dungsverkehr. Als Voraussetzung fur die Forderung der Pilotprojekte wurde regelméassig ge-
pruft, ob sie einem Marktbedurfnis entsprechen. Die Wirkung der Massnahmen ist schwierig
abzuschatzen, weil der Markterfolg der verschiedenen Produkte z.T. von einer langeren Ein-
fuhrungsphase abhangt. Dennoch kann ein gezielter Einsatz von staatlichen Mitteln fur tech-
nische Innovationen grundsétzlich als positiv gewertet werden, weil er im Erfolgsfall eine
breite Wirkung entfalten kann. So ist beispielsweise vorgesehen, das Umschlaggerat fir den
Parallelumschlag fur Kleincontainer zusammen mit den SBB im Jahr 2000 in einem Feldver-
such einzusetzen.

Die Beteiligung des Staates an verschiedenen Studien und Forschungsprojekten ist eben-
falls positiv zu beurteilen. Die gewonnenen Erkenntnisse und der damit verbundene Know-
how-Gewinn liegen im staatlichen Interesse und sind zudem einem breiten Kreis von Han-
delnden auf dem Guterverkehrsmarkt von Nutzen. Die vom Kanton Zurich mit unterstitzte
Studie zum kombinierten Ladungsverkehr Schweiz fiihrte als Beispiel bei den SBB zu Bil-
dung eines Profitcenters mit einem breit abgestiitzten Beirat aus der Transportwirschaft, wel-
ches fur die Lancierung eines entsprechenden Angebots fir den schweizerischen Binnen-
verkehr verantwortlich ist.

4. Der Guterverkehrsmarkt im Kanton Zirich

4.1 Die Zusammensetzung des Guterverkehrs im Kanton Zirich

Im Kanton Zirich wurden 1995 rund 100 Mio. Tonnen Glter transportiert (ohne Transitver-
kehr mit einem Anteil von etwa 5%). Mehr als die Halfte des Glterverkehrsaufkommens ist
Binnenverkehr im Kanton, 35% entfallen auf den schweizerischen, 12% auf den internationa-
len Ziel-/Quellverkehr.
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Der Anteil der Bahn (in Tonnen) betrug im Binnenverkehr 4%, im Ziel-/Quellverkehr mit der
Ubrigen Schweiz 15% und im Ziel-/Quellverkehr international 34%. Gesamthaft ergibt dies fir
den gesamten kantonalen Verkehr einen Bahnanteil von 12%.



4.2 Entwicklung des Guterverkehrs und des Marktanteils der Bahn

Untersuchungen auf kantonaler, nationaler und européischer Ebene lassen im Guterver-
kehr ein hohes Wachstum erwarten, mit deutlich héheren Wachstumsraten als im Personen-
verkehr. Fir den Kanton Zirich wird eine Verdoppelung des Guterverkehrs bis ins Jahr 2025
prognostiziert. Schatzungen Uber die kinftige Entwicklung des Guterverkehrs sind zwar mit
grossen Unsicherheiten verbunden; dennoch ist die Ubereinstimmung mit nationalen und eu-
ropaischen Prognosen bezuglich der hohen Wachstumsraten auffallend. Wichtige Griinde fir
diese Entwicklung sind das Wirtschaftswachstum, die zunehmenden wirtschaftlichen Ver-
flechtungen im européischen Wirtschaftsraum und Veréanderungen in den Produktions- und
Absatzprozessen.
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Quelle: Grundlagenbericht Verkehrsentwicklung im Kanton Zirich bis 2025, AFV

Die Bahnen konnten in den vergangenen Jahren ihr Verkehrsaufkommen in Tonnen und
ihre Verkehrsleistungen in Tonnenkilometern halten. Von 1980 bis 1997 haben die Glterver-
kehrsleistungen in Tonnenkilometern im schweizerischen Binnenverkehr aber um rund 50%
zugenommen. Somit haben die Bahnen im stark wachsenden Markt massiv Anteile an die
Strasse verloren. Der Verlust an Marktanteilen hat sich in den letzten Jahren zwar abge-
schwacht, eine Trendumkehr ist aber nicht zu erkennen.
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Wie sich der Anteil der Bahn in Zukunft entwickeln wird, hangt davon ab, ob es den Bahn-
unternehmen gelingen wird, ihre Konkurrenzfahigkeit durch Produktivitatsfortschritte und
Leistungsverbesserungen zu erhdhen. Die Bahnreform weist klar darauf hin, dass diese An-
passungsleistungen im unternehmerischen Bereich stattfinden missen.

4.3 Anforderungen der verladenden Wirtschaft an die Logistikprozesse

Neue Produktionsformen, zunehmende Individualisierung der Produkte, Deregulierungs-
bestrebungen sowie die schnelle Entwicklung der elektronischen Kommunikation veréndern
die Bedurfnisse der verladenden Wirtschaft in grossem Masse. Die Anforderungen an die
Transportgeschwindigkeit und die Zuverlassigkeit wachsen. Die Attraktivitat des Preises ist
ein weiterer wichtiger Faktor der Transportmittelwahl. Okologische Faktoren werden gemass
einer aktuellen Untersuchung der Universitat St.Gallen bei der Transportmittelwahl zwar be-
riicksichtigt, fallen aber nur bei Kostenneutralitat entscheidend ins Gewicht.

4.4 Angebot der Bahn im Guterverkehr

Die wichtigsten Angebote der Bahn sind
— der Einzelwagenladungsverkehr
— Ganzzlge
— der kombinierte Verkehr

Der Einzelwagenladungsverkehr hat in der Schweiz im internationalen Vergleich grosse
Bedeutung. Im Guterverkehr bildet er das Kerngeschaft der Bahnen mit einem wert- und
mengenmassigen Anteil von rund 70% (Quelle Litra). Dieser Umstand wird durch die grosse
Anschlussgleisdichte begtinstigt. Die Marktpotenziale sind aber weitgehend ausgeschopft.
Im Kanton Zirich gibt es kaum noch grdssere Industriegebiete und Unternehmen, die sich
fur den Neubau eines Anschlussgleises eignen.

Der Ganzzugsverkehr eignet sich priméar fur Massengter wie Erd6lprodukte und Baumate-
rialien. In der Schweiz besteht dafiir nur ein beschréanktes Volumen, welches kaum wachsen
wird.

Der kombinierte Verkehr ist insbesondere im Import-/Exportverkehr von und nach den Ha-
fen gut eingefiihrt. Im innerschweizerischen Verkehr kann der kombinierte Verkehr im Ein-
zelwagenladungsverkehr gewisse Erfolge ausweisen, wie der Verkehr mit Abrollcontainern
(ACTS) und einzelne Werkverkehre zeigen. Verschiedene Bemihungen, Linienztge fir den
schweizerischen kombinierten Binnenverkehr einzuflihren, zeigen bis heute wenig Erfolg.
Die Grinde liegen bei der fehlenden Wirtschaftlichkeit und der ungentgenden Flexibilitat.
Zusatzlich waren vermutlich die Testphasen zu kurz, bedingen Systemwechsel in der Logis-
tik doch meist auch gréssere Umstellungen bei den Verladern. Die Einfuhrung der Linienzi-
ge der Post im kombinierten Verkehr auf den Fahrplanwechsel im Mai 1999 zeigen aber ei-
nen maoglichen Weg.

4.5 Vergleich des Angebotes von Bahn und Strasse

Im Preisvergleich wird die Marktstellung der Bahn durch die Einflihrung der leistungsab-
hangigen Schwerverkehrsabgabe (LSVA) verbessert. Produktivitatsfortschritte beim Stras-
sentransport, erleichterte Gewichtsbeschrankungen sowie die Fertigstellung des Natio-
nalstrassennetzes werden die Verteuerung durch die LSVA aber voraussichtlich mindestens
relativieren. Dass die Wirkung auf die Konkurrenzfahigkeit der Bahn nicht Uberschatzt wer-
den darf, wird sichtbar in der im Rahmen der Umsetzung der bilateralen Vertrage vorgese-
henen erheblichen Unterstiitzungsmassnahmen des Bundes fir den kombinierten Verkehr
im Transit wie auch im schweizerischen Binnenverkehr.

Bei der Leistung zeichnet sich die Bahn durch Zuverlassigkeit aus, was bei termingebun-
denen Transporten fur die Bahn spricht. Auch die 6kologische Leistungserstellung ist eine
Starke der Bahnen. Flexibilitdt, der Einsatz moderner Kommunikationssysteme und die
grenziiberschreitende Zusammenarbeit sprechen dagegen gegenwartig fir die Strasse. Die
nachhaltige Verbesserung der Wetthewerbsposition liegt in der Verantwortung der Bahnun-
ternehmen.

5. Kinftige Forderungspolitik des Kantons Ziirich

5.1 Rahmenordnung

Die rechtlichen und fiskalischen Rahmenbedingungen fur den Guterverkehr werden haupt-
sachlich auf Bundesebene festgelegt. Die bilateralen Vertrage mit der Europaischen Union
machen deutlich, dass die nationalen Rahmenbedingungen auch dem internationalen Kon-
text Rechnung tragen muissen. Der Bund subventioniert Anschlussgleise im Rahmen der
Treibstoffzoll-Gesetzgebung. Hinzuweisen ist sodann auf die immer strenger werdenden Ab-
gasvorschriften fir Nutzfahrzeuge.



Auf kantonaler Ebene besteht nur ein beschrankter Spielraum, um im Sinne von Art. 26
Abs. 2 KV den Giterverkehr mit der Bahn zu férdern. Abgesehen von den Subventionen,
Uber die vorliegend berichtet worden ist, ist auch auf Vorschriften im Planungs- und Bauge-
setz hinzuweisen, welche die Position der Bahn beginstigen kénnen (824 lit. b und 30 Abs.
4 lit. ¢ PBG uber die richtplanerischen Festlegungen von Anschlussgleisen und Umschlagan-
lagen, 896 Abs. 2 lit. c PBG betreffend Baulinien fur Anschlussgleise, §237 Abs. 1 PBG be-
treffend die Erstellungspflicht von Anschlussgleisen bei Bauten und Anlagen mit grossem
Guterverkehrsaufkommen). Uberdies kann in den Bewilligungsverfahren fiir Grossbauten die
Auflage gemacht werden, den Baustellenverkehr (Kies, Aushub usw.) mit der Bahn durchzu-
fuhren. Schliesslich besitzt der Kanton eine Rolle im Vollzug der Strassenverkehrsvorschrif-
ten.

Die Massnahmen auf kantonaler Ebene missen die Politik auf Gbergeordneter Ebene
sinnvoll unterstitzen. Bestrebungen des Bundes, die unternehmerische Verantwortung und
Leistungsfahigkeit der Bahnen zu stérken, dirfen durch kantonale Massnahmen nicht relati-
viert werden.

5.2 Wirkungsziele

Der Vorschrift von Art. 26 Abs. 2 KV findet ihre Begriindung in der geringeren spezifischen
Umweltbelastung des Bahntransports. Wirkungsziel der Férderungspolitik ist somit eine Ver-
ringerung der LA&rm- und Luftbelastung des Giiterverkehrs. Ein leistungsfahiger Bahngiter-
verkehr ist zudem von hoher volkswirtschaftlicher Bedeutung.

5.3 Leistungsziele

Die Massnahmen des Kantons zur Verringerung der Umweltbelastung des Gliterverkehrs
gliedern sich wie folgt:
— Vollzug der erwéhnten Vorschriften des Planungs- und Baugesetzes (vgl. Ziffer 5.1)
— Massnahmen der Luftreinhaltung (kantonales Luft-Programm 1996)
— Foérderungsmassnahmen fir den Bahnguterverkehr im engeren Sinne

Die Forderung des Bahngiterverkehr im engeren Sinne hat sich auf die wirksamen Mass-
nahmen zu beschranken. Auf die generelle Ausrichtung von kantonalen Subventionen an
Anschlussgleise ist zu verzichten, da auf Grund der Erfahrungen ihre kinftige Wirksamkeit
zweifelhaft ist. Forschung und innovative Projekte zur Férderung des Guterverkehrs mit der
Bahn werden dagegen unterstitzt, wenn ein grosses Interesse der Transportwirtschaft und
der Verlader besteht und ein Beitrag zur Verlagerung des Glterverkehrs auf die Bahn erwar-
tet wird. Bei solchen Projekten muss die Eigenwirtschaftlichkeit nach einer Anschubphase
absehbar sein. Eine aktive Rolle des Kantons in Pilot- und Forschungsprojekten erhoht seine
Kompetenz, um im Rahmen der Richtplanung und der Planung der Verkehrsinfrastruktur Vo-
raussetzungen fir einen wesensgerechten Verkehrsmitteleinsatz zu schaffen.

5.4 Finanzierungsziele

Der Verzicht auf generelle Subventionen fiir Anschlussgleise wird den Mittelbedarf des
Staates mittelfristig stark verringern. Die entsprechenden Subventionsrichtlinien werden auf-
gehoben. Projekte, fir die nicht bereits eine Zusicherungsverfiigung vorliegt, werden nicht
mehr unterstitzt. In den nachsten Jahren werden die bereits zugesicherten Subventionen
ausbezahlt werden. Daflr ist im Entwurf zum Voranschlag 2000 ein Betrag von 1,6 Mio.
Franken, in der Finanzplanung fur die Jahre 2001 und 2002 ein Betrag von 1 Mio. Franken
und in den nachfolgenden Jahren von 0,5 Mio. Franken eingestellt.

Der Mittelbedarf fur die kinftigen, gezielten Forderungsmassnahmen fir Pilot- und For-
schungsprojekte kann im Rahmen der ordentlichen Voranschlagskredite gedeckt werden.
Deshalb ist kein weiterer Rahmenkredit vorgesehen.

Mit vorzuglicher Hochachtung

Im Namen des Regierungsrates
Die Prasidentin:
Diener

Der Staatsschreiber i.V.:
Hirschi
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