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1. Einordnung

1.1 Sinn und Zweck der Wegleitung

Bislang fehlte eine genaue Definition, was die Ziele, Grundsatze und Kriterien des Fernverkehrs (FV) in
der Schweiz sind und wie sich der FV gegen andere Verkehrsarten insbesondere den Regionalen Per-
sonenverkehr (RPV) abgrenzt. Aus den bestehenden Gesetzen, Instrumenten und Prozessen liess sich
diese nicht ableiten:

Der Bund bestellt zusammen mit den Kantonen den RPV, die ungedeckten Kosten werden abgegolten.’
Der FV dagegen ist eigenwirtschaftlich und wird nicht bestellt. Das Kriterium der Eigenwirtschaftlichkeit
alleine reicht jedoch nicht, um die beiden Verkehre abzugrenzen, denn ein guter Teil der heutigen FV-
Linien ist nicht eigenwirtschaftlich, und einige Linien des RPV sind eigenwirtschaftlich.

Der Bund hat das alleinige Recht, Personen regelmassig und gewerbsmassig zu beférdern.2 Er kann
dieses Transportrecht mittels Konzession auf Unternehmen Ubertragen.® Der Gesetzgeber unterschei-
det nicht zwischen FV oder RPV. Eine Abgrenzung ergibt sich allein aufgrund der subventionsrechtli-
chen unterschiedlichen Zustandigkeiten von Bund und Kantonen. So werden Verkehrsleistungen des
RPV von Bund und Kantone gemeinsam bestellt. Die "Bestellung" des FV als Verkehrsleistung von
nationaler Bedeutung ist dagegen allein Bundessache.* Somit definieren das Bundesgesetz (iber die
Personenbeférderung sowie die entsprechenden Verordnungen den FV nicht explizit.

Mit der Annahme der Vorlage zu Finanzierung und Ausbau der Bahninfrastruktur (FABI), inkl. des Stra-
tegischen Entwicklungsprogramms (STEP) mit dem Ausbauschritt 2025 (AS 2025) hat sich die Rollen-
verteilung fur den Ausbau der Eisenbahninfrastruktur gedndert. Das Bundesamt fir Verkehr (BAV) leitet
und koordiniert als Prozessflhrer die fir den Infrastrukturausbau notwendigen Planungen und ist fir die
Angebotsplanungen des FV und Guterverkehrs (GV) zustandig.5 Mit der Angebotsplanung im FV wur-
den fir den AS 2030/35 die Schweizerischen Bundesbahnen (SBB) beauftragt. Fir die Angebotspla-
nungen des RPV sind die Kantone verantwortlich.

Eine klare Definitionsabgrenzung des FV zum RPV ist fiir die Angebotsplanung® und die Subventionie-
rung wesentlich dies nicht zuletzt, weil es in der Vergangenheit immer wieder Diskussionen Uber die
Ausrichtung sowie die Abgrenzung des FV gab.

Zweck der Wegleitung ist die Definition des nationalen FV sowie dessen Erlauterung. Aus der Anwen-
dung der Grundsatze und Kriterien ergibt sich das Zielbild fur die zukunftige Ausrichtung des FV-Netzes,
welches schrittweise umgesetzt werden soll. Das BAV strebt zudem eine bessere Abstimmung zwi-
schen Raumentwicklung und Fernverkehrsentwicklung an, wie sie auch die Strategie des UVEK vor-
sieht.

1.2 Kompetenzen, Verbindlichkeit

Der Konzessionsbehdrde steht bei der Festlegung, was genau FV ist, ein Ermessen zu. Zu bericksich-
tigen sind die fur die Erteilung einer Konzession zu erfillenden Voraussetzungen wie u.a. die Zweck-
massigkeit und Wirtschaftlichkeit des Angebotes’” sowie die Interessen von Raumplanung und Umwelt-
schutz.® Die Behorde kann dieses Ermessen in einer Wegleitung konkretisieren und gestitzt darauf eine

" Art. 28 Abs. 1 Bundesgesetz (iber die Personenbeférderung, PBG; SR 745.1

2 Art. 4 PBG

3 Art. 6 Abs. 1 PBG

4 Art. 28 Abs. 1 und 3 PBG

5 Art. 16 Abs. 3 Verordnung Uber die Konzessionierung, Planung und Finanzierung der Bahninfrastruktur, KPFV; SR 742.120:
Es (das BAV) beauftragt die Eisenbahnverkehrsunternehmen des Personenfernverkehrs oder Dritte, das Angebotskonzept fiir
den Fernverkehr zu erstellen. Die Beauftragten haben die Anliegen der betroffenen Kantone zu berlcksichtigen.

6 Art. 48a ff Eisenbahngesetz, EBG; SR 742.101

" Art. 9 Abs. 1 PBG

8 Art. 9 Abs. 1 der Verordnung Uber die Personenbeférderung, VPB; SR 475.11
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Praxis entwickeln. Gegeniber einem Konzessionar werden Rechte und Pflichten jeweils individuell kon-
kret verfugt. Die Iangerfristige Entwicklung des FV wird in den Planungsarbeiten zu den Ausbauschritten
STEP Bahn beschrieben; der Bundesrat entscheidet mit der Botschaft und das Parlament mit Bundes-
beschlissen uber die nétigen infrastrukturellen Ausbauten, um die gewinschte Angebotsentwicklung
zu ermoglichen (maximal mégliches Angebot mit der geplanten Infrastruktur). Die Umsetzung in einen
Fahrplan und die Gestaltung des konkreten Angebots obliegen den Transportunternehmen. Den Rah-
men daflr legt die Konzession fest, die vom BAV erteilt wird (minimal zu erbringendes Angebot). Die
konkreten Entscheide werden im Fahrplanverfahren getroffen. Die Konzessionsverfigung kann im Ein-
zelfall (Linien) spezifische Vorgaben enthalten, die von der Wegleitung bei Vorliegen bestimmter Griinde
abweichen kdnnen.

1.3 Juristischer Stellenwert

Rechtlich verbindlich sind die Konzessionen (Verfugung) sowie die Entscheide zum Ausbau im Rahmen
der STEP-Ausbauschritte von Bundesrat (Botschaft) und Parlament (Bundesbeschlisse). Die Weglei-
tung FV dient BAV-intern als Handlungsorientierung und schafft eine hdhere Transparenz.

1.4  Verknipfungen und Einbettung

Die Wegleitung ist mit den bestehenden Planungsinstrumenten sowie den Konzessionen verknupft. Ba-
sis flir die zukiinftige Ausrichtung des FV bilden das Raumkonzept Schweiz (RKCH)?, die Langfristper-
spektive fiir die Bahn', die STEP-Ausbauschritte, die Konzession, sowie - als Ausgangspunkt - das
aktuelle FV-Netz.

RKCH: Es ist ein Orientierungsrahmen und eine Entscheidungshilfe fir die Raumentwicklung der
Schweiz. Das RKCH ist ein Strategiedokument in der Schweizer Raumentwicklung, das von allen
Staatsebenen gemeinsam entwickelt und getragen wird. Darliber werden Ziele und Strategien beschrie-
ben, die alle drei Staatsebenen gleichermassen verfolgen sollen.

Langfristperspektive fiir die Bahn: Die Langfristperspektive fiir die Bahn wurde mit Blick auf die Vorlage
FABI entwickelt. Entsprechend soll mit der langfristigen Entwicklung der Bahn die Standortattraktivitat
der Schweiz erhalten und verbessert sowie die rdumliche, wirtschaftliche und touristische Entwicklung
nachhaltig gestaltet werden. Abgeleitet aus dem RKCH wird die Schweiz in drei Metropolitanrdume
(Metropolitanraum Zrich, trinationaler Metropolitanraum Basel, Métropole Lémanique), die Hauptstadt-
region Schweiz, Stadtenetze und den Alpenraum unterteilt. Daran orientiert sich die strategische Lang-
fristperspektive flr die Bahn mit ihren Aussagen fiir den Personen- und Giterverkehr. Die wichtigsten
Elemente davon sind in Artikel 48a EBG als Ziele des Infrastrukturausbaus festgehalten.

STEP-Ausbauschritte: Das Strategische Entwicklungsprogramm (STEP) orientiert sich an den raumli-
chen Entwicklungszielen, die das RKCH konkretisieren sowie an der Langfristperspektive Bahn. Das
STEP wird mit einzelnen Ausbauschritten umgesetzt. Aktuell ist der AS 2030/35 in Planung. Fur jeden
Ausbauschritt wird ein Angebotskonzept erarbeitet. Daraus wird die zusatzliche Infrastruktur ermittelt
und das zugehdrige Netznutzungskonzept (NNK: Kapazitatssicherung der Trassen) erstellt. Das Netz-
nutzungskonzept 2025 fir den AS 2025 liegt vor. Daraus werden die jahrlichen Netznutzungsplane
(NNP) abgeleitet, welche die Basis fur die Trassenzuteilung bilden. Somit wird aufgezeigt, welche An-
gebotsentwicklung angestrebt wird.

® Raumkonzept Schweiz, ARE 2012. https://www.are.admin.ch/dam/are/de/dokumente/raumplanung/publikationen/raumkon-
zept schweiz.pdf.download.pdf/raumkonzept schweiz.pdf

© FABI: Langfristperspektive Bahn (BAV 2012). https://www.bav.admin.ch/dam/bav/de/dokumente/aktuell-startseite/be-
richte/fabi_langfristperspektivebahn.pdf.download.pdf/fabi_langfristperspektivebahn.pdf
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Wegleitung Grundséatze und Kriterien flr den FV: Sie stellt die instrumentelle Verknipfung der gemass
STEP-Planungen gewlnschten Entwicklung des FV mit der FV-Konzession und damit mit dem zu er-
bringenden Angebot sicher. Der AS 2025 wird wie geplant umgesetzt und bildet somit eine Basis. Der
AS 2030/35 ist aufgrund des fortgeschrittenen Planungsprozesses nicht direkt tangiert, jedoch leiten
sich die Grundsatze und Kriterien der Wegleitung grundsatzlich aus denselben raumplanerischen
Grundlagen der Planungen des AS 2030/35 ab.

Konzession: Sie gibt den aktuellen bzw. zukinftigen Rahmen fiir den FV fir einen Zeithorizont von 10
(bis max. 25) Jahren vor.

FV-Angebot: Das Angebot wird von den Transportunternehmen gemass gultiger Konzession und Fahr-
plan erbracht. Zurzeit verfligen die SBB (iber eine Fernverkehrskonzession.

Das Zielbild der Wegleitung wirkt in zwei Richtungen: es fliesst einerseits konkret in die Planungen der
kinftigen STEP bzw. Ausbauschritte ein, indem der FV beispielsweise bei der Haltepolitik in Richtung
des in der Wegleitung formulierten "Zielbildes" entwickelt werden soll. Andererseits ist die Wegleitung
eine Entscheidgrundlage fir die FV-Konzession. So sollen die Linien in der FV-Konzession geméass der
in der Wegleitung enthaltenen Grundsatzen auf den definierten FV-Strecken festgelegt und die Mindest-
vorgaben bezilglich Qualitdt und Angebot linienspezifisch verfiigt werden. Entwicklungen im FV, die
durch das Konzessionsverfahren oder Entscheide zum Angebot durch die TU sichtbar werden, kénnen
wiederum den Planungsprozess Uber die Anpassung von Angebotskonzept des Ausbauschritts / NNK /
NNP beeinflussen und umgekehrt.

Schematisch sieht die Einbettung der Wegleitung wie folgt aus:

Langfristperspektive Bahn

STEP

(@) i

[ |

E AS20085  asnn
= i

Ie)) i

() v

= Konzession ab Konzession ab

2018 (12/17) 20xx

FV-Angebot durch TU

v

2017 2025 2035 verbindlich
Abbildung 1 Schematische Einbettung der Wegleitung Grundsatze und Kriterien fir den FV

Nicht alle Aspekte der Wegleitung kénnen und sollen bereits mit der anstehenden FV-Konzession ab
Ende 2017 sowie mit dem AS 2030/35 umgesetzt werden. Die weiteren Abklarungen im Rahmen des
Projekts FV-Konzession sowie zum AS 2030/35 werden zeigen, welche Aspekte wann umgesetzt wer-
den kénnen.
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Im Dokument ist zum Teil von FV, zum Teil vom FV-Intercity-Netz bzw. dem FV-Basis-Netz die Rede.
Es soll an dieser Stelle der Verstandlichkeit halber darauf hingewiesen werden, dass mit dem FV der
gesamte FV gemeint ist, also sowohl das FV-Intercity-Netz als auch das FV-Basis-Netz.

1.5 Vorbereitende Arbeiten des BAV

Bereits 2013 hat das BAV mit verschiedenen Vorarbeiten begonnen, um eine funktionale Abgrenzung
des FV zu ermdglichen. Es hat verschiedene Ansatze und Abgrenzungskriterien gepruft, so z.B. finan-
zielle/wirtschaftliche, fahrgastorientierte, rdumliche und angebotsorientierte Ansatzpunkte. Ebenso wur-
den Verknupfungen verschiedener Kriterien geprift.

Die Arbeiten haben ergeben, dass alle Ansatze Vor- und Nachteile haben und keiner allein geeignet ist,
ohne weitere verkehrliche und wirtschaftliche Spezifizierungen eine sinnvolle Abgrenzung des FV zu
ermoglichen. Einzelne Ansatze sind zudem schwer begriindbar oder die Daten nicht verfligbar. Aus
diesen Grinden sowie der hohen Komplexitat der mdglichen Ansatze (z.B. Verknupfung von Fahrtzwe-
cken mit Reiseweiten) wurden diese Anséatze verworfen.

Der Ansatz mit den funktionalen Kriterien, der sich wie auch die Langfristperspektive Bahn und die
raumlichen Entwicklungsziele fir das STEP, am RKCH orientiert, hat sich als grundsatzlich tauglich
erwiesen. Entsprechend hat das BAV entschieden, diesen Ansatz auch als ein Element fiir die Definition
des FV zu Grunde zu legen.

2. Grundsatze und Kriterien fur den Fernverkehr

2.1 Ziele

a) Das FV-Netz verbindet basierend auf dem Knoten- und Taktsystem alle Handlungsrdume und
Ubergeordneten Zentren der Schweiz. Es sichert damit die Kohasion innerhalb der Schweiz und
bindet die Schweiz an die europaischen Hauptverkehrsachsen an.

b) Das FV-Netz besteht aus einem FV-Basis-Netz und einem FV-Intercity-Netz. Das FV-Intercity-
Netz weist qualitativ einen einheitlichen und héheren Standard auf als das FV-Basis-Netz. Die
jeweils hohere Qualitat muss angeboten werden, die andere kann.

c) Das FV-Netz ist insgesamt und in seinen Teilnetzen (je Betreiber)'! eigenwirtschaftlich zu be-
treiben.

d) Es gibt keine Linien mit Mischkonzessionen.

2.2 Grundsatze und funktionale Kriterien

Die Netz- und Linienbildung unterstiitzen die Grundsatze des RKCH (vgl. Abbildung 2). Durch ein raum-
lich abgestuftes, leistungsfahiges Verkehrsnetz soll die polyzentrische Raumentwicklung der Schweiz
gefordert werden. Priméar sollen die Verkehrsverbindungen der (ibergeordneten Zentren, das heisst der
metropolitanen, gross- und mittelstadtischen Zentren und der einwohnerstarken Agglomerationen ge-
zielt gestarkt und an die Landesflughafen angebunden werden sowie die internationale Erreichbarkeit
verbessert werden. Die Erschliessung der kleineren Zentren an die Ubergeordneten Zentren soll ge-
wahrleistet sein.

Netzrelevanten Halte sind Halte, die aus verkehrsplanerischer Sicht fir das FV-Netz von grosser Be-
deutung sind. Diese haben ebenfalls grosse Bedeutung fir die raumliche Entwicklung. Zum Beispiel

" Ein Teilnetz ist ein Netz, das von einem Betreiber betrieben wird.
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waren dies Halte, die fur den integralen Taktfahrplan notwendig sind oder Knoten von Uberregionaler
Bedeutung wie z.B. Olten oder Landquart (vollstdndige Liste vgl. Anhang 1).

Fur die Langfristplanung (STEP, AS 2030/35 und ff.) ist das RKCH eine zentrale Grundlage und dient
der Konkretisierung von FV-Netzhierarchie und Angebotsplanung. Fir die Kurz- und Mittelfristplanung
ist die auf dem RKCH basierende funktionale Abgrenzung FV/RPV eine wichtige Grundlage fir die
Konzessionserneuerung.

Bedienung von Ortschaften durch den Fernverkehr \ Grundsatze fiir die
i Netz-& Linienbildung

C-Zentren Netzrelevante | Anbindung an die
Halte europaischen
Hauptverkehrsachsen
B-Zentren Integraler verbessem
Taktfahrplan,
A-Zentren Gberregionale
Metropolitan Zentren Knoten Palyzentrische
Zirich, Bem, Genf, Bazel, Lausanne Raumentwicklung fardern
Grossstidtische Zentren
Biel. Lugano. Luzern, St. Gallen, Winterthur Verkehreverbindungen
Mittelstidtische Zentren® zwischen den gross- und

mittelstadtischen Zentren
erhalten und geziell
varbesseam

Chur, Fribourg, La-Chaux-de-Fonds,
Meuchétel. Schaffhausen, Sion. Thun. Zug

Landesflughafen
Zilirich, Genf, Basel-Mulhousa

Anbindung der landlichen
Zentren und der alpinen
Tourismuszentren
sicherstellen

Alpine Tourismuszentren
Kleinstidtische Zentren
Landliche Zentren

‘Ergénzt mit Zeniren der einwohnerstarken Agglomerationen: Baden-Brugg, Olten-Zofingen, Vevey-Montreux, Solothurn, Aarau, Wil
Abbildung 2 Zentrenhierarchie und Grundsatzen fir die Netz- und Linienbildung geméass RKCH

2.2.1 Rahmenbedingungen

a) Die Zentrenhierarchie und die zwolf Handlungsrdume des RKCH bilden einen wichtigen Ori-
entierungsrahmen fiir die FV-Planung, inkl. den Grundsatzen fir die Netz- und Linienbildung
(vgl. Abbildung 2).

b) Die Sicherstellung der Anbindung der Schweizer Zentren an die europaischen Hauptverkehrs-
achsen ist zu berticksichtigen; der Umgang mit dem internationalen Personenverkehr (IPV) ist
dennoch nicht Gegenstand der vorliegenden Uberlegungen, da der Fokus auf der nationalen
Perspektive liegt.

c) Baustellenfahrplane und andere Ausnahmesituationen sind nicht Gegenstand der Wegleitung.
Fir den kurz- und mittelfristigen Zeithorizont ist die Grundlage das vom Parlament beschlossene Ange-

botskonzept (Angebotskonzept AS 2025'2). Entsprechend steht die Linienzuteilung im Zentrum und
nicht neue Angebotsplanungen.'3

2 Angebotskonzept AS 2025. Quelle: https://www.bav.admin.ch/bav/de/home/themen/alphabetische-themenliste/fabi-step/step-
ausbauschritt-2030.html

'3 Diese Rahmenbedingung gilt nicht fiir die langfristige FV-Angebotsplanung. Abweichungen im Rahmen der (iblichen Anderun-
gen der Angebotsplanung via Anderungen des Angebotskonzepts, NNK und NNP bleiben méglich.
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2.2.2 Grundsatze und funktionale Kriterien fiir die Zuteilung von bereits definierten
Linien
a) Eine FV-Linie muss schnelle, grossrdumige Verbindungen sicherstellen. Das Kriterium daflr
ist, dass sie mindestens zwei Handlungsraume gemass RKCH verbindet (vgl. Abbildung 2).

b) Das FV-Basis-Netz stellt das Grundgerist dar. Das FV-Intercity-Netz bildet den Ubergeordneten
Teil des FV. Die zwei FV-Kategorien werden auf Basis der aus der Zentrenhierarchie und den
Grundsatzen fur die Netz-und Linienbildung des RKCH abgeleitet:

FV-Basis-Netz: Das FV-Basis-Netz bildet das Grundgerist des FV. Es bindet die
gross- und mittelstdndischen Zentren sowie die einwohnerstarken Ag-
glomerationen und nationalen Flughafen an die metropolitanen Zentren
an und erschliesst sie untereinander. Im Weiteren bindet es die tUber-
geordneten Zentren an die europaischen Hauptverkehrsachsen an.

FV-Intercity-Netz: Das FV-Intercity-Netz stellt die ibergeordneten Verbindungen mittels
FV sicher. Es verbindet moglichst schnell und direkt die metropolitanen
Zentren miteinander und erschliesst alle Handlungsraume der Schweiz.
Es zeichnet sich durch eine Haltepolitik aus, die auf die Uibergeordneten
Zentren fokussiert.

c) Zentren von einwohnerstarken Agglomerationen'# (>70°000 EW, BFS Stand 2015), die weder
ein metropolitanes, grossstadtisches noch ein mittelstandisches Zentrum sind, werden mittel-
stadtischen Zentren gleichgesetzt.'®

d) Netzrelevante Halte kdnnen hierarchisch mindestens mittelstéddtischen Zentren gleichgesetzt
werden.

e) Eine FV-Linie zeichnet sich dadurch aus, dass sie die schnellste Verbindung zwischen den
metropolitanen grossstadtischen und mittelstandischen Zentren ist.

4 Betrifft gemass BFS 2015 die Agglomerationen Baden — Brugg, Olten — Zofingen, Vevey — Montreux, Solothurn, Aarau, Wil
(SG). Quelle: https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/bevoelkerung/stand-entwicklung/raeumliche-verteilung.assetde-
tail.80392.html, https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/grundlagen/raumgliederungen.assetdetail.275789.html.

'S Bei der Anwendung des Kriteriums ist zu beachten, dass mindestens eine Ortschaft der entsprechenden Agglomeration an
ein metropolitanes oder grossstadtisches Zentrum angebunden ist, jedoch aber nicht alle Ortschaften einer Agglomeration An-
spruch auf eine Erschliessung durch den FV haben (vgl. Anhang 2).
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Abbildung 3 Raumkonzept Schweiz Strategie 1: Handlungsraume bilden und das polyzentrische Netz von Stad-
ten und Gemeinden fordern'®

2.2.3 Ausformulierung der Haltepolitik im FV

a) AufVerbindungen des FV-Basis- und FV-Intercity-Netzes k6nnen Halte, die gemass RKCH eine
Kategorie tiefer sind, bedient werden. D.h. im FV-Intercity-Netz kdnnen Zentren des FV-Basis-
Netzes (gross- und mittelstéddtische Zentren, inkl. nationale Flughafen) bedient werden und im
FV-Basis-Netz auch regionale Halte (kleinstadtische, landliche und alpine Tourismuszentren
gemass RKCH?'), sofern sie an einer FV-Linie des FV-Basis-Netzes liegen und betrieblich
machbar sind.

b) Aus betrieblichen Griinden kann auf den europaischen Hauptverkehrsachsen an Grenzbahn-
hofen von Linien des FV-Netzes gehalten werden (z.B. Chiasso).

c) Vorstadtbahnhofe von metropolitanen Zentren kénnen von Linien des FV-Basis-Netzes bedient
werden (z.B. Zurich Altstetten, Zurich Oerlikon, Bern Wankdorf, Renens).

6 Raumkonzept Schweiz Strategie 1, ARE 2012. Hochauflésende Karte vgl. Quelle: https://www.are.admin.ch/dam/are/de/do-
kumente/raumplanung/dokumente/grafik/strategie_1_handlungsraeumebildenunddaspolyzentrischenetzvonstae.pdf.down-
load.pdf/strategie_1_handlungsraeumebildenunddaspolyzentrischenetzvonstae.pdf.

Die Darstellung teilt die Schweiz in Handlungsrdume ein. Falls notwendig kann die Abbildung im Anhang 1 mit der Zuordnung
der Gemeinden zu den Handlungsraumen bericksichtigt werden.

7 Zentren geméss Anhang Raumkonzept Schweiz, ARE 2012.
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2.3 Weitere Kriterien

2.3.1 Bedeutung innerhalb des schweizerischen 6V-Netzes

FV-Linien, welche aufgrund ihrer funktionalen Zuordnung dem FV-Basis-Netz zugeordnet wiirden, kon-
nen aufgrund ihrer politischen Bedeutung, insbesondere bei einer staatsvertraglichen Regelung, dem
FV-Intercity-Netz zugeordnet werden.

2.3.2 Betriebliche Verkniipfungen sowie trassenbedingte Haltepolitik

Ein Kriterium bei der Zuordnung von Linien zum FV-Intercity-Netz sind die bestehenden betrieblichen
Linienverknlpfungen. Gewisse Linien sind aufgrund von Fahrzeugumlaufen, Abstellflachen und sonsti-
gen Optimierungen mit anderen Linien verknupft. Da sich fur qualitative Abgrenzungen insbesondere
das Rollmaterial eignet, kénnen diese Verknlpfungen bei der Bildung des FV-Intercity-Netzes bertck-
sichtigt werden. Dagegen gilt der Umkehrschluss nicht, wonach die Bedienung zweier verknupfter Linien
mit gleichem Rollmaterial die Zuordnung beider Linien zur gleichen FV-Kategorie erzwingt.

2.3.3 Qualitatsmerkmale

Qualitatsmerkmale im Fernverkehr

Im FV soll ein qualitativ hoher Standard angeboten werden. Dabei wird den Transportunternehmen ein
unternehmerischer und gestalterischer Handlungsspielraum zugestanden. Die Ausgestaltung der Pro-
dukte, welche auf den jeweiligen Netzen fahren, liegt in der Verantwortung der Betreiber, d.h. die Pro-
duktmarken bzw. das Leistungsversprechen definieren die Betreiber. Es gibt jedoch Kernanliegen der
offentlichen Hand, welche im Rahmen der Konzession durch Vorgaben sichergestellt werden sollen.

Im FV-Intercity-Netz soll ausserdem gegenuber dem FV-Basis-Netz ein hdheres Qualitatsniveau ange-
boten werden. Bei der Definition dieser Mindeststandards steht jedoch immer der Kundennutzen im
Vordergrund. So kénnen in der Konzessionsverfiigung auf Grund der Hauptfunktion, die eine Verbin-
dung erfillt, linienspezifische Abweichungen oder Spezialitidten definiert werden. Beispielsweise ware
zu prifen, ob ein Zug eine touristische FV-Verbindung oder eher eine Pendlerverbindung bietet. Zudem
kann ein Zug, welcher mehrheitlich auf dem FV-Intercity-Netz verkehrt und dort erhéhten Qualitétsan-
forderungen entsprechen muss, ohne weiteres fur Linien auf dem FV-Basis-Netz eingesetzt werden.
Dagegen sind Produkte des FV-Basis-Netzes, welche einen tieferen Qualitdtsstandard erfiillen als fir
das FV-Intercity-Netz gefordert, nur in begriindeten Fallen fir Linien des FV-Intercity-Netz einsetzbar
(Beispiele: Durchbindung ist aus betrieblichen Griinden zwingend, Randzeiten verlangen eine wirt-
schaftlichere Losung resp. andere Umlaufe).

Zu den moglichen Qualitatskriterien gehdren das Rollmaterial, die Zugbegleitung, das Verpflegungsan-
gebot und der offene Zugang zum System, wobei letzteres auch fir das FV-Basis-Netz als gesetzt gilt
(keine Zugbindung bei den Tarifen). Wahrend die Quantitat des FV-Angebots nachfragebedingt perio-
disch an die jeweiligen Marktverhaltnisse angepasst wird, soll auf der qualitativen Ebene ein Mindest-
standard verankert werden. In der bestehenden FV-Konzession gab es mit Ausnahme des generell
geforderten Angebots eines direkten Verkehrs keine solchen Vorgaben. Folgende Qualitdtsmerkmale
werden fur den FV fur die kiinftigen Konzessionen festgelegt:

o Sitzplatzpolitik
Beim FV ist fir alle Personen ein Sitzplatz erwiinscht.

e Zugdnglichkeit fiir mobilitdatseingeschrdnkte Personen

Gemass Artikel 4 der "Richtlinie Gber den Mindestanteil autonom benutzbarer Ziige des FV"
werden in der FV-Konzession die entsprechenden Mindestanteile je Linie festgelegt. Gemass
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dieser Richtlinie muss spatestens nach Ablauf der BehiG'8-Anpassungsfrist per 31. Dezember
2023 pro FV-Linie innerhalb der Schweiz im Rahmen des jeweiligen Jahresfahrplans mindes-
tens ein Zug pro Stunde und Richtung in jedem von ihm bedienten Bahnhof mindestens einen
fur Rollstiihle und Rollatoren nutzbaren niveaugleichen Einstieg aufweisen. Dabei ist anzustre-
ben, dass diese Ziige die Hauptanschliisse bedienen und jeweils auch die ersten und die letzten
FV-Zige mindestens einen niveaugleichen Einstieg aufweisen. Abweichungen sind unter be-
stimmten Bedingungen mdglich.

Auch wenn die Frist bis zur zwingenden Umsetzung dieses Mindestanteils bis Ende 2023 dau-
ert, soll diese in der FV-Konzession im Dezember 2017 mit Verweis auf die laufende Anpas-
sungsfrist aufgeflihrt werden.

e Rollmaterial
Bei der Qualitat des Rollmaterials sind betriebliche und finanzielle Gegebenheiten zu berlick-
sichtigen. Vorgaben beziglich Rollmaterial haben Einfluss auf die Flexibilitdt bei dessen Ein-
satz. Zudem hangen verschiedene Komfortmerkmale (Sitzabstand, Sitzteiler) oft mit der Befor-
derungskapazitdt zusammen, so dass entsprechende Vorgaben den Bestrebungen nach einer
besseren Befriedigung der Nachfrage zuwiderlaufen kénnten.

In der Konzession sollen zur Ausstattung von Rollmaterial deshalb nur Minimalstandards vor-
gegeben werden. Im FV soll der Sitzteiler minimal 2+2 betragen. Beim qualitativ hGher gestellten
FV-Intercity-Netz soll eine 2+1-Bestuhlung in der besonders fiir langere Distanzen nachgefrag-
ten ersten Klasse vorgegeben werden.

Weiter sollen im gesamten FV Toiletten vorhanden sein.

Multifunktionszonen im Sinne von Abstellflachen fir Kinderwagen, Gepack, Fahrrader etc. wer-
den fir das gesamte FV-Netz vorgegeben. Offen gelassen werden soll jedoch, wie diese Zone
auf der konkreten Linie auszugestalten ist. Als Richtschnur gilt dabei, dass die Zone auf die
Hauptfunktion der Linie und die Bedirfnisse der Kunden zugeschnitten sein muss (z.B. "Ge-
packabteil" fir Velos fur Gotthardbergstrecke, Familienwagen fiir Verbindungen Bern - Flugha-
fen Zdrich).

o Empfang von Mobilfunkleistungen im Zug
Der Empfang von Mobilfunkleistungen im Zug wird heute von den Kunden erwartet. Die Umset-
zung kann mittels WLAN-Netzen oder der Verbesserung des Mobilfunkempfangs z.B. mittels
Einbau von Repeatern erfolgen. Eine konzessionsrechtliche Vorgabe wird in diesem Bereich
als nicht notwendig erachtet, da die Zufriedenheit der Kunden in der Verantwortung des Betrei-
bers liegt.

o Zugbegleitung
Die Frage, ob und auf welchen Linien Zugbegleiter eingesetzt werden, liegt heute in der Ver-
antwortung der Bahnen. Aus Sicht der Aufsichtsbehtrde wird diese Frage allein aus Sicher-
heitsiiberlegungen beurteilt. Allgemein wird erwartet, dass im FV eine Zugbegleitung vorhanden
ist.

Neu soll in der Konzession vorgegeben werden, dass beim FV-Intercity-Netz zwingend eine
Zugbegleitung einzusetzen ist, wahrend beim FV-Basis-Netz der Entscheid bei den Betreibern
verbleiben soll.

8 Bundesgesetz Uber die Beseitigung von Benachteiligungen von Menschen mit Behinderungen, SR 151.3
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o Verpflegungsangebot
Im Rahmen der Umsetzung des neuen FV-Konzepts soll festgelegt werden, dass beim FV-
Intercity-Netz ein Verpflegungsangebot vorhanden sein muss. Ob es sich dabei um einen Spei-
sewagen, eine Minibar oder andere Lésungen handelt, bleibt den Betreibern freigestellt. Beim
FV-Basis-Netz wird ein Verpflegungsangebot aufgrund der eher kirzeren Distanzen und Rei-
sezeiten nicht vorgeschrieben.

e Tarife
Zu den Tarifen werden bereits heute in allen Konzessionen Vorgaben gemacht. Es gilt den
Direkten Verkehr (DV) sicherzustellen. Produkte der Verbiinde sind grundsatzlich anzuerken-
nen und sogenannte "Kundenfallen" aufgrund unklarer Tarifsituation gilt es zu vermeiden. Fol-
gende Tarife werden als DV-Mindestangebot verstanden und sind — von bestimmten Ausnah-
men abgesehen — von den konzessionierten Transportunternehmen anzuwenden:

o Tarif fir den Einzelreiseverkehr

o Tarif fir Streckenabonnemente

o Tarif fir das General- und das Halbtaxabonnement mit voller Anerkennung
o Tarif fur allféllige Tarif- und Verkehrsverblinde

Eine weitergehende Tarifvorgabe Uber die Konzession ist nicht vorgesehen.

o Freier Zugang zum System / Platzreservation
Der freie Zugang zu allen Zigen des FV soll gewahrleistet bleiben. Eine generelle Reservati-
onspflicht wird ausgeschlossen. Im FV-Intercity-Netz soll die Mdglichkeit geboten werden, den
Sitzplatz im Voraus reservieren zu kdnnen.

e Mindestangebot
Quantitativ lasst sich ein Angebot einerseits Uber die taglichen Betriebszeiten (erster bzw. letz-
ter Kurs), andererseits Uber die Haufigkeit der Kurse (Taktintervall) definieren. In der aktuellen
Konzession Nr. 584 ist jeder FV-Streckenabschnitt einer der drei Taktkategorien (V2-Std.-, 1-
Std.- oder 2-Std.-Takt) zugeordnet. Die in der Konzession vorgegebenen minimalen Taktfre-
quenzen entsprechen in der Regel dem heutigen Fahrplanangebot, da die Konzession bei Takt-
verdichtungen jeweils angepasst wurde.

Fir das zukinftige Mindestangebot soll ein 2-Std.-Takt fir eine FV-Verbindung nicht mehr zu-
l&ssig sein. Auf Linien des FV-Basis-Netzes missen Zuge mindestens stiindlich verkehren und
auf Linien des FV-Intercity-Netzes mindestens halbstindlich. Dies ist jeweils in Einklang mit
dem geplanten Angebot zu definieren.

Als minimale Betriebszeit soll zur Sicherstellung einer Grunderschliessung das Zeitintervall zwi-
schen 6 und 23 Uhr (Abfahrt erster Kurs 06.XX Uhr, Abfahrt letzter Kurs 22.XX Uhr) festgelegt
werden. Bei nachfragestarken Linien gibt es nachfragebedingt friihere und spatere Ziige. Bei
Linien mit schwacherer Nachfrage hat der FV/-Betreiber das Angebot Uiber das ganze Zeitinter-
vall zu erbringen.

2.3.4 Finanzielle Kriterien, Eigenwirtschaftlichkeit

Das FV-Netz ist insgesamt und in seinen Teilnetzen eigenwirtschaftlich zu betreiben. Dabei bestehen
verschiedene Moglichkeiten zur Beeinflussung der Eigenwirtschaftlichkeit:

o Konzeption des FV-Netzes
Eine massgebliche Steuerungsgrésse liegt in der Definition des FV-Netzes bzw. von Teilnetzen,
die an unterschiedliche Betreiber konzessioniert werden. Bei der Konzeption des FV-Netzes
war die Eigenwirtschaftlichkeit eine Vorgabe. Im Resultat ergibt sich gegenliber dem bisherigen
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FV-Netz nur eine geringe Linienverschiebung, so dass davon ausgegangen werden kann, dass
das FV-Netz die Anforderung erflllt. Fir Teilnetze ist der Nachweis tber entsprechende Plan-
rechnungen zu erbringen.

Wirtschaftlicher Betrieb des Netzes und Tarifpolitik

Die Betreiber des FV-Netzes sind gefordert, durch einen effizienten Betrieb das FV-Netz kos-
tenoptimal zu betreiben. Die Tarifautonomie liegt bei den Transportunternehmen, wobei die
Kompetenz der Tariffestlegung an den direkten Verkehr bzw. die Verbunde delegiert ist. Mit der
Tarifpolitik ist ein Gleichgewicht zwischen Erreichung der Eigenwirtschaftlichkeit und attraktiven
Billettpreisen gefordert.

Deckungsbeitrag

Der Kostendeckungsgrad eines Netzes kann Uiber die Anpassung des Deckungsbeitrages im
Trassenpreis beeinflusst werden. Der Deckungsbeitrag als prozentuale Umsatzabgabe der Er-
I6se hat der wirtschaftlichen Ertragskraft eines Netzes Rechnung zu tragen. Dies legt eine dif-
ferenzierte Festlegung des Deckungsbeitrags nach FV-Basis- und FV-Intercity-Netz nahe, aber
auch fir einzelne Teilnetze. Diese Festlegung kann Auswirkungen auf der Einnahmenseite bei
der Infrastruktur haben, was bei Bedarf durch eine Anpassung der Leistungsvereinbarung mit
der betroffenen Infrastrukturbetreiberin zu kompensieren ware. Die Hohe des Deckungsbeitra-
ges wird gestiitzt auf die Planrechnungen im Rahmen des Konzessionsverfahrens festgelegt
und kann wahrend der Laufzeit der Konzession angepasst werden.

2.3.5 Kriterien im Uberblick

Kategorie Merkmal im Detail FV-Inter- FV-Basis- nicht vor-
city-Netz Netz gegeben
Sitzplatzpolitik Sitzplatz fir alle Fahrgaste X X
Zuganglichkeit fiir | Einmal pro Stunde uneingeschrankter X X
mobilitatseinge- Zugang fur mobilitdtseingeschrankte
schréankte Perso- Personen
nen
Uneingeschrankter Zugang auf dem ers- X X
ten und letzten Zug.
Sitzteiler 2+2-Bestuhlung
X X
2. Klasse
2+1-Bestuhlung
Rollmaterial 1. Klasse X
Toilette X X
Multifunktionszone X X
Empfang von Mobilfunkleistungen im Zug X

'® Abstellflache flr Gepack, Kinderwagen, Fahrrader etc.
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Kategorie Merkmal im Detail FV-Inter- FV-Basis- nicht vor-
city-Netz Netz gegeben
Zugbegleitung X
Verpflegungsan- Speisewagen / Minibar X
gebot
Tarife20 X X
Freier Zugang Reservationspflicht X
zum System /
Platzreservation Reservationsmaglichkeit X
Mindestangebot?' | 4-Std.-Takt sofern betrieblich mdglich X
1-Std.-Takt X
Betriebszeiten Mindestvorgabe 6-23 Uhr 6-23 Uhr
Finanzielle Krite- Eigenwirtschaftlichkeit des Netzes X X
rien
Deckungsbeitrag im Trassenpreis tbd?2 tbd?22

2.4 FV-Netze

Unter Berlicksichtigung der vorhergehenden Grundsatze zum FV besteht das FV-Netz (Schiene) der
Schweiz aus einem FV-Basis-Netz und einem FV-Intercity-Netz mit héheren Qualitatsanforderungen
und einer Haltepolitik, die sich auf die grossen Zentren beschrankt.

2.4.1 Das FV-Basis-Netz

Das FV-Basis-Netz bildet das Grundgerist des FV. Es bindet die gross- und mittelstandischen Zentren
sowie die einwohnerstarken Agglomerationen und nationalen Flughafen an die metropolitanen Zentren
an und erschliesst sie untereinander. Im Weiteren bindet es die Ubergeordneten Zentren an die euro-
paischen Hauptverkehrsachsen an (siehe Abbildungen in Anhang 3). Damit das FV-Basis-Netz effektiv,
effizient und wirtschaftlich tragbar betrieben werden kann, ergeben sich zudem weitere Anbindungen
von Ortschaften, welche die funktionalen raumplanerischen Erfordernisse nicht erflillen. Es handelt sich
hierbei oft um Ortschaften, die aufgrund betrieblicher Linienverkniipfungen oder einer trassenbedingten
Haltestellenpolitik anzubinden sind.

2.4.2 Das FV-intercity-Netz

Das FV-Intercity-Netz stellt die Ubergeordneten Verbindungen mittels FV sicher. Es verbindet mdglichst
schnell und direkt die metropolitanen Zentren miteinander und erschliesst alle Handlungsraume der
Schweiz. Es zeichnet sich durch eine Haltepolitik aus, die auf die ibergeordneten Zentren fokussiert. In
ihm spiegeln sich der West-Ost- und der Nord-Stid-Gedanke des FV (siehe Abbildungen in Anhang 3).

20 Die detaillierten Vorgaben fiir samtliche Konzessionen sind oben erlautert.
21 Ein 2-Std.-Takt ist kiinftig fur eine FV-Verbindung nicht mehr zulassig.
22 Wird anhand finanzieller Leistungsfahigkeit festgelegt.
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2.4.3 Netzverschiebung FV-RPV und RPV-FV

Aufgrund des Abgleiches zwischen den heutigen FV- und RPV-Linien mit dem Fahrplankonzept 2018
sowie dem Referenzkonzept des STEP AS 2025 ergeben sich Verschiebungen vom RPV in den FV und
umgekehrt, sobald die genannten Grundsatze angewendet werden. Durch die Trennung werden Misch-
konzessionen, also Uberlagerte Betriebe als FV und RPV z.B. im Zweistundentakt, ausgeschlossen.

Neben dem Abgleich der heutigen FV-Linien wurden vom heutigen RPV-Netz einzelne Linien vom BAV
beurteilt. Eine vollstandige Zuordnung samtlicher Linien ist noch zu erstellen. Nach heutigem Kenntnis-
stand resultieren folgende Anderungen.

In das FV-Streckennetz aufgenommen werden die Verbindungen:

e Bern - Neuchéatel - La Chaux-de-Fonds
Neu wird La Chaux-de-Fonds tber Neuchatel - Bern an das FV-Netz angeschlossen.

e Chur - St. Gallen - Wil SG (Rheintalexpress)
Neu wird die Rheintalstrecke sowie die Verlangerung bis Wil SG ins FV-Netz aufgenommen.

Umgekehrt werden Verbindungen vom FV neu dem RPV zugeschieden:

e La-Chaux-de-Fonds - Sonceboz-Sombeval - Biel/Bienne
Alle Angebote auf der Strecke La-Chaux-de-Fonds - Sonceboz-Sombeval - Biel/Bienne fallen
aus dem FV-Netz und werden dem RPV zugeschieden.

Diese aufgrund der Kriterien erfolgten Anderungen der Streckennetz-Zuordnungen sind in der Karte im
Anhang 4 einzusehen.

2.5 Reporting zu Qualitat und Eigenwirtschaftlichkeit

Mit der Erteilung einer FV-Konzession gibt der Bund einem Betreiber das Recht und die Pflicht, ein
grosses Gebiet der Schweiz mit qualitativ hochstehendem Schienenverkehr zu versorgen. Es beinhaltet
die Mdglichkeit, aus einem faktischen Monopolbetrieb Gewinne zu erwirtschaften. Um die Erfillung der
konzessionsrechtlichen Vorschriften beurteilen zu kdnnen, sieht das BAV vor, zu wesentlichen Punkten
ein jahrliches Reporting von den FV-Betreibern zu verlangen. Auf die Einfliihrung eines Bonus-Malus-
Systems analog des teilweise im RPV vorhandenen wird jedoch verzichtet. Zu folgenden Elementen
sind Informationen zu liefern:

e Einhaltung der Qualitatskriterien wie Begleitung von Ziigen, Verpflegungsangebot, etc.
e Stand der Umsetzung des Behindertengleichstellungsgesetzes

e Pinktlichkeit der Zige

e Kundenzufriedenheit

e Wirtschaftliches Ergebnis
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3. Vorgehensvorschlag fiir den kurz- und mittelfristigen Horizont

3.1

a)

b)

Vorgehensvorschlag fiir die Linienzuteilung

Die Angebotsplanungen je Fahrplanjahr sind gegeben. Sie bilden die Grundlage fiir die Zu-
scheidung der Linien zum FV bzw. RPV. D.h. Grundlage bilden bspw. jeweils die Netzgrafik
2018 oder das Referenzkonzept AS 2025.

Nur die Farbe der Linie auf der Netzgrafik, d.h. die Zuscheidung FV/RPV kann &ndern. Nicht
aber der Verlauf oder die Haltepolitik.22

Der Verlauf der Linie, die Haltepolitik und die Knoteneinbindung werden dber die Instrumente
der Angebotsplanung gesteuert: STEP, NNK/NNP, Fahrplanverfahren.

Fir die Zuscheidung der Linien zu FV und RPV gelten die Grundsatze, die vorne im Kapitel 2.2
erlautert worden sind.

Fur die Gesamteinschatzung und abschliessende Zuteilung einer Linie werden weitere Kriterien
heran gezogen, z.B. betriebliche Verknupfungen, internationale Einbindung und Bedeutung,
Bedeutung innerhalb des schweizerischen 6V-Netzes (Anbindung wichtiger Regionen), Kun-

dennutzen, Eigenwirtschaftlichkeit, etc.).

Die Abbildung 4 zeigt schematisch das Vorgehen fir die Linienzuteilung mit den funktionalen Kriterien.

Keine FV-Linie ﬁ 1. Verbindet die Linie Handlungsraume? |
eIlr

| 2. Verbindet die Linie metropolitane Zentren
| miteinander?

k J

3. Ist die Linie die schnellste Verbindung? |

h

4. Bindet die Linie grossstadtische,
mittelstadtische Zentren oder Zentren
von einwohnerstraken Agglomerationen
an die metropolitanen, grossstadtischen
oder nationalen Flughafen an?

Keine FV-Linie

v

FV Intercity-Linie

Keine FV-Linie 4—-—1' 5. Ist die Linie die schnellste Verbindung?

Abbildung 4 Vorgehen fiir die funktionale Linienzuteilung

3.2 Anwendungsbeispiele

FV Basis-Linie

Die folgenden Beispiele zeigen auf, wie die Methodik fir die funktionalen Kriterien (0-5) angewendet
werden kann. Die Kriterien unter 6 sind Vorschlage fir eine gesamthafte Bewertung der Linien, welche
in Ergédnzung eine Gesamteinschatzung und abschliessende Zuteilung ermdglichen. Die Farblegende
fur die Beispiele istim Anhang 1 abgebildet und entspricht der Zentrenhierarchie gemass Abbildung 2.

2 Abweichungen im Rahmen der Ublichen Anderungen der Angebotsplanung via Anderungen des Referenzkonzepts, NNK und

NNP bleiben mdglich.
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1. Linie Genéve Aéroport-St. Gallen

Geneve Aéroport Genéve Lausanne Fribourg Bern Zirich Zirich Flughafen Winterthur St. Gallen

0 | Kompatibel mit Angebotsplanung (z.B. Netzgrafik 2018, Ja, im Referenzkonzept STEP AS 2025 ent-
Referenzkonzept STEP AS 2025)? halten.

1 | Verbindet die Linie Handlungsraume? Ja, verbindet die Handlungsraume Metropole
Lémanique, Hauptstadtregion Bern, Metropolit-
anraum Zurich, Nordostschweiz miteinander.

2 | Verbindet die Linie metropolitane Zentren miteinander? Ja, verbindet die metropolitanen Zentren
Genéve, Bern und Zirich miteinander.

3 | Ist die Linie die schnellste Verbindung? Ja, es gibt keine alternative Linie die die Zen-
tren Genéve, Lausanne, Bern und Zirich
schneller miteinander verbindet.

- FV Intercity-Linie

4 | Bindet die Linie grossstadtische, mittelstadtische Zentren
oder Zentren von einwohnerstraken Agglomerationen o-
der nationale Flughafen an die metropolitanen Zentren
an.

5 | Ist die Linie die schnellste Verbindung?

Ergebnis der Anwendung der funktionalen Kriterien Angebot ist nach Anwendung der funktio-
nalen Kriterien eine FV Intercity-Linie

6 | Weitere Kriterien (Kundennutzen, Eigenwirtschaftlichkeit, | zur Zeit ist die Eigenwirtschaftlichkeit nicht ein-
Vereinbarungen, ...) schatzbar

Gesamteinschatzung ...zur Zeit nicht abschliessend

Tabelle 1 Anwendungsbeispiel 1

2. Linie Bern-Brugg-Ziirich

Bern Olten Aarau Brugg AG Baden Zurich

0 | Kompatibel mit Angebotsplanung (z.B. Netzgrafik 2018, Refe- | Ja, im Referenzkonzept STEP AS 2025
renzkonzept STEP AS 2025)? enthalten.

1 | Verbindet die Linie Handlungsraume? Ja, verbindet die Hauptstadtregion
Bern, Aareland und Metropolitanraum
Zurich miteinander.

2 | Verbindet die Linie metropolitane Zentren miteinander? Ja, verbindet die metropolitanen Zen-
tren Zurich und Bern.
3. | Ist die Linie die schnellste Verbindung? Nein, es gibt andere Linien, die die met-

ropolitanen Zentren Zirich und Bern
schneller miteinander verbinden.

- Keine FV-Intercity-Linie

4. | Bindet die Linie grossstadtische, mittelstadtische Zentren oder | Ja, Anbindung von Olten an Bern sowie

Zentren von einwohnerstraken Agglomerationen oder natio- die Agglomerationszentren Aarau,

nale Flughafen an die metropolitanen Zentren an. Brugg-Baden an Bern und Ziirich.

Ist die Linie die schnellste Verbindung? Ja, schnelle Anbindung der Agglomera-
tionszentren an die ibergeordneten
Zentren.

- FV-Basis-Linie
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Ergebnis der Anwendung der funktionalen Kriterien

Angebot ist nach Anwendung der
funktionalen Kriterien eine FV-Basis-
Linie

Weitere Kriterien (Kundennutzen, Eigenwirtschaftlichkeit, Ver-
einbarungen, ...)

zur Zeit ist die Eigenwirtschaftlichkeit
nicht einschatzbar

Gesamteinschatzung

...zur Zeit nicht abschliessend

Tabelle 2 Anwendungsbeispiel 2

3. Linie Bern-Burgdorf-Ziirich

Bern Burgdorf Herzogenbuchsee

Langenthal

Olten Zrich

Kompatibel mit Angebotsplanung (z.B. Netzgrafik 2018, Refe-
renzkonzept STEP AS 2025)?

Ja, im Referenzkonzept STEP AS 2025
enthalten.

Verbindet die Linie Handlungsraume?

Ja, verbindet die Hauptstadtregion
Bern, Aareland und Metropolitanraum
Zurich miteinander.

Verbindet die Linie metropolitane Zentren miteinander?

Ja, metropolitane Zentren Zirich und
Bern.

Ist die Linie die schnellste Verbindung?

Nein, es gibt andere Linien die die met-
ropolitanen Zentren Zirich und Bern
schneller miteinander verbinden.

- Keine FV-Intercity-Linie

Bindet die Linie grossstadtische, mittelstadtische Zentren oder
Zentren von einwohnerstraken Agglomerationen oder natio-
nale Flugh&fen an die metropolitanen Zentren an.

Ja, Anbindung von Olten an Bern sowie
Olten an Zrich.

Ist die Linie die schnellste Verbindung?

Teilweise: Fir den Abschnitt Olten-Zii-
rich Ja, fir den Abschnitt Bern-Olten
nicht.

Ergebnis der Anwendung der funktionalen Kriterien

Angebot ist nach Anwendung der
funktionalen Kriterien nur teilweise
eine FV-Basis-Linie

Weitere Kriterien (Kundennutzen, Eigenwirtschaftlichkeit, Ver-
einbarungen,...)

zur Zeit ist die Eigenwirtschaftlichkeit
nicht einschatzbar

Gesamteinschitzung

...zur Zeit nicht abschliessend

Tabelle 3 Anwendungsbeispiel 3
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4. Ausblick auf das Konzessionsverfahren

4.1 Kriterien fiir die Weiterentwicklung des FV-Netzes

Die den FV umfassende Konzession Nr. 584 der SBB lauft fiir den tGberwiegenden Teil der Linien per
Ende 2017 aus. Fir diese Linien ist die Konzession neu zu vergeben. Dazu wird wie Ublich ein orden-
tliches Konzessionsverfahren durch das BAV durchgefiihrt. Das BAV hért im Rahmen des Konzessi-
onsverfahrens die Kantone an. Es erteilt die Konzessionen bis 10. Dezember 2017, sofern die Prifung
der gesetzlichen Anforderungen und die Anhérung bei den Kantonen keine Ablehnungsgriinde ergeben.

Das in dieser Wegleitung beschriebene "Zielbild" fur das zukiinftige FV-Netz soll schrittweise umgesetzt
werden. Welche Schritte bereits in der nachsten Konzession erfolgen, wird im Rahmen des Konzessi-
onsverfahrens gepruft.

5. Fazit

Mit den Grundsatzen und Kriterien fir den FV sind die Ziele erfillt, dass ein FV-Netz die Handlungs-
rdaume und die Ubergeordneten Zentren der Schweiz miteinander verbindet sowie die Schweiz an die
europaischen Hauptverkehrsachsen anbindet. Ebenso ist eine Differenzierung des FV-Netzes in ein
FV-Basis- und ein FV-Intercity-Netz in einem langfristigen Zeithorizont méglich und Mischkonzessionen
kénnen eliminiert werden. Es wurde ein Vorgehen fir den kurz- und mittelfristigen Horizont fur die
Linienzuteilung mit funktionalen Kriterien festgelegt, das eine in sich schlussige Einschatzung der Linien
ermoglicht. Fir eine abschliessende Zuteilung sind jedoch weitere Kriterien zu berlcksichtigen, wie z.B.
betriebliche Verkniipfungen, Qualitdtsmerkmale und Eigenwirtschaftlichkeit. Der konkrete Wechsel von
Linien wird im Einzelfall geklart werden missen.

Die Kantone werden im Rahmen des Konzessionsverfahrens angehort.
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Anhang
Anhang 1: Zentren

Art der Zentren

Metropolitan Zentren

Grossstadtische Zentren

Landesflughéafen

Mittelstadtische Zentren

(>70'000 EW Stand 2015)
(betroffene Gemeinden vgl. An-
hang 2)

Einwohnerstarke Agglomerationen

Zentrum

Handlungsraum

Metropolitanraum Zirich

Metropole Lémanique

Trinationaler Raum Basel

Hauptstadtregion Bern

Metropole Lémanique

Luzern

Nordostschweiz

Citta Ticino

Metropolitanraum Zirich

Jurabogen

Metropolitanraum Zdrich

Metropole Lémanique

Trinationaler Raum Basel

Metropolitanraum Zirich

Hauptstadtregion Bern

Jurabogen

Westalpen

Westalpen

Metropolitanraum Zrich

Ostalpen

Jurabogen

Metropolitanraum Zirich

Aareland

Metropole Lémanique

Hauptstadregion Bern

Aareland
Nordostschweiz
Netzrelevante Halte Olten Aareland
Arth-Goldau Gotthard
Visp Westalpen
Brig Westalpen
Bellinzona Citta Ticino
Landquart Ostalpen
Sargans Ostalpen
Spiez Westalpen
Interlaken Westalpen
Anbindung an die europaischen Stuttgart Ausland
Hauptverkehrsachsen Mailand Ausland
Paris Ausland
Frankfurt Ausland
Strassburg Ausland
Lyon-Marseille Ausland
Turin-Mailand Ausland
Minchen Ausland
Bregenz Ausland
Konstanz Ausland
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| Wien

Ausland

Gemeinden der einwohnerstarken Agglomerationen, die weder ein metropolitanes, grossstadtisches
noch ein mittelstdndisches Zentrum sind, welche mittelstadtischen Zentren gleichgesetzt werden
(>70'000 EW Stand 2015).

Agglomeration

Gemeinde

Baden — Brugg

Remigen

Agglomeration

Gemeinde

Neuenhof

Baden

Ennetbaden

Fislisbach

Gebenstorf

Oberrohrdorf

Obersiggenthal

Turgi

Untersiggenthal

Wettingen

Brugg

Hausen (AG)

Riniken

Windisch

Vevey-Montreux

Villeneuve (VD)

Blonay

Chardonne

Corseaux

Corsier-sur-Vevey

Jongny

Montreux

Olten — Zofingen

Wikon

Hauenstein-Ifenthal

Wisen (SO)

Vordemwald

Lostorf

Obergdsgen

Trimbach

Winznau

Boningen

Dulliken

Hagendorf

Kappel (SO)

Olten

Rickenbach (SO)

Starrkirch-Wil

Wangen bei Olten

Aarburg

Brittnau

Oftringen

Strengelbach

Zofingen

Saint-Légier-La Chiésaz

La Tour-de-Peilz

Vevey

Veytaux

Aarau

Erlinsbach (SO)

Eppenberg-Wdéschnau

Aarau

Biberstein

Buchs (AG)

Erlinsbach (AG)

Granichen

Kittigen

Muhen

Oberentfelden

Suhr

Unterentfelden

wil

Jonschwil

Oberuzwil

Uzwil

Oberbliren

Wil (SG)

Solothurn

Deitingen

Huniken

Glnsberg

Biberist

Derendingen

Gerlafingen

Halten

Lohn-Ammannsegg

Luterbach

Obergerlafingen

Oekingen

Subingen

Zuchwil

Bellach

Feldbrunnen-St. Niklaus

Hubersdorf

Langendorf

Lommiswil

Oberdorf (SO)

Riedholz

Rittenen

Solothurn
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Eschlikon
Minchwilen (TG)
Rickenbach (TG)
Sirnach

Wilen (TG)
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verkehrskon

Anhang 3: FV-Karten
Entwicklung Fern

Fernverkehrsnetz
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