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30. Auszug aus dem Urteil der II. 6ffentlich-rechtlichen Abteilung i.S. Eidgendssisches Departement fiir Um-
welt, Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK) sowie Schweizerische Bundesbahnen SBB Cargo AG,
SBB Cargo International AG, BLS Cargo AG und Hupac Intermodal SA gegen Regierungsrat des Kantons
Ziirich, Ziircher Verkehrsbund (ZVV) und Stadtverwaltung Biilach (Beschwerde in 6ffentlich-rechtlichen Angelegen-
heiten) 2C_614/2019 / 2C_623/2019 vom 25. Juni 2020

Regeste (de):

Art. 87 BV; Art. 9a und Art. 9b EBG; Art. 19-19d KPFV; Art. 9a und Art. 9b NZV; Netzzugang, Netznut-
zung und Trassenzuteilung; Netznutzungskonzept und Netznutzungsplidne; Interessenabwégung im Rahmen
der Verteilung der Trassen zwischen dem Giiterverkehr und dem regionalen Personenverkehr der Ziircher S-
Bahn (Einfithrung des Halbstundentakts der S 3 auf dem Abschnitt Ziirich Hardbriicke-Biilach wihrend den
Hauptverkehrszeiten).

Zum Verhiltnis zwischen dem Netznutzungskonzept, den Netznutzungspldnen und der Zuteilung konkreter
Trassen (E. 4).

Die durch die Infrastrukturbetreiberinnen zu erstellenden und durch das Bundesamt fiir Verkehr zu genehmigen-
den Netznutzungsplédne diirfen bei der Verteilung der Trassen auf die Verkehrsarten keine Interessenabwigung
enthalten, die den verbindlichen Vorgaben des Netznutzungskonzepts des Bundesrats entgegenstehen. Denk-
bar ist eine Interessenabwégung auf der Ebene der Netznutzungsplidne indes, wenn das Netznutzungskonzept
eine solche verlangt oder hierfiir Raum belésst. Vorliegend besteht innerhalb des Netznutzungskonzepts ein
Widerspruch, der Raum fiir eine Interessenabwigung bei der Verteilung der Trassen auf der Ebene der Netz-
nutzungsplidne eroffnet (E. 6).

Die Einfiihrung des Halbstundentakts der S 3 auf dem Abschnitt Ziirich Hardbriicke-Biilach wéhrend den
Hauptverkehrszeiten in den Jahren 2019 bis 2024 ist mit dem Netznutzungskonzept vom August 2017 zum
Ausbauschritt 2025 der Eisenbahninfrastruktur vereinbar. Die auf der Ebene der Netznutzungsplidne vorgenom-
mene Interessenabwigung zulasten des Giiterverkehrs erweist sich als rechtmissig (E. 7).

Regeste (fr):

Art. 87 Cst.; art. 9a et art. 9b LCdF; art. 19-19d OCPF; art. 9a et art. 9b OARF; acces au réseau, utilisation
du réseau et attribution des sillons; stratégie d’utilisation du réseau et plans d’utilisation du réseau; pesée des
intéréts dans le cadre de ’attribution des sillons entre le transport de marchandises et le transport régional de
voyageurs du RER zurichois (introduction d’une cadence a la demi-heure en faveur du RER 3 sur le tron¢on
Zurich Hardbriicke-Biilach durant les heures de pointe).

Relation entre la stratégie d’utilisation du réseau, les plans d’utilisation du réseau et I’attribution d’un sillon
en particulier (consid. 4).

Dans le cadre de I’attribution des sillons, les plans d’utilisation du réseau, qui doivent étre établis par les ge-
stionnaires d’infrastructure et approuvés par 1’Office fédéral des transports, ne doivent pas contenir de pesée des
intéréts allant a ’encontre des prescriptions contraignantes contenues dans la stratégie d’utilisation du réseau
élaborée par le Conseil fédéral en lien avec le type de trafic. En revanche, une pesée des intéréts est envisage-
able dans les plans d’utilisation du réseau, lorsque la stratégie d’utilisation du réseau en exige une ou qu’elle
laisse ouverte la possibilité d’en effectuer une. En I’occurrence, la stratégie d’utilisation du réseau contient une
contradiction qui ouvre la possibilité de procéder a une pesée des intéréts pour I’ attribution des sillons dans les
plans d’utilisation du réseau (consid. 6).



L’introduction d’une cadence a la demi-heure en faveur du RER 3 sur le trongon Zurich Hardbriicke-Biilach
durant les heures de pointe pour les années 2019 a 2024 est compatible avec la stratégie d’utilisation du réseau
relative a I’étape d’aménagement 2025 de I’infrastructure ferroviaire d’aotit 2017. Le pesée des intéréts effec-
tuée dans le cadre des plans d’utilisation du réseau en défaveur du trafic marchandises est conforme au droit
(consid. 7).

Regesto (it):

Art. 87 Cost.; art. 9a e art. 9b Lferr; art. 19-19d OCPF; art. 9a e art. 9b OARF; accesso alla rete, utilizzazione
della rete e attribuzione delle tracce; programma di utilizzazione della rete e piani di utilizzazione della rete;
ponderazione degli interessi nel quadro della ripartizione delle tracce tra il trasporto merci e il trasporto regio-
nale dei viaggiatori della rete celere (S-Bahn) zurighese (introduzione, durante le ore di punta, di una cadenza
semioraria della S 3 sulla tratta Zurigo Hardbriicke-Biilach).

Rapporto tra programma di utilizzazione della rete, piani di utilizzazione della rete e attribuzione di concre-
te tracce (consid. 4).

In relazione alla ripartizione delle tracce per i diversi tipi di traffico, i piani di utilizzazione della rete, che
devono essere stabiliti dai gestori dell’infrastruttura e approvati dall’ Ufficio federale dei trasporti, non possono
contenere nessuna ponderazione degli interessi contraria alle prescrizioni vincolanti del programma di utilizza-
zione della rete elaborato dal Consiglio federale. A livello di piani di utilizzazione della rete, vi € invece spazio
per una ponderazione degli interessi quando il programma di utilizzazione della rete ne esige una o lascia aperta
la possibilita di effettuarla. Nella fattispecie, il programma di utilizzazione della rete contiene una contraddi-
zione che apre la possibilita di procedere a una ponderazione degli interessi in relazione alla ripartizione delle
tracce a livello dei piani di utilizzazione della rete (consid. 6).

L’introduzione della cadenza semioraria della S 3 sulla tratta Zurigo Hardbriicke-Biilach durante le ore di punta
per gli anni tra il 2019 e il 2024 & compatibile con il programma di utilizzazione della rete dell’agosto 2017
relativo alla fase di ampliamento 2025 dell’infrastruttura ferroviaria. La ponderazione degli interessi svolta a
livello dei piani di utilizzazione della rete in sfavore del traffico merci ¢ conforme al diritto (consid. 7).

Sachverhalt ab Seite 386

A. Der Bundesrat verabschiedete anlésslich seiner Sitzung vom 30. August 2017 das Netznutzungskonzept
zum Ausbauschritt 2025 der Eisenbahninfrastruktur. Gestiitzt auf dieses Netznutzungskonzept erstellten die In-
frastrukturbetreiberinnen die Netznutzungspléne fiir die Fahrplanjahre 2019, 2021 und 2024 und unterbreiteten
diese dem Bundesamt fiir Verkehr (BAV), das die Netznutzungspldne mit Allgemeinverfiigung vom 15. Januar
2018 genehmigte und am 30. Januar 2018 im Bundesblatt verdffentlichte (vgl. BBl 2018 582). Mit Allge-
meinverfiigung vom 10. Dezember 2018 genehmigte das BAV ebenso die von den Infrastrukturbetreiberinnen
erstellten Netznutzungsplédne fiir die Fahrplanjahre 2020, 2022 und 2023. Die Allgemeinverfiigung wurde am
18. Dezember 2018 im Bundesblatt veroffentlicht (vgl. BBI 2018 7814).

B.

B.a Mit gemeinsamer Eingabe vom 27. Februar 2018 erhoben der Kanton Ziirich, der Ziircher Verkehrsverbund
(ZVV) und die Stadt Biilach gegen die Allgemeinverfiigung vom 15. Januar 2018 Beschwerde beim Bundes-
verwaltungsgericht (Verfahren A-1216/2018). Mit Verfiigung vom 11. Juni 2018 sowie mit Zwischenverfiigung
vom 5. September 2018 wurden die Schweizerische Bundesbahnen SBB Cargo AG, die SBB Cargo Interna-
tional AG, die BLS Cargo AG und die Hupac Intermodal SA zum bundesverwaltungsgerichtlichen Verfahren
A-1216/2018 beigeladen.



B.b Mit gemeinsamer Eingabe vom 15. Januar 2019 erhoben der Kanton Ziirich, der Ziircher Verkehrsverbund
(ZVV) und die Stadt Biilach ebenfalls gegen die Allgemeinverfiigung vom 10. Dezember 2018 Beschwerde
beim Bundesverwaltungsgericht (Verfahren A-287/2019). Mit Zwischenverfiigung vom 14. Februar 2019 lud
das Bundesverwaltungsgericht die Schweizerische Bundesbahnen SBB Cargo AG, die SBB Cargo International
AG, die BLS Cargo AG und die Hupac Intermodal SA zum bundesverwaltungsgerichtlichen Verfahren A-287/
2019 bei.
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B.c Mit Urteil vom 21. Mai 2019 vereinigte das Bundesverwaltungsgericht die bundesverwaltungsgerichtli-
chen Verfahren A-1216/2018 und A-287/2019 und hiess die beiden Beschwerden gut. Es hob die Allgemein-
verfiigungen vom 15. Januar 2018 und 10. Dezember 2018 betreffend Genehmigung der Netznutzungsplidne
fiir die Jahre 2019 bis 2024 unter anderem insoweit auf, als fiir die Jahre 2019 bis 2024 der S 3 in den Haupt-
verkehrszeiten im Abschnitt Ziirich Hardbriicke-Biilach sowie fiir die Jahre 2020 bis 2024 der S 23 in den
Hauptverkehrszeiten im Abschnitt Ziirich-Winterthur jeweils kein Halbstundentakt gesichert wurde. Sodann
wies es das BAV unter anderem an, die Netznutzungspléne fiir die Jahre 2019 bis 2024 (soweit notig) insofern
anzupassen, damit dem regionalen Personenverkehr die fiir den Halbstundentakt in den Hauptverkehrszeiten im
Abschnitt Ziirich Hardbriicke-Biilach (S 3) erforderliche Anzahl Trassen als Mindestkapazitét gesichert werde.
Dies erforderte die Zuteilung der einzigen dem Giiterverkehr wihrend den Hauptverkehrszeiten gesicherten
Trasse an den regionalen Personenverkehr.

C. Mit Beschwerde in 6ffentlich-rechtlichen Angelegenheiten vom 26. Juni 2019 (Verfahren 2C_614/2019) ge-
langt das Eidgendssische Departement fiir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK) an das Bun-
desgericht. Mit Beschwerde in 6ffentlich-rechtlichen Angelegenheiten vom 27. Juni 2019 (Verfahren 2C_623/2019)
gelangen die Schweizerische Bundesbahnen SBB Cargo AG, die SBB Cargo International AG, die BLS Cargo
AG und die Hupac Intermodal SA (nachfolgend: Beschwerdefiihrerinnen) gemeinsam an das Bundesgericht.
Mit beiden Beschwerden wird die Authebung des Urteils vom 21. Mai 2019 und die Bestitigung der All-
gemeinverfiigungen des BAV vom 15. Januar 2018 und 10. Dezember 2018 betreffend die Genehmigungen
der Netznutzungsplédne fiir die Fahrplanjahre 2019 bis 2024 beantragt. Eventualiter sei die Sache zur neuen
Beurteilung und Entscheidung im Sinne der Erwégungen an die Vorinstanz oder das BAV zuriickzuweisen.
(Zusammenfassung)

Erwiédgungen

Aus den Erwédgungen:

4. Gemass Art. 87 BV ist die Gesetzgebung iiber den Eisenbahnverkehr Sache des Bundes. Gestiitzt auf diese
Kompetenz regelt das Eisenbahngesetz den Bau und Betrieb von Eisenbahnen (vgl. Art. 1
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Abs. 1 des Eisenbahngesetzes vom 20. Dezember 1957 [EBG; SR 742.101]).



4.1 Mit dem auf den 1. Januar 2017 in Kraft getretenen Art. 9b EBG wurde das bisherige System der Netznut-
zung und Kapazitidtszuteilung im Eisenbahnverkehr grundlegend geédndert. Die vormals giiltige Priorititenrege-
lung zugunsten des vertakteten Personenverkehrs wurde durch das neutrale Instrument des Netznutzungskon-
zepts (nachfolgend: NNK) und die sich darauf abstiitzenden Netznutzungspldne (nachfolgend: NNP) ersetzt
(vgl. Art. 9a Abs. 2 Satz 1 EBG [per 1. Januar 2017 aufgehoben]: ”Bei der Gewidhrung des Netzzugangs
hatder vertaktete Personenverkehr Vorrang.”). Diese Systeménderung ist auf den gesetzgeberischen Willen zu-
riickzufiihren, die schweizerische Eisenbahninfrastruktur fiir die Personenbeforderung und den Giitertransport
gleichberechtigt weiterzuentwickeln (vgl. Botschaft vom 30. April 2014 zur Totalrevision des Giitertransportge-
setzes, BB1 2014 3827 ff. [nachfolgend: Botschaft GiTG], S. 3891). Dervertaktete Personenverkehr hat seither
nur noch Vorrang, soweit freie Kapazititen bestehen (vgl. Art. 9b Abs. 4 Satz 2 EBG).

4.2 Im NNK legt der Bundesrat die Anzahl der Trassen pro Modellstunde fest, die fiir jede Verkehrsart min-
destens zu reservieren sind (vgl. Art. 9b Abs. 1 EBG; Art. 19a Abs. 1 der Verordnung vom 14. Oktober 2015
iber die Konzessionierung, Planung und Finanzierung der Bahninfrastruktur [KPFV; SR 742.120]). AlsTrasse
gelten ortlich und zeitlich bestimmte Fahrwege (vgl. Art. 9a Abs. 4 EBG).

4.2.1 Das NNK unterscheidet bei der Trassennutzung nach den Verkehrsarten Personenverkehr, regionaler Per-
sonenverkehr, Glitertransport und weitere Verkehrsarten wie insbesondere den Autoverlad (vgl. Art. 19a Abs.
4 KPFV) und kann festlegen, dass ausgewihlte Trassen als sogenannte Hybridtrassen wechselweise durch ver-
schiedene Verkehrsarten genutzt werden konnen (vgl. Art. 19a Abs. 2 KPFV). Das NNK ist ein Instrument zur
langfristigen Kapazititssicherung (vgl. Botschaft GiTG, S. 3935). Bei Bedarf passt der Bundesrat das NNK
den verdnderten Bedingungen an (vgl. Art. 9b Abs. 2 EBG). Anpassungen von beschrinkter Tragweite soll
nach Art. 19¢ KPFV auch das BAV vornehmen kénnen.

4.2.2 Die Festlegung des NNK erfolgt unter Beriicksichtigung verschiedener Gesichtspunkte. Einzubeziehen
sind gemiss Art. 9b Abs. 1 EBG namentlich die Zwecke der vom Bund, den Kantonen und den Privaten ge-
tatigten oder beschlossenen Investitionen fiir den
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Eisenbahnverkehr (lit. a), die Bediirfnisse nach abgestimmten Transportketten im Personenverkehr und im
Giitertransport (lit. b), die Kapazititen, die fiir die Befriedigung der erwarteten Nachfrage im Personenverkehr
und im Giitertransport erforderlich sind (lit. ¢) sowie die Erméglichung einer wirtschaftlichen Abwicklung des
Personenverkehrs und des Giitertransports auf der Schiene (lit. d). Das NNK stiitzt sich dabei unter anderem
auf die beschlossenen Ausbauschritte (vgl. Art. 19 KPFV) und ist fiir die Infrastrukturbetreiberinnen und die
Behorden verbindlich (vgl. Art. 19b KPFV).

4.3 Die NNP werden von den Infrastrukturbetreiberinnen fiir jedes der sechs Jahre vor dem jeweiligen Fahrplan-

jahr erstellt. Sie konkretisieren darin das NNK und halten insbesondere die Verteilung der Trassen auf die Ver-

kehrsarten im Tages- und Wochenverlauf fest (vgl. Art. 9b Abs. 3 EBG; sogenannte Sicherung der Trassenkapa-

zitdt). Namentlich enthalten die NNP eine Netzgrafik (vgl. Art. 9a Abs. 1 der Eisenbahn-Netzzugangsverordnung
vom 25. November 1998 [NZV;SR 742.122]) und insbesondere Angaben iiber die fiir die einzelnenVerkehrs-

arten in den Modellstunden reservierten Mindestkapazitidten und Kapazitéten fiir die nicht geplante Nachfrage

(vgl. Art. 9a Abs. 1 lit. b und lit. d NZV). Sie bediirfen der Genehmigung durch das BAV (vgl. Art. 9b Abs. 3

EBG).



4.4 Die Zuteilung konkreter Trassen erfolgt durch die Infrastrukturbetreiberinnen im Rahmen eines diskri-
minierungsfreien Netzzugangs (vgl. Art. 9a Abs. 1 EBG; Art. 10 Abs. 1 NZV). Sie stiitzen sich auf den gel-
tenden NNP (vgl. Art. 9b Abs. 4 Satz 1 EBG; Art. 12 Abs. 1 NZV). Soweit freie Kapazititen bestehen, hat
der vertaktete Personenverkehr Vorrang (vgl. Art. 9b Abs. 4 Satz 2 EBG). Will die Infrastrukturbetreiberin eine
freigebliebene, fiir eine andere Verkehrsart reservierte Trasse fiir ein regelméssiges Angebot des Personenver-
kehrs zuteilen, bedarf sie einer Genehmigung des BAV (vgl. Art. 12 Abs. 3 NZV). Stehen Trassenantrige in
Konflikt zueinander, sehen Art. 12¢c NZV und Art. 8 f. der Verordnung des BAV vom 14. Mai 2012 iiber den
Eisenbahn-Netzzugang (NZV-BAV; SR 742.122.4) einen Mechanismus vor, der die Bestellkonflikte bei der
Trassenzuteilung regelt. (...)

6. Sowohl das UVEK als auch die Beschwerdefiihrerinnen machen geltend, die Vorinstanz nehme eine un-
zuladssige und gesetzeswidrige Interessenabwigung auf der Ebene der NNP mit Blick auf die S 3 vor.
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6.1

6.1.1 Nach Auffassung der Vorinstanz besteht in der vorliegenden Angelegenheit Raum fiir eine Interessen-
abwidgung im Rahmen der Genehmigung der NNP. Bestiinde aufgrund des Kriteriums der ”Sicherung einer
Mindestanzahl an Giiterverkehrstrassen pro Stunde” fiir die Zuteilung der strittigen Trassen kein Spielraum
mehr, hitte der Bundesrat diese Trassen bereits im NNK dem Giiterverkehr zuteilen kénnen. Mit den vorgese-
henen Hybridtrassen im NNK habe er die Zuteilung an die Verkehrsart jedoch offengelassen und diese auf die
nachgelagerte Ebene des NNP verschoben. Insofern habe sich der Bundesrat beim vorliegenden Trassenkonflikt
nicht festgelegt und den Entscheid dem BAV im Rahmen der Genehmigung der NNP iiberlassen.

6.1.2 Das UVEK macht geltend, das bundesritliche NNK bilde den jeweiligen Zielzustand eines Ausbauschritts
ab. Die darin gesicherten Trassen seien demnach erst im Endzustand des Ausbauschritts vorgesehen. Die als
Hybridtrassen gesicherten Trassen wiesen im Zeitpunkt der Verabschiedung des NNK noch Konflikte auf. Bei
der Genehmigung der NNP habe sich gezeigt, dass sich keine Losung des Konflikts zwischen der Verdichtung
der S 3 in den Hauptverkehrszeiten und der Mindestverkehrsmoglichkeit fiir den Giitertransportverkehr ergebe.
Eine Interessenabwigung sei deshalb nicht moglich.

6.1.3 Die Beschwerdefiihrerinnen bringen vor, die Interessenabwégung gemaiss Art. 9b Abs. 1 EBG sei be-
reits durch den Bundesrat bei der Festlegung des NNK erfolgt. Die Infrastrukturbetreiberinnen und das BAV
hitten sich bei der Ausarbeitung und Genehmigung an die Vorgaben des NNK - insbesondere zur Kapazitits-
sicherung - gehalten. Damit bestehe kein Spielraum fiir eine zusitzliche vollumfingliche Interessenabwégung
durch die Vorinstanz. Allfillige Mingel des NNK konnten nicht im Rahmen der Anfechtung der NNP vorge-
bracht werden.

6.1.4 Die Beschwerdegegner bestreiten nicht, dass beide Verkehrsarten grundsitzlich gleichgestellt worden
seien. Indessen seien im NNK Hybridtrassen aufgefiihrt worden, da ein Konflikt zwischen dem Personen-
und Giiterverkehr in diesem Zeitpunkt noch nicht gelost gewesen sei. Der Konflikt miisse zu einem spiteren
Zeitpunkt geldst werden, was nichts anderes bedeuten konne, als dass nach Erlass des NNK noch ein Entschei-
dungsspielraum bestehe. Dieser Spielraum habe die Vorinstanz unter Beriicksichtigung der Vorgaben



BGE 146 11 384 S. 391

aus dem NNK im Rahmen ihrer Interessenabwégung rechtméssig ausgeiibt.
6.2 Zu beurteilen ist, ob auf der Ebene der NNP Raum fiir eine Interessenabwigung besteht.

6.2.1 Eine Interessenabwigung ist in erster Linie auf der Ebene des NKK durch den Bundesrat vorzuneh-
men. Dies ergibt sich aus den in Art. 9b Abs. 1 lit. a-d EBG genannten Kriterien, die bei der Festlegung der
minimalen Anzahl zu reservierenden Trassen pro Verkehrsart im NNK zu beriicksichtigen sind (vgl. E. 4.2.2
hiervor). Fiir die verschiedenen Verkehrsarten konnen die dort genannten Aspekte je fiir sich und auch im Ver-
hiltnis zu den iibrigen Kriterien gegenldufige Anforderungen an das NNK stellen. Eine Interessenabwigung
im Verhiltnis zwischen den verschiedenen Verkehrsarten des Eisenbahnverkehrs ist auf der Planungsebene des
NNK unumgénglich (vgl. Urteil 2C_645/2018 vom 28. September 2018 E. 3.4.2). Das NNK ist fiir die Infra-
strukturbetreiberinnen und die Behorden verbindlich (vgl. Art. 19b KPFV; vgl. auch Botschaft GiTG, S. 3935:
“Fiir die Erarbeitung der Netznutzungspline ist das Netznutzungskonzept verbindlich.”). Dies gilt mithin auch
fiir die im Rahmen der Ausarbeitung des NNK erfolgte Interessenabwégung.

6.2.2 Aus der Verbindlichkeit des NNK folgt, dass einerseits die durch die Infrastrukturbetreiberinnen zu erstel-
lenden und durch das BAV zu genehmigenden NNP jedenfalls nicht eine Interessenabwigung enthalten diirfen,
die den verbindlichen Vorgaben des NNK entgegenstiinden. Andererseits kommt auf der Ebene des NNP eine
Interessenabwigung in Frage, falls die verbindlichen Vorgaben des NNK eine solche ermdglichen. Denkbar
ist solches, wenn das NNK eine Interessenabwigung auf der Ebene des NNP verlangt oder hierfiir (implizit)
Raum belésst.

6.3 Aus dem Netznutzungskonzept zum Ausbauschritt 2025 der Eisenbahninfrastruktur (nachfolgend: NNK
2025; vgl. BAV, NNK 2025 vom August 2017, www.bav.admin.ch unter Verkehrsmittel, Eisenbahn, Netznut-
zungskonzept und -plidne [besucht am 25. Juni 2020]) ergibt sich, dass gestiitzt auf die gesetzlichen Rahmen-
bedingungen verschiedene Vorgaben bei der Erarbeitung des NNK 2025 beriicksichtigt worden sind.

6.3.1 Im Hinblick auf die Kapazititssicherung im NNK 2025 besteht die Vorgabe, dass erstens kein Abbau
der Trassenverfiigbarkeit einer
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Verkehrsart zugunsten einer anderen stattfinden darf. Zweitens ist die spezifische Verkehrsstruktur im Per-
sonenverkehr (sogenannte Knotenstruktur) zu beriicksichtigen, wéhrend fiir den Giiterverkehr durchlaufende
Trassen vorzusehen sind. Es ist drittens eine Mindestanzahl Giiterverkehrstrassen vorzusehen (1 Trasse pro
Stunde und Richtung auf Doppelspuren und 1 Trasse pro Stunde auf mehrheitlich einspurigen Strecken mit
Giiterverkehr). Ausserdem sind Regeln fiir Zusatzziige wahrend den Hauptverkehrszeiten im Personenverkehr
zu definieren (vgl. NNK 2025, Ziff. 3.1 S. 5). Bei den sogenannten Hybridtrassen handelt es sich um Tras-
sen, die zum Zeitpunkt der Verabschiedung des NNK 2025 zwar vorgesehen, jedoch Konflikte untereinander
aufweisen und deshalb nicht einer spezifischen Verkehrsart zugeordnet sind (vgl. auch E. 4.2.1 hiervor; E. 6.4
hiernach). Die Zuordnung und Aufteilung solcher Trassen auf die Verkehrsarten erfolgt im Rahmen der nach-
gelagerten NNP (vgl. NNK 2025, Ziff. 3.1 S. 6).

6.3.2 Im Gegensatz zum NNK, dem alle beschlossenen Infrastrukturmassnahmen eines Ausbauschritts hin-
terlegt sind, werden die nachgelagerten NNP entsprechend der im jeweiligen Jahr effektiv zur Verfiigung ste-



henden Kapazititen erstellt. Es konnen deshalb nicht auf allen Strecken die Kapazititen gemiss NNK gesichert
werden. Deshalb stellt das NNK fiir die Kapazititssicherung in den NNP folgende Grundsitze auf: Bei geringe-
ren Kapazititen sind grundsitz lich allen Verkehrsarten anteilsméssig weniger Trassen zu reservieren. Zudem
sind Kapazititen, welche im letzten Fahrplanjahr vor Einfiihrung der neuen Instrumente NNK und NNP einer
Verkehrsart zur Verfiigung gestanden sind, grundsétzlich weiterhin dieser Verkehrsart zuzuweisen (vgl. NNK
2025, Ziff. 3.2 S. 6 £.). Dies gilt auch fiir die Aufteilung der sogenannten Hybridtrassen in den NNP, wobei zu-
sitzlich die folgenden Grundséitze zu beachten sind: Es ist nicht anzustreben, dass iiber die gesamte Dauer der
Hauptverkehrszeit alle Kapazitéten ausschliesslich einer Verkehrsart zugewiesen werden. Bei der Zuteilung der
Kapazititen in den NNP sind die Uberlasten im Personenverkehr und die Trassennutzung des Giiterverkehrs zu
beriicksichtigen. Besteht ausserhalb der Hauptverkehrszeiten im regionalen Personenverkehr ein Stundentakt,
sind Hybridtrassen zur Verdichtung zum Halbstundentakt in den Hauptverkehrszeiten mehrheitlich dem regio-
nalen Personenverkehr zuzuordnen (vgl. NNK 2025, Ziff. 3.2 S. 7).
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6.4 Gemiss Art. 19a Abs. 2 KPFV kann im NNK festgelegt werden, dass ausgewihlte Trassen im Sinne von
sogenannten Hybridtrassen wechselweise durch verschiedene Verkehrsarten genutzt werden konnen (vgl. auch
E. 4.2.1 hiervor).

6.4.1 Der Bundesrat hat im NNK 2025 auf der Strecke Ziirich Oerlikon-Glattbrugg - als Bestandteil des vor-
liegend umstrittenen Abschnitts Ziirich Hardbriicke-Biilach der S 3 - wihrend den Hauptverkehrszeiten fiir den
Giiterverkehr zwei Trassen festgelegt. Diese beiden Trassen stellen indes zwei Hybridtrassen dar (vgl. NNK
2025, Ziff. 4.2.1.70 S. 25 und Ziff. 4.2.1.97 S. 32). In den NNP fiir die Jahre 2019 und 2021 hat das BAV davon
je eine Hybridtrasse dem Personen- und Giiterverkehr zugeordnet. Zur Sicherung des Halbstundentakts der S
3 wihrend den Hauptverkehrszeiten bedarf es indes der Zuteilung beider Hybridtrassen an den Personenverkehr.

6.4.2 Da der Bundesrat im NNK die dem Giiterverkehr auf der Strecke Ziirich Oerlikon-Glattbrugg wihrend
den Hauptverkehrszeiten zugeteilten zwei Trassen als Hybridtrassen festlegt, schafft er einen Wertungskonflikt
innerhalb des NNK. Einerseits sind Hybridtrassen per Definition nicht zwingend einer Verkehrsart zuzuordnen
(vgl. E. 4.2.1 hiervor). Andererseits verlangt das NNK, dass eine Mindestanzahl Giiterverkehrstrassen vorzu-
sehen sind, wobei in den Klammern auf eine Trasse pro Stunde hingewiesen wird (vgl. E. 6.3.1 hiervor). Die
Vorinstanz gelangt deshalb zu Recht zum Schluss, dass der Bundesrat im NNK mindestens eine der beiden Hy-
bridtrassen dem Giiterverkehr als “normale” Trasse hétte zuteilen miissen, damit dem Giiterverkehr wihrend
den Hauptverkehrszeiten in jedem Fall mindestens eine Trasse gesichert bliebe.

6.4.3 Da der Bundesrat auf der Ebene des NNK dem Giiterverkehr auf der Strecke Ziirich Oerlikon-Glattbrugg -
als Bestandteil des vorliegend umstrittenen Abschnitts Ziirich Hardbriicke-Biilach der S 3 - withrend den Haupt-
verkehrszeiten keine Trasse garantiert, verschafft er der Vorgabe der Mindestanzahl Giiterverkehrstrassen keine
Nachachtung. Innerhalb des NNK ergibt sich demzufolge ein Wider spruch, der Raum fiir eine Interessenab-
wigung auf der Ebene der NNP eroffnet (vgl. E. 6.2.2 hiervor). Der Bundesrat erortert im NNK denn auch, dass
die Zuordnung und Aufteilung der Hybridtrassen auf die Verkehrsarten im Rahmen der nachgelagerten NNP
erfolge (vgl. NNK 2025, Ziff. 3.1 S. 6). Folglich hat der Bundesrat fiir die betroffene Strecke die Zuteilung
withrend den Hauptverkehrszeiten nicht verbindlich festgelegt und diese dem BAV im Rahmen der
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Genehmigung der NNP iiberlassen. Insoweit das UVEK und die Beschwerdefiihrerinnen vorbringen, es sei
zwingend eine Hybridtrasse zur Sicherung der Mindestkapazitit dem Giiterverkehr zuzuteilen, kann ihnen nicht
gefolgt werden. Solches ergibt sich nicht in verbindlicher Weise aus dem NNK.

6.5 Nach dem Dargelegten liegt im NNK ein Widerspruch im Sinne eines Wertungskonflikts vor. Im Um-
fang der beiden Hybridtrassen auf der Strecke Ziirich Oerlikon-Glattbrugg wihrend den Hauptverkehrszeiten
resultiert aus dem NNK deshalb keine eindeutige Vorgabe fiir die Zuteilung an eine bestimmte Verkehrsart.
Diese Zuteilung ist auf der Ebene des NNP vorzunehmen, im Zuge derer die im NNK aufgefiihrten Grundsitze
zur Kapazititssicherung in den NNP zu beriicksichtigen sind (vgl. E. 6.3.2 hiervor). In diesem Rahmen ist die
Zuteilung der beiden Hybridtrassen einer Interessenabwégung auf der Ebene der NNP zugiénglich (vgl. E. 6.2.2
hiervor; E. 7.3 hiernach).

7. Das UVEK sowie die Beschwerdefiihrerinnen beanstanden die vorinstanzliche Interessenabwégung mit
Blick auf die S 3. Die Vorinstanz greife in das Ermessen des BAV ein (vgl. auch Art. 49 lit. ¢ VwVG [SR
172.021]).

7.1

7.1.1 Die Vorinstanz erwigt, aus den vorliegenden Akten gehe nicht hervor, inwieweit das BAV fiir seinen
Entscheid die Interessen des regionalen Personenverkehrs in seine Interessenabwigung miteinbezogen und wie
der erforderliche Abwiagungsprozess im Detail stattgefunden habe. Vielmehr stelle es im Rahmen der Geneh-
migung der NNP ausschliesslich auf die Interessen des Giiterverkehrs und auf das Kriterium der ”Sicherung
einer Mindestanzahl an Giiterverkehrstrassen pro Stunde” ab. Die Beurteilung der Interessen sei folglich un-
vollstindig.

Die Vorinstanz legt weiter dar, die Sache sei spruchreif, weshalb sie die Interessenabwégung in reformatori-
scher Weise selbst vornehmen koénne. Das Bediirfnis des Personenverkehrs an einem Halbstundentakt der S
3 wihrend den Hauptverkehrszeiten zur Entlastung der S-Bahn sei ausgewiesen. Die Ziige der S 3 wiirden
wihrend den Hauptverkehrszeiten bereits mit maximaler Zuglidnge verkehren. Die Unmoglichkeit einer Ver-
langerung der Ziige sowie des Einsatzes von leistungsfahigerem Rollmaterial gelte es bei der Zuteilung der
Kapazititen zu beriicksichtigen. Dem Interesse des Giiterverkehrs an
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der Sicherung einer Mindestkapazitit sei zwar ebenfalls ein hohes Gewicht beizumessen. Dennoch gelte es,
im Rahmen der Interessenabwigung auch die konkreten Nutzungsinteressen miteinzubeziehen. Aus den vom
BAV eingereichten Nutzungsdaten des Giiterverkehrs gehe hervor, dass die strittigen Trassen in den Hauptver-
kehrszeiten am Abend weder regelmissig noch sehr stark frequentiert genutzt worden seien. An zahlreichen
Tagen sei wihrend dieser Zeit vom Giiterverkehr gar keine Trasse beansprucht worden. Weiter hitten die von
der Vorinstanz getitigten Abkldrungen gezeigt, dass die konkreten Nutzungsinteressen des Giiterverkehrs im
Vergleich zum Personenverkehr zumindest fiir das Jahr 2019 dusserst gering seien. Zusammenfassend ergebe
sich, dass die Interessen der Beschwerdegegner an der Einfithrung des Halbstundentakts der S 3 wihrend den
Hauptverkehrszeiten jene des Giiterverkehrs tiberwogen.

7.1.2 Nach Auffassung des UVEK setzt die Vorinstanz ohne Not ihr eigenes Ermessen an die Stelle desjenigen
des BAV als zustindige Fachbehorde. Bei der Genehmigung der NNP diirfe das konkrete Nutzungsinteresse
kein massgebliches Kriterium darstellen. Wiirden die Nutzungsinteressen des subventionierten Personenver-
kehrs jenen des marktwirtschaftlichen - den Gesetzen von Angebot und Nachfrage folgenden - Giiterverkehrs
gegeniibergestellt, gehe Letzterer immer leer aus. Sodann verletze die Vorinstanz mit ihrer Interessenabwigung



die Vorgaben des NNK. Es liege sowohl ein Abbau der Trassenverfiigbarkeit einer Verkehrsart zugunsten einer
anderen als auch eine Verletzung der Mindestkapazitit vor (vgl. auch E. 6.3.1 hiervor).

7.1.3 Die Beschwerdefiihrerinnen bringen ebenfalls vor, die vorinstanzliche Interessenabwigung stiitze auf
ein einziges Kriterium - die konkrete Nachfrage - ab und blende séimtliche anderen Vorgaben des NNK aus. Die
weiteren Vorgaben im NNK dienten aber gerade der Absicherung von Trassen ausserhalb einer Nachfragebe-
trachtung, da die konkrete Nutzung vom Giiterverkehr im Vergleich zum Personenverkehr gar nicht in derselben
Weise nachweisbar sei. Im Gegensatz zum nachfragegetriebenen Personenverkehr sei der Giiterverkehr ange-
botsgetrieben. Der Giiterverkehr sei darauf angewiesen, zuerst ein Angebot an potenzielle Nachfragende richten
zu konnen. Erst das platzierte Angebot werde zur konkreten Nachfrage fithren. Mangels eines Angebots werde
auch die entsprechende Nachfrage nicht entstehen. Die Vorinstanz beriicksichtige lediglich die konkret beste-
henden Nutzungsinteressen, lasse die kiinftigen Moglichkeiten,
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die eine Trasse erdffne, indes ausser Acht. Mit dieser unzulidssigen Vereinfachung ignoriere die Vorinstanz
den Sinn und Zweck der Gesetzgebung und des NNK. Ausserdem bediirfe der Giiterverkehr zeitlich aufeinan-
der abgestimmte Trassen. Wiirden einzelne Trassen herausgebrochen, liesse sich der Systemverkehr nicht mehr
mit der vom Markt geforderten Kosteneffizienz anbieten.

7.1.4 Die Beschwerdegegner halten die vorinstanzliche Interessenabwigung fiir zutreffend und werfen die Fra-
ge auf, weshalb diese Hybridtrasse dem regionalen Personenverkehr angesichts seiner erheblichen Interessen
und der Vielzahl von dem Giiterverkehr ausserhalb der Hauptverkehrszeiten reservierten Trassen nicht zugeteilt
werden konne. Die Einfiihrung des Halbstundentakts fiir die S 3 beanspruche lediglich wihrend dreieinhalb von
insgesamt sechs Stunden der Hauptverkehrszeit samtliche Trassen. In Anbetracht der verbleibenden 20.5 Stun-
den jedes Wochentags sowie der 48 Stunden des Wochenendes, liessen sich die konkreten Nutzungsinteressen
des Personenverkehrs ohne Widerspruch mit dem gesetzgeberischen Willen zur Gleichberechtigung der Ver-
kehrsarten beriicksichtigen.

7.2 Zunichst ist festzuhalten, dass die zur Kapazititssicherung in den NNP notwendige Interessenabwigung
(vgl. auch E. 6.3.2 hiervor) von jener zur Kapazitiitssicherung in den NNK (vgl. auch E. 6.3.1 hiervor) ab-
zugrenzen ist. Insoweit das UVEK vorbringt, die vorinstanzliche Interessenabwégung auf der Ebene der NNP
verletze zwei der verbindlichen Vorgaben des NNK - nimlich der Abbau der Trassenverfiigbarkeit und die Min-
destkapazitit -, ist ihm nicht zu folgen. Bei den genannten Vorgaben handelt es sich um Kriterien zur Kapazi-
titssicherung auf der Ebene des NNK (vgl. NNK 2025, Ziff. 3.1 S. 5; E. 6.2 und E. 6.3.1 hiervor). Im Ergebnis
sind diese beiden Kriterien im NNK 2025 auf der Strecke Ziirich Oerlikon-Glattbrugg - als Bestandteil des
vorliegend umstrittenen Abschnitts Ziirich Hardbriicke-Biilach der S 3 - wihrend den Hauptverkehrszeiten ge-
rade nicht beachtet worden, da der Bundesrat dem Giiterverkehr ansonsten eine Trasse zugeteilt und nicht zwei
Hybridtrassen vorgesehen hitte (vgl. auch E. 6.4 hiervor). Es ist nicht ersichtlich, weshalb diese beiden Vorga-
ben nun auf der Ebene der NNP zwingend zu beriicksichtigen sind. Wie die Beschwerdefiihrerinnen selber zu
Recht vorbringen, sind allfzllige Mingel bei der Ausarbeitung des NNK nicht im Rahmen der Genehmigung
der NNP zu berichtigen (vgl. E. 6.1.3 i.f. hiervor). Vielmehr hat entweder das BAV das NNK zu 4dndern, sofern
Anpassungen
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von beschrinkter Tragweite im Sinne von Art. 19¢c KPFV zur Diskussion stehen, oder der Bundesrat das Kon-
zept nach Art. 9b Abs. 2 EBG den verdnderten Bedingungen anzupassen (vgl. E. 4.2.1 hiervor).

7.3 Sodann erweist sich die vorinstanzliche Interessenabwigung zur Kapazititssicherung in den NNP auch
im Ergebnis als rechtmissig.

7.3.1 Zwar ist es zutreffend, dass zusammen mit dem Erlass des Bundesgesetzes vom 25. September 2015
tiber den Giitertransport durch Bahn- und Schifffahrtsunternehmen (Giitertransportgesetz, GiTG; SR 742.41)
das bisherige System der Netznutzung und Kapazititszuteilung im Eisenbahnverkehr grundlegend geédndert und
die vormals giiltige Priorititenregelung zugunsten des vertakteten Personenverkehrs durch das neutrale Instru-
ment des NNK und die sich darauf abstiitzenden NNP ersetzt worden ist. Die von der Vorinstanz vorgenommene
Interessenabwigung steht jedoch nicht im Widerspruch zur gesetzgeberisch beabsichtigten Gleichberechtigung
des Personen- und Giiterverkehrs, zumal diese Abwigung lediglich zeitlich befristet ist und unter dem Vorbe-
halt der Anderung des NNK steht (vgl. Art. 9b Abs. 2 EBG).

7.3.2 Im Weiteren beachtet die Vorinstanz die Grundsitze zur Kapazititssicherung in den NNP bei der Zu-
teilung der Hybridtrassen (vgl. NNK 2025, Ziff. 3.2 S. 6 f.; E. 6.3.2 hiervor). Da diese fiinf Grundsitze (anteils-
missige Reduktion, Beibehalten von Kapazitéten, keine Ausschliesslichkeit wihrend den Hauptverkehrszeiten,
Beriicksichtigung der Uberlasten und Nutzung, Verdichtung) je fiir sich sowie auch im Verhiltnis zueinander
gegenliufige Zuteilungen der Trassen zur Folge haben konnen, ist einer Interessenabwiégung die Gewichtung
dieser Grundsitze inhdrent. Wenn das UVEK beanstandet, es wiirden nicht simtliche Grundsétze eingehalten,
ist dies zwar zutreffend, aber in einem gewissen Masse bei sich widersprechenden Grundsétzen unumgénglich.
Das NNK verlangt somit nicht, dass simtliche Grundsitze zur Kapazititssicherung in den NNP zwingend ein-
zuhalten sind und steht einer Gewichtung der Grundsitze nicht entgegen. Vielmehr bedingt die Ausiibung des
pflichtgemissen Ermessens bei der Kapazititssicherung in den NNP, dass sich die Behoérden und Beschwerde-
instanzen an diesen Grundsitzen orientieren.

7.3.3 Im Rahmen der Interessenabwigung von besonderer Relevanz ist der Umstand, dass nicht iiber die ge-
samte Dauer der Hauptverkehrszeiten alle Kapazititen ausschliesslich dem Personenverkehr zugeteilt werden.
Die Einfithrung des Halbstundentakts der S 3
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bedarf der Zuteilung samtlicher Trassen lediglich wéhrend dreieinhalb von insgesamt sechs Stunden der Haupt-
verkehrszeit. Wenn in diesem zeitlichen Ausmass den Uberlasten im Personenverkehr und der Trassennutzung
des Giiterverkehrs ein besonderes Gewicht in der Interessenabwigung beigemessen wird, ist dies nicht zu bean-
standen. Das NNK sieht fiir die Kapazititssicherung in den NNP die Beriicksichtigung der bestehenden Uber-
lasten und der konkreten Trassennutzung als Grundsatz explizit vor (vgl. E. 6.3.2 hiervor). Daran vermag auch
der von den Beschwerdefiihrerinnen vorgebrachte Umstand, der Giiterverkehr sei angebotsgetrieben, nichts zu
dndern. Angesichts der umfassenden Abklidrungen der Vorinstanz zur Trassennutzung des Giiterverkehrs und
der erheblichen Interessen des regionalen Personenverkehrs, den Uberlasten wiihrend den Hauptverkehrszeiten
entgegenzuwirken, rechtfertigt sich daher, die konkreten Nutzungsinteressen jedenfalls fiir die vorliegend be-
troffenen dreieinhalb Stunden pro Werktag massgeblich zu beachten.

7.3.4 Nach den unbestritten gebliebenen Feststellungen der Vorinstanz ist von der Einfithrung des Halbstun-
dentakts bei der S 3 lediglich ein Giitertransport von Leerwagen fiir den Wiederbelad von Kies betroffen.
Dieser Giiterzug verkehrt jeweils montags, mittwochs und donnerstags. Im Gegensatz dazu ist die Einfiihrung
des Halbstundentakts der S 3 im Rahmen des Projekts Durchmesserlinie sowie der vierten Teilergénzung der
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Ziircher S-Bahn iiber Jahre hinweg transparent geplant und vom BAV - wenn auch mit entsprechenden Vor-
behalten - mitgetragen worden. Die Vorinstanz weist im Weiteren darauf hin, der S 3 sei der Halbstundentakt
bereits in der Vergangenheit zugestanden worden, da bereits zwischen 1999/2000 und 2015 aufgrund von Zu-
satzziigen im Halbstundentakt gefahren worden sei. Folglich sind die Uberlasten im Personenverkehr offen-
kundig, wihrend die Trassennutzung durch den Giiterverkehr - unter Beriicksichtigung der Schwierigkeiten bei
deren Nachweis (vgl. E. 7.1.3 hiervor) - nicht ausgewiesen sind.

7.3.5 Im Lichte des Dargelegten ist nicht zu beanstanden, wenn die Vorinstanz die Interessen der Beschwerde-
gegner an der Einfithrung des Halbstundentakts der S 3 wihrend dreieinhalb Stunden der Hauptverkehrszeit als
ausschlaggebend fiir die Zuteilung der Hybridtrassen beurteilt. Vor dem Hintergrund des zeitlichen Ausmasses
erweist sich die entscheidrelevante Gewichtung der Interessen des regionalen Personenverkehrs zulasten des
Grundsatzes, dass bei geringeren Kapazititen grundsétzlich allen Verkehrsarten anteilsmissig weniger Trassen
zuzuscheiden sind, als bundesrechtskonform.
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7.4 Insoweit das UVEK die nach Einzelstunden differenzierte Sicherung der Hybridtrassen wihrend den Haupt-
verkehrszeiten in den NNP kritisiert, ist Folgendes zu erwédgen: Die Vorinstanz trigt mit einer solchen Zuteilung
der Hybridtrassen dem Grundsatz Rechnung, dass eine Zuweisung aller Kapazititen an eine Verkehrsart iiber
die gesamte Dauer der Hauptverkehrszeit nicht anzustreben sei (vgl. E. 6.3.2 hiervor). Entgegen der Auffassung
des UVEK handelt es sich aber nicht um einen Eingriff in die reservierten Mindestkapazititen einer Verkehrsart
oder um die Vergabe von freibleibenden Kapazititen im Sinne von Art. 12 Abs. 3 NZV (vgl. E. 4.4 hiervor).
Weder sind die Hybridtrassen einer Verkehrsart zugesichert worden (vgl. E. 6.4 hiervor) noch bestehen - of-
fenkundig - freie Kapazititen. Vielmehr bestimmt Art. 9a Abs. 1 lit. b NZV, dass ein NNP Angaben iiber die
fiir die einzelnen Verkehrsarten in den Modellstunden reservierten Mindestkapazititen enthélt. In diesem Lich-
te erweist es sich als rechtmadssig, die - per Definition wechselweise nutzbaren (vgl. Art. 19a Abs. 2 KPFV)
- Hybridtrassen nach Einzel(modell-)stunden differenziert den Personen- und Giiterverkehr zuzuordnen. Die
Vorinstanz respektiert mit diesem Vorgehen das Ermessen des BAV bei der Genehmigung der NNP (vgl. Art.
9b Abs. 3 EBG) und trigt dem Grundsatz der Verhiltnisméssigkeit in zeitlicher Hinsicht Rechnung, um die Si-
cherung der Hybridtrassen zugunsten des Giiterverkehrs wihrend zweieinhalb Stunden der Hauptverkehrszeit
zu ermoglichen (vgl. auch E. 7.3.3 ff. hiervor).

7.5 Zusammenfassend ergibt sich, dass die Einfithrung des Halbstundentakts der S 3 wihrend den Haupt-
verkehrszeiten in den Jahren 2019 bis 2024 mit dem Bundesrecht und dem NNK 2025 vereinbar ist. Mit Blick
auf die Erwigungen zur S 3 ist das vorinstanzliche Urteil demzufolge zu bestitigen. Nach dem Dargelegten
stosst die Sachverhaltsriige des UVEK, die Vorinstanz lasse ausser Acht, dass mit dem Angebot der S 9 bereits
ein Halbstundentakt bestehe, ins Leere. Sodann kann auch dahingestellt bleiben, ob der Halbstundentakt der
S 3 als bestehendes Angebot betrachtet werden diirfe, da bereits zwischen 1999/2000 und 2015 aufgrund von
Zusatzziigen im Halbstundentakt gefahren worden sei.
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