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«CONTAINER HABEN KEINE STIMME »

Ausgeldst durch die anstehende Er-
offnung des Gotthardbasistunnels
hat sich eine Gruppe von Planern und
Politikern in den letzten Jahren mit
der sich zuspitzenden Problematik
des Giterverkehrs auf der Nord-
Siud-Achse befasst. Ihren Vorschlag
einer teilweisen Entflechtung des
Personen- und Giterverkehrs stellt
der SIA nachfolgend zur Diskussion.

Sonja Lithi (SL): Herr Regierungsrat Wes-
sels, Sie sind der Einzige in dieser Runde,
der nicht am Vorschlag fur eine <Guterzugli-
nie durch die Schweiz> (vgl. TEC21 23/2012)
mitgearbeitet hat. Wie beurteilen Sie den
Nutzen und die Notwendigkeit einer weitge-
hend reinen  Guterzuglinie
Nord-Sud-Achse?

Hans-Peter Wessels (HW): In der Offent-
lichkeit und in der Politik dominiert im Zusam-
menhang mit der Eisenbahn eindeutig der
Personenverkehr. Das Thema Guterverkehr
kommt kaum vor. Aber in Realitat spielt gera-
de auf der Gotthardachse der Guterverkehr
eine sehr prominente Rolle. Und die Progno-
sen gehen von einer massiven Zunahme aus.
Vor diesem Hintergrund finde ich es sehr ver-
dienstvoll, wie mit diesem Vorschlag der
Gutereisenbahnverkehr neu in die Diskus-
sion eingebracht wird.

auf  der

SL: Professcr Scholl, in Zusammenhang mit
dem Forschungsprojekt <Corridor 24 Deve-
lopment Rotterdam-Genoa»' erwdhnten Sie,
dass der Raum Kéln fur Sie ein wichtiges For-
schungsfeld gewesen sei. Welche Erkennt-
nisse entnehmen Sie daraus fir die Schweiz?

01 Rolf Signer, Mitinhaber des Bliros fiir Stadt-
und Regionalplanung Scholl + Signer in Zirich
(Fotos: Reto Schiatter)

Bernd Scholl (BS): In diesem Raum |&sst es
sich gut beobachten, dass ein erstes Nadel-
ohr in der globalen Transportkette die Hafen
sind. Dort kommen grosse Schiffe mit bis zu
12000 Containern an und bald noch grés-
sere. Das sind teure Transportmittel. Also will
man deren Liegezeiten maglichst kurz hal-
ten, und von der Hafenseite her méchte man
einen maoglichst hohen Durchsatz erreichen.
Das flihrt dazu, dass man die Container auf
schnellstern Weg ins Hinterland beférdern
will. Da die Bahn aber jetzt schon an ihre Ka-
parzitdtsgrenze stosst und der Rhein als Tell
der Hinterlandverkehrsinfrastruktur — wegen
verschiedener Einschrénkungen — noch nicht
ausreichend genutzt wird, bleibt als ein-
fachste Methode Ubrig, moglichst viele Gliter
auf Lkw zu verteilen. Eine Folge davon ist,
dass der Raum Kéln-Bonn von Lkw Uberflutet
wird. Und dabei sind die grossen Aus-
baumassnahmen in Rotterdam noch gar
nicht abgeschlossen.

Die Schweiz hat in die Verlagerung grosse
Vorinvestitionen getatigt. Wir kdnnen es uns
nicht leisten, dass diese aufgrund von Ver-
sdumnissen jetzt nicht voll ausgeschopft wer-
den k&nnen. Denn wenn die zusatzlichen Gu-
terverkehre kommen —und darauf deutet alles
hin — und wir nicht verlagern kénnen, wird der
Personenverkehr auf der Schiene geschwacht,
sprich: Der Personenverkehr wird autolastiger,
mit entsprechend verheerenden Folgen fir die
Raum- und Siedlungsentwicklung.

SL: Das klingt ganz so, als ob Eurcpa bereits
verloren ist und die Schweiz nun zusehen
muss, dass sie das Schlimmste noch abwen-
den kann. Bereits hat Bundesrdtin Doris

02 Bernd Scholl, Professor am Institut fiir
Raum- und Landschaftsentwicklung (IRL) der
ETH ZUrich, Mitinhaber Scholl + Signer

Leuthard Ende 2011 verklindet, dass das
Verlagerungsziel nicht mehr realistisch sei.
Wie beurteilen Sie das?

Rolf Signer (RS): Hinsichtlich der Kapazitat
gibt es auf der Schiene viel Spielraum: Ich
konnte im Viertelstundentakt mit 250km/h
durch den Gotthard fahren und kein Guter-
zug hatte Platz. Wenn ich die Geschwin-
digkeit der Reisezlige aber auf diejenige
des Guterverkehrs abstimme, erhalte ich
statt der vier Trassen pro Stunde plotzlich
deren zehn.

Tatsache ist aber, dass wir die vorhandene
Infrastruktur aufgrund vieler kleiner, aber
auch einiger grosser Frikticnen auf der
Gotthardachse gar nicht voll ausnutzen
kénnen. Um einen effizienten Betrieb dieser
teuren Infrastruktur gewahrleisten zu koén-
nen, mussten wir garantieren, dass durchge-
hend Flachbahn gefahren werden kann und
Zuge mit einer Ladehéhe von 4m und rund
700m Lange gefuhrt werden kénnen. Vorher
muissen wir diese Diskussion gar nicht
flhren.

Lorenz Bisch (LB): Ich stimme Rolf Signer
in dem Punkt zu, dass man nicht von einer
absoluten Kapazitat sprechen kann. Um Ih-
nen aber trotzdem eine Antwort auf lhre Fra-
ge zu geben: Wenn man von dem ausgeht,
was in der Praxis umsetzbar wére, kann man
das Verlagerungsziel meiner Ansicht nach in
etwa erreichen, rein theoretisch. In dieser
Uberlegung ist aber noch nicht enthalten,
dass durch die Tatsache, dass ab 2016 eine
Flachbahn zur Verflgung stehen wird, még-
licherweise in Europa eine Zusatznachfrage
generiert wird. Und diese hétte innerhalb der
bis anhin vorgesehenen Infrastruktur keinen

e

03 Hans-Georg Bachtold, 1898 bis 2008 Kan-
tonsplaner Basel-Landschaft, heute General-
sekretér des SIA
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D4 Hans-Peter Wessels, Regierungsrat des Kan-
tons Basel-Stadt und Vorsteher des Bau- und
Verkehrsdepartements, seit 2011 Prasident des
Gotthardkomitees

Platz — ausser man streicht den Perscnen-
verkehr, oder verlangert dessen Reisezeiten.
Grundséatzlich fallt mir in Bezug auf die ganze
Neat-Diskussion in der Politik der Reflex der
Schweiz als <Land der Ingenieure> auf: |st
man mit einem Problem konfrontiert, baut
man am liebsten einen Tunnel und meint, da-
mit sehr viel fur die Welt getan zu haben.
Dieses Denken greift zu kurz. Besser wére:
Wir haben mit Tunnels wichtige Infrastruk-
turen gebaut. Um diese optimal zu nutzen,
braucht es bei jedem Tunnel auch vor- und
nachgelagert zusétzliche Investitionen.

SL: Bis anhin haben wir in erster Linie Uber
nachfrageorientierte Infrastrukturprojekte ge-
sprochen. Wie beurteilen Sie den Einfluss
von <weichen Steuerungsmitteln», zum Bei-
spiel der Alpentransitbérse oder einer Form
von <Road Pricing», auf die GUterstréme?
LB: Eine Alpentransitbérse 18sst sich nur als
europdische Regelung realisieren. Alles an-
dere wlirde bedeuten, dass die Schweiz den
Guterverkehr fir sich regeln will und die
Nachbarldnder im Gegenzug den Mehrver-
kehr Ubernechmen mussten. Die Schweiz
kann das nicht fur sich alleine 16sen. Deshalb
ist diese ldee bis anhin nicht zum Fliegen
gekommen.

ZielfChrender ist wohl die Frage: Weshalb
werden Guter Uberhaupt transportiert? Die
Antwort liegt natirlich in unserer arbeitstei-
ligen Wirtschaft. Alsc muss man sich fragen,
ab welchem Transportpreis es sich wieder
lohnen wirde, die Arbeitsprozesse an einem

\

05 Lorenz Bsch, 2002 bis 2010 Regierungsrat
des Kantons Schwyz und Vorsteher des Baude-
partements, 2002 bis 2011 Mitglied und zeitwei-
liger Prasident des Gotthardkomitees, heute
Partner und Mitglied der Geschéaftsleitung der
BHP-Hanser und Partner AG in Zlrich

Ort zusammenzufthren. Da dieser Preis indi-
rekt vom Preis der Arbeitskraft abhangig ist,
bin ich mir sicher, dass dieser ausserst hoch
sein musste. Insofern glaube ich nicht, dass
solche merkbaren
Trangportvermeidung fuhren wirden.

Interessant ist auch, weshalb die Deutsche

Instrumente  zu einer

Bahn (DB) es in den vergangenen 15 Jahren
als einzige grosse Bahngesellschaft ge-
schafft hat, sich im européischen Glterver-
kehr mit einem Anteil von 20% erfolgreich zu
etablieren. Mutmasslich liegt das wohl daran,
dass die Hafen, die sich stark entwickeln,
und die bedeutendsten Industrieregionen
Europas mehr oder weniger im direkten tra-
diticnellen Einflussbereich der DB liegen.
Nehmen wir einmal an, die Schweiz macht
ihre Grenzen ab einem bestimmten Quantum
fir den Guterverkehr zu, dann kann man
sich ausmalen, wer bei der EU dagegen in-
tervenieren wird und wer schliesslich am 1&n-
geren Hebel sein wird. Wenn die Wirtschaft
es verlangt, dann werden die Guter trans-
portiert. Und sie werden so transportiert, wie
die Bedingungen sind. Wenn wir also an un-
seren Prinzipien festhalten wollen: Férde-
rung des &ffentlichen Personenverkehrs auf
der Schiene und Verlagerung von Gultern
von der Strasse auf die Schiene, dann
braucht es einfach mehr Kapazitat auf der
Schiene.

SL: Das leuchtet alles ein. Worauf fihren Sie
also das Desinteresse am Thema zurlick,
und wie erzeugen Sie bei der Bevdlkerung

die nétige Akzeptanz fir eine in Teilen neu
erstellte Guterzuglinie durch die Schweiz?
LB: Wie bereits von Regierungsrat Wessels
angetént: Es ist sehr einfach, den Glterver-
kehr aus der politischen Diskussion zu ver-
dréngen. Denn erstens hat er ein L&rmpro-
blem, zweitens gibt es Gefahrglter und
drittens weiss niemand so recht, wie der GU-
terverkehr Uberhaupt funktioniert. Und wenn
Sie dann schauen, welche Kantone an einer
Lasung des Glterverkehrs interessiert sind,
dann sind das streng genommen Uri, Schwyz
und das Tessin. Und dann k&nnen Sie die
Stimmen in Bern zusammenzahlen ...

HW: ... Container haben keine Stimme!

BS: Ich denke, das Missverstandnis, das un-
sere Schrift offensichtlich wecken kann, ist:
Die wollen eine reine Guterverkehrslinie
durch die Schweiz bauen. Das trifft nicht un-
sere Absicht. Die Idee ist, dass man den G-
terverkehr dort vom Perscnenverkehr ent-
flechtet, wo es Sinn ergibt, und so die
Infrastruktur optimal nutzen kann. Teilweise
erlaubt uns dies, die Qualitat des Personen-
verkehrs zumindest zu halten oder gar zu
verbessern, teilweise wird es dadurch még-
lich, die Problematik des Larms und der Si-
cherheit beim Transport von Gefahrgitern zu
l6sen. Auf dieser Grundlage haben wir un-
seren Vorschlag entwickelt. Vielleicht zeigt
sich bei intensiver Prifung der Idee, dass un-
sere Hypothesen nicht verfangen. Ange-
sichts der Dringlichkeit der Fragestellung ist
es aber essenziell, zumindest einen Anfang
mit der Planung zu machen.

HW: Wir missen die Zeit, die uns heute noch
zur Verfligung steht, fur die Planung nutzen.
Jetzt, wo die Erdffnung des GBT naher riickt,
wird das auch in der Offentlichkeit von Monat

SERIE: EINE GUTERZUGLINIE
DURCH DIE SCHWEIZ

Dieses Gesprach bildet den vorlaufigen Ab-
schluss der vom SIA begleiteten Reihe: «Eine
Guterzuglinie durch die Schweiz». Bereits er-
schienen sind die drei Artikel: «Gedanken zur
Nord-Sud-Transversale» von  Bernd Schaoll
(TEC21 17/2012), «Herausforderungen am
Gotthard» von Rolf Signer (TEC21 21/2012)
und der Projektvorschlag «Fine Giterzuglinie
durch die Schweiz?» (TEC21 23/2012), auf den
sich dieses Gesprach bezieht.

In einer kommenden Ausgabe von TECZ21 wird
Toni Eder, Vizedirektor des Bundesamtes fur
Verkehr (BAV) und Leiter der Abteilung Infra-
struktur, im Interview die Haltung des BAY
darlegen.
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zu Monat immer offensichtlicher. Und im Ver-
gleich zu den grossen Investitionen, welche
in Infrastrukturprojekte getatigt werden, sind
Planungskosten doch sehr gering.

SL: Gehen wir davon aus, dass lhre Hypo-
these der weitgehenden Entflechtung der
Verkehrsarten auf der Nord-Sud-Achse fOr
gut befunden wird: Wie liesse sich das Gan-
ze finanzieren, wie liesse es sich etappieren,
und wie flexibel kann die Planung auf veran-
derte Umstande reagieren?

LB: Zun&chst einmal zur Frage der Finanzie-
rung: Es ware eine lllusion, zu glauben, man
kénnte das Gesamtsystem in einer Zeitperio-
de homogen und in sich schltssig finanzie-
ren. Die Etappierung des Systems wiederum
ist die ganz grosse Knacknuss. Denn der Be-
trieb wird immer vom letzten Flaschenhals
bestimmt. Es hilft nichts, wenn man in Basel
grosszlgig hineinfahren kann, die Glterzlige
dann aber in Olten stecken bleiben. Alle Eng-
pésse schrittweise zu beseitigen, ist also ein
langwieriger und komplexer Prozess, sodass
immer die Gefahr besteht, dass unter Zeit-
druck die Strasse plotzlich wieder wettbe-
werbsfahiger wird.

Ich glaube, entscheidend ist zum jetzigen
Zeitpunkt, dass Uberhaupt ganzheitlich Uber
eine Entwicklung nachgedacht und eine sys-
tematische Planungspraxis etabliert wird.
Dazu, so bin ich Uberzeugt, muss jetzt zuerst
die Fabi-Vorlage® realisiert werden. Und aus
polittkonomischen Grinden wird es eben so
sein, dass die Ost-West-Achse die erste
grosse Tranche kriegt.

RS: Wichtig erscheint mir, hier hervorzu-
heben, dass es sich bei unserem Vorschlag
fur eine Guterzuglinie durch die Schweiz
um eine langfristige Perspektive handelt, die
also einen ganz anderen Zeithorizont hat als
die erste Fabi-Tranche. Anders liegt der
Fall — und auch das soll betont sein — im
Teilabschnitt Gotthard, wo der Zeitraum bis
zur Erdffnung des GBT (2016) und der
Sanierung Gotthardstrassentunnels
(2025) entscheidend ist. Hier haben unsere
Nachforschungen jedoch gezeigt, dass ge-
rade in diesem Zeitraum in den nérdlichen
Zuldufen zum Gotthard auf Strasse und
Schiene Interventionen ablaufen,
die Verlagerung erheblich erschweren (vgl.
<Herausforderungen am Gotthard>, TEC21
21/2012). Mit Blick auf die Eréffnung des

des

welche

GBT, aber auch auf die Plane des Bundes
zum 4-Meter-Korridor auf der Nord-Std-
Achse und zur Verscharfung der Larmgrenz-
werte fir Glterwagen®, beides bis 2020,
durfte man sich aber eben gerade keinerlei
Friktionen leisten! Damit komme ich zum
Schluss: Eine gesamtheitliche, verkehrstra-
gerUbergreifende Sicht scheint hierzulande
bisher inexistent zu sein.

SL: Mochten Sie also dem Bund bzw. dem
Bundesamt fiir Verkehr (BAV) und dem Bun-
desamt fir Strassen (Astra) unterstellen,
dass bisher keine koordinierte Planung be-
trieben wurde?

LB: Ich gebe lhnen da schon eine Antwort:
Das war bisher genau sc! (Lacht)

Ich méchte nur folgende Frage in den Raum
stellen: Weshalb gibt es ein erfolgreiches
Lobbying fur die zweite RShre am Gotthard?
Die zweite Roéhre ist das Ergebnis davon,
dass man nicht friihzeitig damit angefangen
hat, korridor- sowie strassen- und schienen(l-
bergreifend eine Lésung zu entwickeln, wie
man mit einer maéglichst einfachen tech-
nischen Infrastruktur das Verlagerungsziel
erreichen kann. Statt dass fur langstreckige
Glterverkehre Verladeterminals von Grenze
zu Grenze, und auch dartiber hinaus, erstellt
wurden, kann sich die Bevdlkerung nun zwi-
schen zwei Varianten entscheiden: Sanie-
rung plus  zweite Rohre flr insgesamt
2.8Mia. Fr. oder Sanierung chne Tunnelneu-
bau, daflir aber gewaltige proviscrische Ver-
ladeanlagen, fur insgesamt 1.2 bis 2Mia. Fr.
Da kommt jeder Normaldenkende zum glei-
chen Schluss, welche Investition die nach-
haltigere ist. Man hat die faktische Wahrheit
im alpenquerenden Guterverkehr zu lange
politisch verdr&ngt und einfach gehofft.

Hans-Georg Bichtold (HGB): Der Blick zu-
rick ist gut, aber nach vorne noch besser. In
der Unvorhersehbarkeit, die auf uns zu-
kommt, missen wir jetzt mit der Planung be-
ginnen. Der erste Schritt dahin ist es, eine
Grossmacht zu finden, die dahinter steht und
das nétige Lobbying betreibt. Ist diese
Grossmacht das Gotthardkomitee?

HW: Ich bin Oberzeugt — und da erlaube ich
mir fr alle dreizehn Kantone zu sprechen —,
dass seitens des Gotthardkomitees ein
grosses Interesse am Thema besteht und

dass es uns entsprechend auch gelingen

wird, die ndtige Kraft zu entwickeln. Alsc ja,
selbstverstandlich greifen wir das gerne auf!
LB: Entscheidend wird es sein, dass wir zual-
lererst klarstellen, dass unser Planungsvor-
schlag nichts mit der ersten Fabi-Tranche zu
tun hat — also auch nicht in Kenkurrenz zu
Ost-West gedacht ist —, sondern auf einen
langeren ausgerichtet  ist.
Ansonsten wird er abgeschossen, bevor er
geladen wurde. Was wir aber unbedingt als
Zeitbeschleuniger nutzen sollten, ist die Dis-
kussion um die zweite Rdhre. Der Bund sollte
aufgefordert werden, eine Gesamtbetrach-
tung aufzustellen, einen Masterplan <Nord-
Sud-Transitverkehr>. Da ware das Gotthard-
komitee der richtige Absender.

Zeithorizont

HGB: Ich denke, diese Diskussion hat ge-
zeigt, dass die Bewaltigung dieser Verkehrs-
frage quer durch die Schweiz eine Schwer-
punktaufgabe von nationaler Bedeutung ist.
Nun stellt sich noch die Frage: Wer hat die
Ubersicht tiber die Planung, und wer ist der
<KUimmerer»?

BS: Es gibt eine von der Sache her zustén-
dige Institution, das ist das BAV. Aber es gibt
auch ein Bundesamt flir Raumentwicklung,
und es gibt natdrlich auch kantonale, regio-
nale und lokale Interessen, die bei einer
solch komplexen raumplanerischen Aufga-
benstellung alle von Anfang an in die Ideen-
entwicklung einbezogen werden mussen.
Was wir jetzt brauchen, ist eine zeitlich be-
grenzte QOrganisation, in welcher alle diese
Interessen vertreten sind, unter Federfuhrung
des BAV.*

Aufzeichnung: Sonja Liithi

Anmerkungen

1 vgl. www.nst.ethz.ch; Die Abschlussveranstal-
tung des EU-Interreg-Projekts Code 24 findet am
12./13.9.2013 an der ETH ZUrich statt

2 Die Vorlage zu Finanzierung und Ausbau der
Bahninfrastruktur (Fahi) hat zum Ziel, eine ein-
fachere und Ubersichtlichere Finanzierung der
Bahninfrastruktur aus einem einzigen, neu zu
schaffenden Bahninfrastrukturfonds (Bif) zu
schaffen. Der erste Ausbauschritt 2025 mit Fokus
auf dichtere Fahrplédne und Massnahmen fUr1&n-
gere Zuge umfasst Projekte im Umfang von

3.5 Mia. Fr. (vgl.: www.bav.admin.ch)

3 Anderung des Bundesgesetzes iiber die Larm-
sanierung der Eisenbahnen, vgl.:
www.bav.admin.ch/aktuell/vernehmlassung/
03863/index.htmi?lang=de

4 Ein Interview mit Toni Eder, Vizedirektor des
BAV und Leiter der Abteilung Infrastruktur, folgt
in einer kommenden Ausgabe von TECZ21
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GRATISABGABE DER «SIA-VERTRAGE»

01 Breit abgestitzte Basis fir das Planen und Bauen: SIA-Vertragsformulare neu als kostenlose
Downlpads erhaltlich (www.sia.ch/contract) (Fato: Lorenz Cugini)

Der SIA nimmt sein 175-Jahr-Jubi-
laum zum Anlass, seine Vertragsfor-
mulare neu als kostenlose Downloads
zur Verfugung zu stellen. Ziel ist es,
dem Original zu einer noch breiteren
Anwendung zu verhelfen und damit
einen klar geregelten und fairen Um-
gang aller am Planungs- und Baupro-
zess Beteiligten zu fordern.

Das Normenwerk des SIA gliedert sich in die
beiden Bereiche technische Normen und
vertragliche Normen (Ordnungen). Die tech-
nischen Normen gelten als anerkannte Re-
geln der Baukunde. Das bedeutet, dass im
Streitfall derjenige, der sich nicht an die
Norm gehalten hat, seine Handlungsweise
begrinden muss. Die technischen Normen
k&nnen somit eine gewisse Rechtswirkung
entfalten, chne dass sie im Vertrag erwdhnt
werden. Demgegentiber braucht es fir die
Gultigkeit der vertraglichen Normen eine
ausdriickliche Erwdhnung im Vertrag.

Anders als bei der Erarbeitung technischer
Normen, wo in erster Linie Sachfragen ge-
klart werden mussen, geht es bei der Erar-
beitung von Ordnungen hauptséchlich um
eine Konsensfindung, bei der die vielfaltigen
Interessen der unterschiedlich Beteiligten
angemessen berlicksichtigt werden missen.
Die oft in mehrjahrigen Verhandlungen ent-

standenen vertraglichen Normen lassen sich
in drei Bereiche gliedern:

— Die Leistungsbeschreibungen formulieren
die im Bereich der unterschiedlichen Pla-
nungsburos in den verschiedenen Phasen
anfallenden Leistungen und erganzen diese
um mégliche Modelle der Entsch&digung.

— Die Vergabeordnungen des SIA (SIA 142
flr Wettbewerbe und SIA 143 fir Studienauf-
trdge) machen Vorgaben zur Art und Weise
wie Planungsleistungen ausgeschrieben und
vergeben werden sollen.

- Die Afigemeinen Bedingungen fur Bauar-
beiten (ABB) bilden unter dem Dach der weit
verbreiteten Norm SIA 118 ein Regelwerk,
das Uber das Obligationenrecht hinaus reicht
und zusétzlich zu den allgemeinen Baumeis-
terarbeiten auch Detailregelungen zu spezi-
fischen Arbeiten (z.B. Malerarbeiten) enthalt.

DIE BEDEUTUNG DER SIA-VERTRAGE
Ein weiteres wichtiges Element der Publika-
tionen des SIA stellen folglich die Vertrags-
formulare dar. Vor rund acht Jahren hat der
SIA fur die meisten Geschéftsbeziehungen
zwischen Bauherren und Planern (Auftrdge)
sowie Bauherren und Unter-
nehmern  (Werkvertrage) Vertragsvorlagen
erstellt. Die Anwendung dieser Vorlagen ga-
rantiert den Vertragspartnern die korrekie
Einbindung der entsprechenden Vertrags-

zwischen

norm und somit eine von den relevanten Ak-
teuren im Bauwesen genehmigte und damit
breit  abgestitzte

Geschaftsbeziehung.
Die SlA-Vertragsvorlagen sind schweizweit
anerkannt und f0r 80 % der Falle als Standard
anwendbar. Bei der Erstellung der Vorlagen
wurde bescnderer Wert auf eine knappe und
klare Struktur gelegt. Mussen einzelne As-
pekte detaillierter dargestellt werden, kann
dies mithilfe entsprechender Beilagen ge-

Grundlage far die

schehen. Ist ein Spezialvertrag angezeigt,
kénnen die Vertragsformulare als Grundlage
zu dessen Erarbeitung oder Prifung dienen.

BEZUG DER VERTRAGSMUSTER

Bisher hat der SIA seine Vertragsvorlagen
ausschliesslich gegen ein Entgelt in ge-
druckter Version vertrieben. Daneben haben
Softwarepartner unter Lizenz des SIA kosten-
pflichtige Versionen mit erweiterter Funktio-
nalitdt in Umlauf gebracht. Da im Internet
mittlerweile aus verschiedenster Quelle Ver-
tragsmuster erhaltlich sind, die nur teilweise
mit dem SIA abgestimmt sind, stellt der SIA
seine Vertragsformulare neu kostenlos als
PDF zur Verfligung. Mit der Freigabe soll
dem Original zu einer noch breiteren Anwen-
dung verholfen und damit ein klar geregelter
und fairer Umgang aller am Planungs- und
Bauprozess Beteiligten geférdert werden.
Markus Gehri, Leiter Ressort Normen und

Ordnungen beim SIA

KOSTENLOS ERHALTLICHE
STA-VERTRAGSVORLAGEN

1002: Vertrag fur Architekturleistungen

1003: Vertrag fur Bauingenisurleistungen

1004: Vertrag fur Forstingenieurleistungen

1005: Vertrag fur Landschaftsarchitektur-
leistungen

1006: Vertrag fur Leistungen van Geologen

1008: Vertrag fur Ingenieurleistungen

1011-1: Leistungsmodell 111 - Planervertrag

1011-2: Leistungsmodell 111 — Gesellschaft
fur Planergemeinschaft

1011-3: Leistungsmodell 111 — Einzelplaner-
vertrag

1011-4: Leistungsmodell 111 —Subplaner-
vertrag

1012-1: Leistungsmodell 112 — Planervertrag

1012-2: Leistungsmodell 112 — Gesellschaft
fur Planergemeinschaft

1012-3: Leistungsmodell 112 — Einzelplaner-
vertrag

1012-4: Leistungsmodell 112 — Subplaner-

vertrag
Gratisdownload der SIA-Vertragsmuster und
weitere Informationen (u.a. zu hiufig gestellten
Fragen) unter: www.sia.ch/contract
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