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Botschaft .
zum Stand und zu Anderungen der Ausbauprogramme
fiir die Bahninfrastruktur sowie zur Perspektive Bahn 2050

vom 16. August 2023

Sehr geehrter Herr Nationalratsprasident,
Sehr geehrte Frau Stinderatsprisidentin
Sehr geehrte Damen und Herren

Mit dieser Botschaft unterbreiten wir Thnen, mit dem Antrag auf Zustimmung, die
Entwiirfe folgender Bundesbeschliisse:

—  Bundesbeschluss iiber die Anderung der Ausbauschritte 2025 und 2035 fiir
die Eisenbahninfrastruktur,

—  Bundesbeschluss iiber die Anpassung des Gesamtkredits fiir die zukiinftige
Entwicklung der Bahninfrastruktur,

—  Bundesbeschluss iiber die Erhhung des Verpflichtungskredits fiir den Aus-
bauschritt 2025 fiir die Eisenbahninfrastruktur,

—  Bundesbeschluss iiber die Erhohung des Verpflichtungskredits flir den Aus-
bauschritt 2035 fiir die Eisenbahninfrastruktur.
Gleichzeitig beantragen wir Thnen, die folgenden parlamentarischen Vorstdsse abzu-
schreiben:

2017 P 17.3262 Verkehrskreuz Schweiz und Vision Eisenbahnnetz
(KVF-S 03.04.2017)

2019 P 19.3006 Ausbau der internationalen Verbindung Ziirich-Miinchen
(KVF-S 18.02.2019)

2019 P 19.4189 Lotschberg-Basistunnel. Neuerliche Priifung eines
Vollausbaus?
(N 26.09.2019, Bregy)

2023 M 23.3010 Die Chance der Realisierung des multifunktionalen
Grimseltunnels erhalten
(KVF-S 02.02.2023)
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Wir versichern Sie, sehr geehrter Herr Nationalratsprésident, sehr geehrte Frau Stén-

deratsprisidentin, sehr geehrte Damen und Herren, unserer vorziiglichen Hoch-
achtung.

16. August 2023 Im Namen des Schweizerischen Bundesrates

Der Bundesprisident: Alain Berset
Der Bundeskanzler: Walter Thurnherr
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Ubersicht

Diese Botschaft informiert iiber den Stand des Ausbaus der Eisenbahninfrastruk-
tur, sie enthdilt zudem Antrige fiir Anpassungen von Verpflichtungskrediten und
fiir die Aufnahme neuer Projekte in den Ausbauschritt 2035. Weiter stellt sie in der
«Perspektive Bahn 2050» die langfristige Entwicklung der Bahn auf aktualisierte
Grundlagen. Der Ausbau der Bahn soll die Verlagerungspotenziale auf kiirzeren
und mittleren Distanzen besser erschliessen und sich mit der Raumplanung besser
abstimmen. Der Bahnverkehr auf lingeren Distanzen soll gezielt und stirkenori-
entiert ausgebaut werden, um gegeniiber dem Strassen- und Flugverkehr wettbe-
werbsfihiger zu werden.

Ausgangslage

In den vergangenen Jahrzehnten hat die Schweiz ihr Schienennetz stetig ausgebaut,
zuerst tiber den FinéV-Fonds, danach gestiitzt auf die Vorlage iiber die Finanzierung
und den Ausbau der Eisenbahninfrastruktur (FABI). Volk und Stinde haben dieser
Vorlage am 9. Februar 2014 zugestimmt. Die wichtigsten Pfeiler bilden der Bahninf-
rastrukturfonds (BIF), das Strategische Entwicklungsprogramm Eisenbahninfra-
struktur (STEP) und — im Sinne einer rollenden Planung im Rahmen des STEP — die
beiden Ausbauschritte 2025 und 2035. Das Parlament beschliesst die Ausbauschritte
(AS) jeweils durch Bundesbeschliisse und bewilligt die dafiir notwendigen Verpflich-
tungskredite. Mit dem BIF wird nicht nur der Ausbau, sondern auch der Betrieb und
der Substanzerhalt der Eisenbahn langfristig und sicher finanziert.

Der Bundesrat begleitet den Ausbau der Bahninfrastruktur sowie die Kostenentwick-
lung eng und informiert die eidgendssischen Rite und die Offentlichkeit regelmdissig.
Jahrlich wird ein Standbericht der Eisenbahn-Ausbauprogramme publiziert. Es sind
dies die Neue Eisenbahn-Alpentransversale (NEAT), der Anschluss der Ost- und
Westschweiz an das europdische Eisenbahn-Hochleistungsnetz (HGV-Anschluss), die
zukiinftige Entwicklung der Bahninfrastruktur (ZEB), der Vier-Meter-Korridor fiir
den Giiterverkehr und die Ausbauschritte des STEP. Zum Stand des Ausbaus legt der
Bundesrat alle vier Jahre einen Bericht vor. Den letzten Bericht hat er dem Parlament
im Rahmen der Botschaft zum AS 2035 im Jahr 2018 iibergeben.

Diese Botschaft informiert iiber den Stand der vier Programme NEAT, HGV-
Anschluss, ZEB und Vier-Meter-Korridor sowie der Ausbauschritte 2025 und 2035
des STEP. Wo nétig sind Antréige zur Anpassung der Ausbauschritte und der entspre-
chenden Verpflichtungskredite enthalten. Zudem aktualisiert der Bundesrat unter dem
Titel «Perspektive Bahn 2050» die «Langfristperspektive Bahny. Damit lassen sich
die néichsten Ausbauschritte auf aktualisierte Grundlagen stellen und wichtige Ent-
wicklungen angemessen einbeziehen. Zur «Perspektive Bahn 2050» sind keine Ent-
scheide zu fillen; es geht um eine Kenntnisnahme durch das Parlament.

Bericht zu den Ausbauprogrammen

Der HGV-Anschluss wurde innerhalb des bewilligten Kreditrahmens abgeschlossen.
Die NEAT und der Vier-Meter-Korridor fiir die Nord-Siid-Achse néhern sich dem Ab-
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schluss. Der Kreditrahmen kann voraussichtlich bei der NEAT unterschritten, beim
Vier-Meter-Korridor eingehalten werden.

Fiir die tibrigen Ausbauprogramme werden mit dieser Vorlage Kreditanpassungen
beantragt. Beim Ausbauprogramm ZEB diirfte der bewilligte Verpflichtungskredit
deutlich unterschritten werden; deshalb wird eine Senkung um 590 Millionen auf
4810 Millionen Franken beantragt.

Bei den Ausbauschritten 2025 und 2035 sind Erhéhungen der Verpflichtungskredite
notwendig. Beim AS 2025 handelt es sich um 340 Millionen Franken, damit die bis-
herigen Projektanpassungen und die sich abzeichnenden Anpassungen im Knoten
Genf finanziert werden kénnen. Der angepasste Kredit umfasst damit 6740 Millionen
Franken.

Beim AS 2035 beantragt der Bundesrat, anstelle des beschlossenen Teilausbaus des
Létschberg-Basistunnels neu dessen Vollausbau gemdss Postulat 19.4189 «Ldtsch-
berg-Basistunnel. Neuerliche Priifung eines Vollausbaus?». Zudem soll gemdss Mo-
tion 23.3010 «Die Chance der Realisierung des multifunktionalen Grimseltunnels er-
halten» die Projektierung des Grimseltunnels in den Ausbauschritt aufgenommen
werden. Dies bedingt eine Krediterhéhung um 640 Millionen bzw. 30 Millionen Fran-
ken. Fiir weitere Ausbauten, die gemdss aktuellem Planungs- oder Projektierungs-
stand iiber den Kosten liegen, hat der Bund Kostensenkungsziele in Auftrag gegeben.
Bei einigen Projekten (Zimmerberg-Basistunnel 11, Briittenertunnel, Bahnhof Stadel-
hofen) ist eine Krediterhohung notwendig, um die Angebotsziele in den Riumen Zii-
rich, Zentral- und Ostschweiz erreichen zu kénnen. Dafiir werden zusdtzlich 605 Mil-
lionen Franken beantragt. In Olten muss die Sanierung der Publikumsanlagen auf
den gesamten Bahnhof ausgeweitet werden. Dafiir werden zusdtzlich 290 Millionen
Franken beantragt. Nach Auswertung der in der Vernehmlassung eingetroffenen An-
derungsantrdige kann die Realisierung der gepriiften Variante « Tunnel Morges—Per-
roy» auf der Strecke Morges—Allaman in den AS 2035 aufgenommen sowie der Ka-
pazititsausbau auf der Linie Frauenfeld-Wil im AS 2035 belassen werden. Die
Variante Tunnel Morges—Perroy erhéht den Finanzierungsbedarfum 1290 Millionen
Franken. Insgesamt wird fiir den AS 2035 eine Erhéhung des Verpflichtungskredits
um 2855 Millionen auf 15 745 Millionen Franken beantragt.

In der Endkostenprognose fiir den AS 2035 werden die Kosten fiir den damit zusam-
menhdngenden Substanzerhalt und die Anlagenverjiingung mitberiicksichtigt, sobald
eine entsprechende umfassende Projektierung vorliegt. Gemdss aktuellem Pro-
grammfortschritt belaufen sich diese Kosten auf geschdtzte 645 Millionen Franken.
Diese Kosten wurden in der Botschaft vom 31. Oktober 2018 zum AS 2035 separat
ausgewiesen und waren folglich im entsprechenden Verpflichtungskredit nicht enthal-
ten. Zurzeit besteht noch kein Anpassungsbedarf diesbeziiglich. Falls notwendig, wird
in einem ndchsten Bericht zum Stand des Ausbaus eine Anpassung des Verpflichtungs-
kredits beantragt.

Mitte 2022 haben die SBB entschieden, auf den Einsatz der Wankkompensation-Tech-
nologie (WAKQO) bei Doppelstockziigen im Fernverkehr zu verzichten. Das darauf be-
ruhende Angebotskonzept des AS 2035 muss deshalb tiberarbeitet werden. Infrastruk-
turelle Ersatzmassnahmen zur Kompensation der entfallenden Zeitgewinne werden in
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Studien eruiert, die notigen Entscheidungsgrundlagen sollen im Jahr 2026 fiir die
Botschaft zum néchsten Ausbauschritt vorliegen.

Viele Ausbaumassnahmen der SBB und der Privatbahnen sind auf Kurs und werden
gemdss Zeitplan umgesetzt. Jedoch zeichnen sich einzelne Verzégerungen ab. Dafiir
verantwortlich sind besonders komplexe Projekte (z. B. in den Knoten Bern und
Genf); mindestens ebenso ins Gewicht fdillt aber im Netz der SBB die Kumulation von
grosseren Baustellen. Diese ergibt sich durch die gleichzeitige Umsetzung der Aus-
bauprogramme (ZEB, AS 2025 und 2035) und des notigen Substanzerhalts. Der dar-
aus resultierende, teilweise bereits heute instabile Betrieb mit Baustellenfahrplinen
sowie Einschrinkungen des Angebots ist moglichst gering zu halten. Die SBB gehen
deshalb davon aus, dass sich zusdtzliche grossere Bauprojekte mit starker Netzbelas-
tung erst ab etwa 2033 wieder ohne negative Folgen auslésen lassen.

Insgesamt gehen die SBB davon aus, dass das Angebotskonzept zum AS 2035 nicht
vor 2040 eingefiihrt werden kann.

Perspektive Bahn 2050

Die Perspektive Bahn 2050 [ost die «Langfristperspektive Bahny aus dem Jahr 2012
ab. Sie stellt die langfristige Entwicklung der Eisenbahn und weitere Ausbauschritte
auf eine aktuelle Grundlage und beriicksichtigt die Verkehrsperspektiven 2050, den
Sachplan Verkehr (Teil Programm) sowie die Klima- und Energiestrategie des Bun-
des. Laut diesen strategischen Grundlagen wird die Verkehrsnachfrage auch linger-
fristig zunehmen.

Ausgehend von einer Vision und sechs Zielsetzungen definiert die Perspektive
Bahn 2050 eine Stossrichtung fiir den weiteren Ausbau der Bahn. Die Vision ist es,
die Stirken der Bahn effizient zu nutzen und den Lebensraum und Wirtschaftsstandort
Schweiz zu stirken. Ziele sind u. a. die Abstimmung der Bahnentwicklung mit den
Zielsetzungen der Raumentwicklung. Der Fokus der Stossrichtung liegt auf dem Aus-
bau der Bahn auf kurzen und mittleren Distanzen. Der nationale und internationale
Verkehr tiber ldngere Distanzen soll dort ausgebaut werden, wo die Bahn gegeniiber
dem Strassen- und Flugverkehr noch nicht wettbewerbsfihig aber stirkenorientiert
einsetzbar ist. Im Giiterverkehr liegt der Fokus auf dem Zugang zur Bahn iiber Um-
schlagsplattformen und City-Logistik-Anlagen. Die intensivere Nutzung des bestehen-
den Netzes hat in Zukunft Vorrang vor weiteren Infrastrukturausbauten. Die Potenzi-
ale der technologischen Entwicklung sind auszuschopfen. Wo Engpdsse absehbar
sind, sollen die Kapazitdten sowohl im Personen- als auch im Giiterverkehr ausgebaut
werden.

In einem ndichsten Schritt wird die Stossrichtung der Perspektive Bahn 2050 rdumlich
konkretisiert. Zum Zeitpunkt der Verabschiedung dieser Vorlage ist diese Konkreti-
sierung unter Einbezug der Planungspartner noch im Gange. Sie ist daher nicht Ge-
genstand der Vorlage und wird als Orientierungsrahmen fiir die néichsten Ausbau-
schritte der Bahninfrastruktur bereitgestellt.
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Ausblick

Die ndichste Botschaft des Bundesrates mit der Berichterstattung zum laufenden Aus-
bau der Bahn sowie zu einem ndchsten Ausbauschritt ist fiir das Jahr 2026 vorgese-
hen. Darin werden erste Elemente von langfristigen Grossprojekten gemdss Bundes-
beschluss zum AS 2035, Kompensationsmassnahmen fiir den Wegfall von WAKO
zwischen Lausanne und Bern sowie zwischen Winterthur und St. Gallen sowie eine
Aktualisierung des Angebotskonzepts 2035 gepriift. Im Jahr 2030 ist mit einer weite-
ren Botschaft zu rechnen. Die Ziele und die Stossrichtung der Perspektive Bahn 2050
sind fiir diese neu zu beschliessenden Ausbauschritte zu berticksichtigen.
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Botschaft
1 Ausgangslage
1.1 Handlungsbedarf und Ziele

Am 9. Februar 2014 haben Volk und Stidnde der Vorlage iiber die Finanzierung und
den Ausbau der Eisenbahninfrastruktur (FABI)! zugestimmt. Die Verfassungs- und
Gesetzesgrundlagen sind am 1. Januar 2016 in Kraft getreten.2 Einzelheiten werden
in der Verordnung vom 14. Oktober 20153 iiber die Konzessionierung, Planung und
Finanzierung der Bahninfrastruktur (KPFV) geregelt.

Mit der Annahme der Vorlage hat das Stimmvolk den unbefristeten Bahninfrastruk-
turfonds (BIF) in der Verfassung verankert. Der BIF loste per 1. Januar 2016 den
Fin6V-Fonds* ab. Er wird iiber zweckgebundene Einnahmen gespeist (u. a. leistungs-
abhdngige Schwerverkehrsabgabe (LSVA), Bundesbeitrag, MWST, Kantonsbeitrage)
und finanziert — im Gegensatz zum vorherigen Fin6V-Fonds — auch den Betrieb und
Substanzerhalt* der Eisenbahninfrastruktur®*. Diese haben Vorrang vor dem Ausbau
der Infrastruktur. Der BIF kann Reserven anlegen, jedoch keine Verschuldung einge-
hen. Die Einnahmen bestimmen somit die maximal moglichen Ausgaben.

Der BIF ermdglicht eine rollende Planung und stellt die nétigen finanziellen Mittel
bereit, um die Eisenbahninfrastruktur bedarfsgerecht und schrittweise auszubauen.
Den Rahmen dafiir bildet das strategische Entwicklungsprogramm Eisenbahninfra-
struktur (STEP Eisenbahninfrastruktur), das sich auf Bedarfsnachweise und Ange-
botskonzepte* stiitzt. Der erste Ausbauschritt (AS 2025) im Rahmen des STEP Eisen-
bahninfrastruktur umfasst Investitionen von 6,4 Milliarden Franken. Der zugehorige
Bundesbeschluss* war ebenfalls Bestandteil der FABI-Vorlage. Der AS 2025 befindet
sich derzeit in Umsetzung. Das Gleiche gilt fiir das Programm «Zukiinftige Entwick-
lung der Bahninfrastruktur» (ZEB) im Umfang von 5,4 Milliarden Franken, das 2009
vom Parlament mit dem Bundesgesetz vom 20. Mirz 20095 iiber die zukiinftige Ent-
wicklung der Bahninfrastruktur (ZEBG) verabschiedet wurde. Der zweite Ausbau-
schritt (AS 2035) wurde am 21. Juni 2019 vom Parlament beschlossen®; er umfasst
12,89 Milliarden Franken und wird seit dem 1. Januar 2020 umgesetzt.

Mit dieser Vorlage erstattet der Bundesrat nach Artikel 485 Absatz 3 des Eisenbahn-
gesetzes vom 20. Dezember 19577 (EBG) Bericht zum Stand des Ausbaus und zu den
erforderlichen Anpassungen an den Bundesbeschliissen.

BBI12012 1759

SR 742.140; AS 2015 645, 2015 651; BB1 2014 4113

SR 742.120

Die mit einem Sternchen versehenen Begriffe werden im Glossar erklart.
SR 742.140.1; BB1 2015 1807

SR 742.140.2

SR 742.140.5; BB1 2019 7915

SR 742.101

B N T
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Ebenso erstattet der Bundesrat Bericht iiber die in der Botschaft® zum AS 2035
in Aussicht gestellte Uberarbeitung der Langfristperspektive Bahn. Dies geschieht
unter dem Titel «Perspektive Bahn 2050». Dabei wird auch das Postulat 17.3262
«Verkehrskreuz Schweiz und Vision Eisenbahnnetz» behandelt. Die Perspektive
Bahn 2050 bildet die strategische Grundlage filir die nidchsten Ausbauschritte des
STEP Eisenbahninfrastruktur.

1.2 Verhiiltnis zur Legislaturplanung und zur
Finanzplanung sowie zu Strategien des Bundesrates

Die Vorlage ist weder in der Botschaft vom 29. Januar 2020° zur Legislaturplanung
2019-2023 noch im Bundesbeschluss vom 21. September 202010 {iber die Legislatur-
planung 2019-2023 angekiindigt.

Gemiss Artikel 48h Absatz 3 EBG legt der Bundesrat dem Parlament alle vier Jahre
einen Bericht zum Stand des Ausbaus, zu notwendigen Anpassungen des strategi-
schen Entwicklungsprogramms und zum néchsten geplanten Ausbauschritt vor. Der
letzte Bericht zum Stand des Ausbaus wurde dem Parlament 2018 im Rahmen der
Botschaft zum AS 2035 vorgelegt. Aufgrund der erforderlichen Anpassungen beste-
hender Bundesbeschliisse erfolgt die vorliegende Berichterstattung im Rahmen einer
Botschatft.

Das Geschéft war nicht im Zahlenwerk des Voranschlags mit integriertem Aufgaben-
und Finanzplan enthalten oder unter den mdglichen Mehrbelastungen aufgefiihrt. Die
Finanzierung iiber den Bahninfrastrukturfonds (BIF) ist gesichert (vgl. Ziff. 3.1.12).

1.3 Erledigung parlamentarischer Vorstosse

Mit dieser Vorlage werden die Forderungen der nachstehenden parlamentarischen
Vorstosse erfiillt (siche Ziff. 3.1 und 3.2):

2017 P 17.3262 Verkehrskreuz Schweiz und Vision Eisenbahnnetz
(S 03.04.2017)

2019 P 19.3006 Ausbau der internationalen Verbindung Ziirich—-Miinchen
(S 18.02.2019)

2019 P 19.4189 Létschberg-Basistunnel. Neuerliche Priifung eines Voll-
ausbaus?
(N 26.09.2019)

2023 M 23.3010 Die Chance der Realisierung des multifunktionalen Grim-
seltunnels erhalten
(S 02.02.2023)

8 BBI12018 7321
9 BBI2020 1777
10 BBI12020 8385
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Der Bundesrat beantragt daher, diese parlamentarischen Vorstosse als erfiillt abzu-
schreiben.

2 Vorverfahren, insbesondere
Vernehmlassungsverfahren

Der dieser Botschaft vorausgehende Bericht zum Stand der Ausbauprogramme fiir die
Bahninfrastruktur mit Anderungen an den Bundesbeschliissen und zur Perspektive
Bahn 2050 war vom 22. Juni bis zum 14. Oktober 2022 in Vernehmlassung. Insgesamt
wurden 274 Adressaten eingeladen, ihre Stellungnahme einzureichen (Kantone, poli-
tische Parteien, Dachverbdnde, Transportunternchmen und weitere interessierte
Kreise). Insgesamt sind 177 Stellungnahmen eingegangen, wovon 80 aus dem Kreis
der angeschriebenen und 97 von nicht angeschriebenen Adressaten stammen. Zu Letz-
teren zdhlen z. B. Private, Gemeinden, regionale Verbiande und Parteisektionen. Die
Ergebnisse der Vernehmlassung zum Stand der Ausbauprogramme und zur Perspek-
tive Bahn 2050 sind im Ergebnisbericht dokumentiert.!!

Die Vorlage findet Zustimmung

Die grosse Mehrheit der Stellungnahmen unterstiitzt die Vorlage. Die Anpassungen
und die Anderungen der Bundesbeschliisse und die Erhdhungen der Verpflichtungs-
kredite* fiir die AS 2025 und 2035 sowie die Reduktion des Verpflichtungskredits fiir
die ZEB werden grossmehrheitlich unterstiitzt. Das Gleiche gilt fiir die Vision, die
Ziele und die Stossrichtung der Perspektive Bahn 2050. Das Vorgehen fiir den néchs-
ten Ausbauschritt (Botschaft im Jahr 2026) wird befiirwortet. Ebenso wird die Erar-
beitung des iiberndchsten Ausbauschritts (Botschaft im Jahr 2030) durch einen Pla-
nungsprozess gemdss KPFV mehrheitlich unterstiitzt. Diese Planung richtet sich an
der Perspektive Bahn 2050 aus. Wegen des Verzichts der SBB auf die geschwindig-
keitsoptimierende Wankkompensation-Technologie* (WAKO) bei doppelstockigen
Fernverkehrsziigen (s. Ziff. 3.1.1) regen viele Teilnehmende der Vernehmlassung an,
die beschlossenen Reisezeitverkiirzungen durch Infrastrukturmassnahmen zu realisie-
ren. Zudem wurden mehrfach die Wiederaufnahme des Kapazititsausbaus* auf der
Strecke Frauenfeld—Wil sowie die Realisierung einer Tunnellgsung zwischen Morges
und Allaman gefordert. Hinzu kommen zahlreiche nicht angeschriebene Adressaten,
welche in ihren Stellungnahmen einzig fiir die Aufnahme der Projektierung und Rea-
lisierung des Grimseltunnels votiert haben.

Fazit fiir das weitere Vorgehen

An den Eckwerten der Vorlage wird festgehalten. Nach Auswertung der eingetrofte-
nen Anderungsantriige kann die Realisierung der Variante «Tunnel Morges—Perroy»
an der Strecke Lausanne—Genf in den AS 2035 aufgenommen werden. Der Kapazi-
tatsausbau der Linie Frauenfeld—Wil kann darin belassen werden. Beziiglich Ersatz-

11 Der Ergebnisbericht ist abrufbar unter: www.fedlex.admin.ch > Vernehmlassungen
> Abgeschlossene Vernehmlassungen > 2022 > UVEK > Vernehmlassung 2022/43
Bericht zum Stand der Ausbauprogramme fiir die Bahninfrastruktur mit Anderungen
an den Bundesbeschliissen und zur Perspektive Bahn 2050 > Ergebnis.
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massnahmen zur Kompensation der entfallenden Zeitgewinne durch Wankkompensa-
tion hat der Bundesrat die notwendigen Studien in Auftrag gegeben. Das Ziel ist es,
bis zur nichsten Botschaft im Jahr 2026 die notwendigen Entscheidungsgrundlagen
zu erarbeiten. Um die Chance einer multifunktionalen Infrastruktur an der Grimsel zu
nutzen, wird die Finanzierung der diesbeziiglichen Projektierungsarbeiten in diese
Botschaft aufgenommen. Damit wird sichergestellt, dass der néchste relevante Mei-
lenstein im Jahr 2027 gemiss Entscheid des Bundesrates iiber den Sachplan Ubertra-
gungsleitungen erreicht werden kann (vgl. Ziff. 3.1.2). Uber die Finanzierung und
Realisierung eines entsprechenden Bauvorhabens kann mit der Botschaft zum néchs-
ten Ausbauschritt im Jahr 2026 entschieden werden.

Grundziige der Vorlage

3.1 Stand des Ausbaus der Eisenbahninfrastruktur
und erforderliche Anpassungen

Der Ausbau und die Weiterentwicklung der Eisenbahninfrastruktur in der Schweiz
werden iiber die Ausbauprogramme gesteuert. Dazu gehdren die Ausbauschritte
des Strategischen Entwicklungsprogramms (STEP, AS 2035 und AS 2025), der Vier-
Meter-Korridor* fiir den Giiterverkehr, die «Zukiinftige Entwicklung der Bahninfra-
struktur» (ZEB), der Anschluss der Ost- und Westschweiz an das européische Eisen-
bahn-Hochleistungsnetz (HGV-Anschluss)*, die Neue Eisenbahn-Alpentransversale
(NEAT) sowie die Larmsanierung. Entsprechend ihres Beschlussdatums werden
nachfolgend die Ausbauprogramme chronologisch riickwirts behandelt.

Der Ausbau der Bahninfrastruktur wird im Rahmen des STEP geplant, in Ausbau-
schritte etappiert und fiir bestimmte Realisierungshorizonte beschlossen. Das STEP
und die dazugehdrigen Ausbauschritte sind Gegenstand einer rollenden Planung.
Diese ermdglicht es, die beschlossenen Massnahmen laufend weiterzuentwickeln, zu
erginzen und wenn ndtig anzupassen. Zum Zeitpunkt des Beschlusses einer Mass-
nahme ist die Planungs- und Projektierungstiefe teilweise noch gering. Deshalb sind
das finanzielle Ausmass, die technischen Mdglichkeiten oder allenfalls bessere L6-
sungsansitze fiir die Umsetzung der beschlossenen Massnahmen noch nicht immer
erkennbar. Um Transparenz zu schaffen, publiziert das Bundesamt fiir Verkehr
(BAYV) einerseits einen jahrlichen Standbericht mit aktuellen Informationen iiber alle
Ausbauprogramme. Andererseits geht alle vier Jahre ein Bericht des Bundesrates an
das Parlament, in dem bei Bedarf Anderungen an den laufenden Programmen vorge-
schlagen werden.

Die Ausbauprogramme werden mit einem Risikomanagement begleitet. Dabei zeigt
sich, dass drei wesentliche Risiken zu Verzégerungen beim Ablauf der Projekte fiih-
ren konnen: fehlende Fachkrifte bei Infrastrukturbetreiberinnen*®, fehlende Intervalle
fiir Bauarbeiten unter Betrieb sowie langwierige Plangenehmigungsverfahren (PGV).
Als Risiken bei den Kosten werden neu erkannte oder eingebrachte Anforderungen
im PGV sowie die komplexen Abhéingigkeiten von anderen Ausbauten oder vom
Betrieb in den Knotenbahnhdfen eingeschétzt. All diese Risiken werden jeweils ein-
zeln analysiert; bei Bedarf und nach Méglichkeit werden frithzeitig Massnahmen ein-
geleitet.
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Der Stand der laufenden Ausbauprogramme sowie damit verbundene Entwicklungen
werden nachfolgend erldutert. Einzelheiten zu den Ausbauschritten 2025 und 2035
sind in den Anhéngen 1 und 2 dargestellt.

3.1.1 Verzicht auf Wankkompensation-Technologie

Die SBB haben am 1. Juli 2022 mitgeteilt, dass sie bei den neuen Fernverkehr-Dop-
pelstockziigen (FV-Dosto) auf die Wankkompensation-Technologie (WAKO) ver-
zichtet, die ein schnelleres Fahren in Kurven ermdglicht. Der ungeniigende Fahrkom-
fort fiir die Reisenden und der héhere Unterhaltsbedarf sowie das Lebensende der FV-
Dosto in den 2040er-Jahren werden als Griinde fiir den Verzicht genannt. Durch die-
sen Verzicht sind die im Angebotskonzept 2035 geplanten Fahrzeitverkiirzungen zwi-
schen Lausanne und Bern sowie zwischen Winterthur und St. Gallen nicht mehr er-
reichbar.

Der Bundesrat hélt an den Fahrzeitzielen des Angebotskonzepts 2035 fest. Die SBB
wurden beauftragt, Ersatzmassnahmen fiir die Strecken Bern-Lausanne und Win-
terthur—St. Gallen im Hinblick auf die Botschaft zum ndchsten Ausbauschritt im
Jahr 2026 zu priifen (vgl. Ziff. 3.1.2). Diese Infrastrukturmassnahmen sollen die ge-
planten Fahrzeitverkiirzungen auf diesen Abschnitten trotz WAKO-Verzichts ermog-
lichen. Die im AS 2025 beschlossenen Infrastrukturmassnahmen werden im Rahmen
dieser Studien tiberpriift. Es wird sich dabei zeigen, ob diese weiterhin erforderlich
oder anzupassen sind oder ob génzlich darauf verzichtet werden kann. Auf Basis die-
ser Studien wird der Bundesrat dem Parlament einen Vorschlag unterbreiten.

Dieses Vorgehen entspricht den Motionen 22.4257 und 22.4263 «Rasche Gewihrleis-
tung einer ausgewogenen, leistungsfdhigen und attraktivem Ost-West Achse der
Bahny. Das Ziel der Motionen ist es, bis 2026 Massnahmen vorzuschlagen, um spé-
testens bis zum Ende des Jahrzehnts mit der Umsetzung von ergénzenden Bahnab-
schnitten zur Verkiirzung der Reisezeiten* zwischen Lausanne und Bern sowie zwi-
schen Winterthur und St. Gallen zu beginnen.

3.1.2 STEP Ausbauschritt 2035

Mit Inkrafttreten der zugehorigen Bundesbeschliisse ist der AS 2035 per 1. Januar
2020 in die Umsetzungsphase gelangt. Ziele des AS 2035 sind der Abbau von beste-
henden oder absehbaren Uberlasten im Eisenbahnnetz, die Beseitigung von Engpis-
sen und der Ausbau des Angebots im Fern-, Regional- und Giiterverkehr. Um diese
Ziele zu erreichen, hat das Parlament einen Verpflichtungskredit von 12,89 Milliarden
Franken gesprochen.

Massnahmen

Der AS 2035 umfasst rund 160 Infrastrukturmassnahmen auf den Netzen der SBB
und von 22 Privatbahnen*. Dazu gehdren Massnahmen fiir den Kapazititsausbau und
fiir Leistungssteigerungen®, neue Haltestellen, der Ausbau von Bahnhéfen, neue Gii-
terverkehrsanlagen, Bundesbeitrége fiir grenziiberscheitende Massnahmen sowie ver-
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schiedene Einzelinvestitionen. Auch die Planungsarbeiten flir den ndchsten Ausbau-
schritt und die Projektaufsicht iiber die beschlossenen Massnahmen sind enthalten.

Fiir rund drei Viertel der Infrastrukturmassnahmen laufen inzwischen die Planungs-
und Projektierungsarbeiten. Etwa die Hélfte befindet sich in den Phasen Vorprojekt
oder bereits Auflage- und Bauprojekt.

Endkostenprognose

Das Parlament hat fiir den AS 2035 einen Kredit von 12,89 Milliarden Franken ge-
sprochen. Die Endkostenprognose liegt per Ende 2022 teuerungsbereinigt bei
14 680 Millionen Franken und damit um 1790 Millionen Franken iiber dem beschlos-
senen Verpflichtungskredit. Drei grosse Kostenblocke sind dafiir verantwortlich. Sie
werden im Folgenden kurz erléutert.

a. Mit den Ausbaumassnahmen zusammenhdngender Substanzerhalt

In der Endkostenprognose fiir den AS 2035 werden die Kosten fiir den mit den Aus-
baumassnahmen zusammenhédngenden Substanzerhalt und die Anlagenverjiingung
mitberiicksichtigt, sobald eine entsprechende umfassende Projektierung vorliegt. Ge-
mass aktuellem Programmfortschritt belaufen sich diese Kosten auf geschitzte
645 Millionen Franken. In der Botschaft zum AS 2035 wurden diese Kosten fiir die
planméssige Erneuerung der Infrastruktur in Zusammenhang mit dem AS 2035 auf
rund 1920 Millionen Franken beziffert. Gemaiss Ziffer 2.2.9 der Botschaft werden
diese Mittel «im Rahmen der ordentlichen Finanzierung des Betriebs und Substanzer-
halts aus dem BIF mittels Leistungsvereinbarungen* zwischen dem Bund und den Inf-
rastrukturbetreiberinnen finanziert». In Anwendung der Artikel 48 Absatz 2 und 51
Absatz 2 EBG werden die Massnahmen des Substanzerhalts in den Umsetzungsver-
einbarungen, die untergeordneten Ausbaumassnahmen* in den Leistungsvereinbarun-
gen festgelegt. Da die Betridge noch geringe Kostengenauigkeiten haben, wird keine
Anpassung des Verpflichtungskredits beantragt. Falls notwendig, wird in einem
néchsten Bericht zum Stand des Ausbaus eine Anpassung des Verpflichtungskredits
beantragt.

b. Zu kompensierende Projektentwicklungen

Im Rahmen der Projektierung der verschiedenen Infrastrukturmassnahmen werden
zusitzlich auf Programmebene Mehrkosten von gesamthaft 540 Millionen Franken
ausgewiesen. Diese Mehrkosten (4 Prozent des Gesamtkredits des AS 2035) sind iiber
die Kostenreduktionsstrategie innerhalb des Programms zu reduzieren. Diese definiert
Kostenreduktionsziele fiir jede Projektphase und sucht nach spezifischen Einspar-
oder Verzichtmoglichkeiten. Bei grosserer Abweichung muss die Infrastrukturbetrei-
berin aufzeigen, welche Auswirkungen auf das Angebot ein Verzicht auf die Mass-
nahme hat, oder sie wird beauftragt, eine Variante mit entsprechender Reduktion der
Funktionalitdten zu erarbeiten. Die Infrastrukturbetreiberinnen wurden durch das
BAV bereits entsprechend beauftragt. Fiir die bislang ausgewiesenen Mehrkosten
wird keine Anpassung des Verpflichtungskredits beantragt.
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c. Nicht kompensierbare Projektentwicklungen

Im Rahmen der weiteren Projektierung hat sich gezeigt, dass gewisse Anpassungen
an grossen Projekten notwendig sind. Die mit diesen Projektdnderungen verbundenen
Mehrkosten betragen 605 Millionen Franken, die wie folgt aufgeschliisselt werden
kdnnen:

Beim Zimmerberg-Basistunnel II (ZBT II) wurde im Rahmen der Vorstudie
ersichtlich, dass in verschiedenen Punkten Anpassungen notwendig sind. So
miissen aus Sicherheitsgriinden u. a. zwei einspurige Tunnels anstelle eines
Doppelspurtunnels realisiert werden. Diese Korrektur fiihrte zu einer massi-
ven Zunahme der Kostenschétzung, sodass weitreichende Optimierungen not-
wendig wurden. Dank einer direkteren Linienfithrung sowie einer Reduktion
des Tunnelquerschnitts und der Fahrgeschwindigkeit konnen die Mehrkosten
gegeniiber dem Kreditbetrag begrenzt werden, ohne dass das Angebot redu-
ziert werden muss. Trotzdem liegen die Kosten nach optimierter Planung bei
1440 Millionen Franken, d. h. 205 Millionen Franken iiber dem vom Parla-
ment beschlossenen Kredit, dies unter Beriicksichtigung von Kompensations-
moglichkeiten in anderen Projekten der Massnahme «Luzern—Zug—Ziirich:
Kapazitdtsausbau und Beschleunigungy. Dabei wird auch empfohlen, keine
baulichen Vorinvestitionen im Hinblick auf eine potenzielle Abzweigung und
Weiterfithrung in Richtung Wadenswil (Meilibachtunnel, MBT) zu tdtigen.
Heute ist noch nicht eindeutig geklart, wo der MBT an die Strecke Ziirich—
Chur angeschlossen werden sollte. Im Weiteren wurde die Wirtschaftlichkeit
des MBT bisher noch nicht beurteilt. Die Moglichkeit eines spéteren An-
schlusses des MBT wird im Rahmen der Projektierung des ZBT II planerisch
sichergestellt.

Beim Vierspurausbau Ziirich—Winterthur (Briittenertunnel) erfolgte eine Pro-
jektanpassung beim Anschlussbauwerk in Dietlikon. Die konfliktfreie Kreu-
zung der Ziige Richtung Wallisellen mit jenen in Richtung Stettbach wird auf-
grund einer hoheren Akzeptanz der Anwohnenden nicht mittels einer
oberirdischen Uberwerfung, sondern einer unterirdischen Querung realisiert.
Diese Anpassung und weitere Entwicklungen fithren zu Mehrkosten von
310 Millionen Franken gegeniiber dem vom Parlament beschlossenen Kredit.

Beim 4. Gleis im Bahnhof Stadelhofen hat sich im Rahmen der Projektierung
gezeigt, dass der Bau in stiddtischem Gebiet sowie die Geologie besondere
Herausforderungen an das Projekt stellen. Die identifizierten Bauhilfsmass-
nahmen und Bodenverbesserungen zum Bau der unterirdischen Anlagen so-
wie weitere Anpassungen fithren zu Mehrkosten von 90 Millionen Franken
gegeniiber dem vom Parlament beschlossenen Kredit.

Der Verpflichtungskredit fiir den AS 2035 muss fiir diese Projektanpassungen um
605 Millionen Franken erhoht werden.
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Beantragte Projektanpassungen

a. Vollausbau des Létschberg-Basistunnels

Im AS 2035 ist die bahntechnische Ausriistung des Lotschberg-Basistunnels (LBT)
vorgesehen, nicht aber der Vollausbau. Dieser wurde, ausgehend vom Postulat
19.4189 «Létschberg-Basistunnel. Neuerliche Priifung des Vollausbaus?», noch ein-
mal untersucht. Dabei wurde klar, dass zahlreiche Uberlegungen fiir einen Vollausbau
sprechen. Dazu zdhlt — neben den spiteren Vorteilen flir das Angebot im Personen-
und im Giiterverkehr — auch die Vermeidung einer achtmonatigen Totalsperrung des
LBT, die erhebliche negative Folgen fiir den Verkehr und die Volkswirtschaft hatte
(zu Einzelheiten s. Ziff. 3.1.8 und Anhang 3). Um den Vollausbau finanzieren zu kon-
nen, muss der Verpflichtungskredit um 640 Millionen Franken aufgestockt werden.
Auch der Bundesbeschluss vom 21. Juni 201912 {iber den Ausbauschritt 2035 fiir die
Eisenbahninfrastruktur ist aufgrund des beabsichtigten Vollausbaus des LBT anzu-
passen.

b. Morges—Allaman

Um die im AS 2035 vorgesehene Kapazititssteigerung zwischen Lausanne und Genf
realisieren zu kdnnen, ist u. a. ein drittes Gleis zwischen Morges und Allaman vorge-
sehen. Die Vorstudie zum dritten Gleis zwischen Morges und Allaman hat ergeben,
dass eine umfassendere langfristige Vision beziiglich der Achse Lausanne—Genf nétig
ist, um die Kompatibilitit der Massnahmen des AS 2035 mit einem kiinftigen Ausbau
auf vier Spuren zwischen Lausanne und Genf zu gewéhrleisten. Der Bedarf fiir diesen
Ausbau auf vier Spuren wurde im November 2021 durch einen mehrtigigen Totalun-
terbruch des Bahnverkehrs auf der Achse Lausanne—Genf unterstrichen. Diese mas-
sive Storung des Bahnverkehrs wurde durch eine Absenkung unter den Bahngleisen
auf der Hoéhe von Tolochenaz verursacht. Kurz darauf wurden die Postulate 21.4366
und 21.4518 angenommen, in welchen das Parlament eine Redundanz der nationalen
Fernverkehrstrecken verlangt, um in Zukunft lange Streckenunterbriiche wie in To-
lochenaz vermeiden zu kénnen.

Die langfristige Vision zur Achse Lausanne—Genf wurde in einer prospektiven Studie
in Varianten untersucht. Die ausgearbeiteten Varianten zielen auf eine kiinftige Ver-
doppelung der bestehenden Infrastruktur (zwei zusétzliche Gleise) zwischen
Lausanne und Genf. Laut dieser Studie sieht die empfohlene Variante eine Neubau-
strecke grosstenteils entlang der Autobahn A1 mit Anschluss der Stidte Morges und
Nyon vor. Die Anschliisse von Nyon und der beiden Bahnknoten Genf und Lausanne
erfordern vertiefende Studien.

Das BAV hat infolge der prospektiven Studie die laufende Vorstudie zum dritten Gleis
zwischen Morges und Allaman um die Priifung von Tunnelvarianten erweitert. In bei-
den zusitzlichen Varianten wird der entsprechende Abschnitt auf vier statt nur auf
drei Spuren erweitert. Die Tunnelldsungen bieten Vorteile gegeniiber der Realisierung
eines dritten Gleises entlang der Stammlinie: Sie bietet mehr Kapazitit und mehr Fle-
xibilitdt im Betrieb, ermdglicht eine Redundanz und kann ausserdem mit geringeren
Betriebseingriffen oder Streckenunterbriichen durchgefiihrt werden. Ebenso 16st der

12 SR 742.140.5
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Bau eines Tunnels wohl weniger Widerstand bei den Anwohnerinnen und Anwohnern
der Strecke aus.

Der Bundesrat beantragt deswegen den Bau der Variante «Tunnel Morges—Perroy».
Obwohl diese Variante im Vergleich zum dritten Gleis hohere Investitionskosten auf-
weist, bietet sie eine bessere Redundanz und bildet die langfristig geeignetere Losung
auf der Strecke Lausanne—Genf. Sie ist kompatibel mit einem weiteren Ausbau
der Strecke auf vier Spuren. Der Tunnel Morges—Perroy kann gemass jetzigem Pla-
nungsstand bis 2043 realisiert werden. Dafiir ist eine Erhéhung des Verpflichtungs-
kredits des AS 2035 um 1290 Millionen Franken erforderlich, dies unter Berticksich-
tigung von Optimierungen bei anderen Projekten der Massnahme «La Plaine—Genf—
Lausanne—Biel/Bienne: Leistungssteigerung und Kapazitétsausbau.

c. Bahnhof Olten: Publikumsanlagen

Im Bahnhof Olten wurden die Anpassungen an den Publikumsanlagen* in Abstim-
mung mit dem notwendigen Substanzerhalt im gesamten Knoten untersucht. Die ge-
genwirtig vorliegende Planung zeigt auf, dass die bisher im AS 2035 vorgesehene
1. Etappe der Massnahmen an den Publikumsanlagen — mit Ausnahme der Anpassung
des Bahnhofplatzes — nicht wie vorgesehen umsetzbar ist. Da jedoch grosse Abhdn-
gigkeiten mit den Substanzerhaltungsmassnahmen in Olten bestehen, ist die Umset-
zung samtlicher identifizierter Anpassungen im AS 2035 voranzutreiben. Dafiir ist
eine Erhohung des Verpflichtungskredits fiir den AS 2035 um 290 Millionen Franken
erforderlich.

Neu beantragte Projektierung multifunktionaler Grimseltunnel

Der Bundesrat hat am 22. Februar 2023 im Sachplan Ubertragungsleitungen zwei
mégliche Planungskorridore fiir den Ersatz der bestehenden 220-Kilovolt-Ubertra-
gungsleitung zwischen Innertkirchen (BE) und Ulrichen (VS) festgesetzt. Im Falle der
rechtzeitigen Realisierung des Projekts Grimseltunnel wird die Leitung mit dem
Bahnprojekt gebiindelt und in einem parallel zum Bahntunnel verlaufenden Kabel-
stollen errichtet. Die Verbindlichkeit der Festsetzung des Korridors* multifunktiona-
ler Tunnel im Sachplan Ubertragungsleitungen ist an mehrere Bedingungen gekniipft,
darunter auch zeitlich definierte Meilensteine. Damit das Projekt des Grimseltunnels
weiterverfolgt werden kann, muss das Parlament bis 2024 die erforderlichen Projek-
tierungsmittel bewilligen. Somit kann bei der nidchsten Botschaft im Jahr 2026 iiber
die Realisierung entschieden werden. Fiir die Projektierung ist eine ErhShung des
Verpflichtungskredits fiir den AS 2035 um 30 Millionen Franken erforderlich. Die
Finanzierung der Projektierung entspricht dem Anliegen der Motion 23.3010 «Die
Chance der Realisierung des multifunktionalen Grimseltunnels erhalten».

Anpassungsbedarf am Verpflichtungskredit

Die oben dargelegten Projektanpassungen und der beabsichtigte Entscheid, den
Lotschberg-Basistunnel vollstindig auszubauen (vgl. Ziff. 3.1.8), fiihren dazu, dass
der Verpflichtungskredit anzupassen ist.
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Tabelle 1
Anpassung Verpflichtungskredit AS 2035
(Preisbasis Oktober 2014, ohne Teuerung und Mehrwertsteuer)
Verpflichtungskredit Beantragte  Verpflichtungskredit
(in Mio. Fr.) Anpassung nach Anpassung
(in Mio. Fr.) (in Mio. Fr.)
Zimmerberg-Basistunnel 11 + 205
Vierspurausbau Ziirich—Winterthur
(Briittenertunnel) + 310
4. Gleis im Bahnhof Stadelhofen + 90
Vollausbau Lotschberg-Basistunnel + 640
Morges—Perroy +1290
Bahnhof Olten: Publikumsanlagen + 290
Projektierung multifunktionaler
Grimseltunnel + 30
Total AS 2035 12 890 + 2855 15 745
Termine

Die Inbetriebnahme der Ausbauten und die Umsetzung des Angebotskonzepts 2035
erfolgen gestaffelt. Die Umsetzungsplanung ist das Steuerungsinstrument dieses Pro-
zesses. Sie wird jahrlich auf Basis der neusten Erkenntnisse aus den einzelnen Projek-
tierungen, der netzweiten Fahrplanstabilitdt sowie abgestimmt auf die aktuellsten
Prognosen fiir den Bahninfrastrukturfonds iiberpriift, plausibilisiert und angepasst.

Viele kleinere Infrastrukturmassnahmen auf den Netzen der SBB und der Privatbah-
nen sind auf Kurs und koénnten kleinere Angebotsausbauten vor der Vollendung des
ganzen Ausbauschrittes ermoglichen.

Allerdings zeichnet sich ab, dass wichtige Projekte auf dem Netz der SBB mit Verzo-
gerungen in Betrieb gehen werden, so Stadelhofen und ZBT I1 (2037). Auf Programm-
ebene haben die SBB zusétzliche Risiken in der Planungs- und Projektierungsphase
sowie libergeordnete Risiken identifiziert, die sich durch die Kumulation von Baustel-
len ergeben. Einschrankungen in der Angebotsqualitit — wie Zuverldssigkeit, Gesamt-
reisezeit, Anzahl Verbindungen, Umsteigevorgénge und Ersatzkonzepte — sind bei
Baustellen unvermeidbar. Langere, durchgehende Streckenunterbriiche fiir Bauarbei-
ten sind aus Sicht der Kundinnen und Kunden zu minimieren. Dies zwingt zu einem
Abwigen zwischen minimalen Angebotseinschrinkungen fiir die Kundschaft, opti-
malen Produktionsbedingungen fiir die Eisenbahnverkehrsunternehmen* und den er-
forderlichen Rahmenbedingungen fiir den Bau der Infrastruktur. Daraus ergibt sich
das Risiko, dass die Ausfiihrungsphasen der Infrastrukturprojekte erstreckt oder ver-
schoben werden miissen.

Unter diesen Umstidnden ist der Abschluss des Ausbauschrittes bis 2035 nicht realis-
tisch. Aufgrund der sich abzeichnenden Verzégerungen ist eine Einfilhrung des An-
gebotskonzepts 2035 nicht vor 2040 zu erwarten. Die Erfahrungen aus den friiher be-
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schlossenen Ausbauprogrammen zeigen, dass in allen Phasen mit mehrjdhrigen Ter-
minrisiken gerechnet werden muss.

Das Angebotskonzept 2035

2019 hat das Parlament mit dem AS 2035 die Infrastrukturmassnahmen mit dem da-
zugehorigen Angebotskonzept 2035 beschlossen. Dieses zeigt den Fahrplan 2035,
wenn alle Infrastrukturmassnahmen und Rollmaterialbeschaffungen realisiert sind.
Das Angebotskonzept 2035 wird im Laufe der kommenden Jahre noch zahlreiche An-
derungen erfahren, ehe der definitive Fahrplan 2035 daraus abgeleitet werden kann.

In der Fahrplanplanung beabsichtigen die SBB, neben dem Einplanen zusétzlicher
Baureserven auch grundlegende Anpassungen an den Planungsparametern vorzuneh-
men, da ihre Erfahrung zeigt, dass verschiedene Parameter heute zu knapp bemessen
sind fiir einen robusten, piinktlichen Fahrplan. Es ist heute unklar, welche Auswirkun-
gen die Anpassung dieser Parameter langfristig auf das Angebotskonzept 2035 haben
werden. Eine Konsolidierung des Angebotskonzepts 2035 ist daher angezeigt, um
eine stabile Planungsgrundlage zu erhalten, die sowohl als Zielangebot flir die Um-
setzung der beschlossenen Projekte wie auch als Grundlage fiir kiinftige Ausbau-
schritte dienen kann. Die notwendige Konsolidierung des Angebotskonzepts erfolgt
im Rahmen der Botschaft zum néchsten Ausbauschritt (vgl. Ziff. 3.3.3).

Planungs- und Projektierungsarbeiten fiir den niichsten Ausbauschritt

Im Rahmen der Planungsarbeiten fiir den néchsten Ausbauschritt wurden mehrere
Studien eingeleitet. Zudem werden mehrere Projektierungen fortgefiihrt, die bereits
im Rahmen des AS 2025 begonnen wurden.

Die Projektierung der Direktverbindung Aarau—Ziirich wurde im Rahmen des
AS 2025 begonnen. Die initiale Konzeptstudie wurde Mitte 2020 abgeschlossen. Die
daran anschliessende Vorstudie wird im Jahr 2023 ausgeldst.

Die Projektierung der Massnahmen Tiefbahnhof Luzern, Dreilindentunnel (Ebi-
kon—Luzern) und Neustadttunnel (Luzern—Heimbach) wurde 2020 in Auftrag gege-
ben; das Vorprojekt wird bis Mitte 2023 abgeschlossen. Die Arbeiten am nachfolgen-
den Bau-/Auflageprojekt werden anschliessend gestartet.

Die Vorstudie zum zukiinftigen Kapazititsausbau im Knoten Basel wurde im
Jahr 2022 gestartet und ihr Ergebnis wird Ende 2024 erwartet.

Fiir die Strecken Lausanne—Bern und Winterthur—St. Gallen—St. Margrethen wurden
im Jahr 2022 Studien hinsichtlich Beschleunigung und Kapazitdtsausbau ausgel6st.
Im Sinne der Motionen 22.4257 und 22.4263 «Rasche Gewihrleistung einer ausge-
wogenen, leistungsfahigen und attraktivem Ost-West-Achse der Bahn» sollen diese
Studien als Grundlage fiir einen Beschluss im Rahmen des nidchsten Ausbauschritts
dienen, dessen Botschaft im Jahr 2026 vorgesehen ist (vgl. Ziff. 3.1.1).
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3.1.3 STEP Ausbauschritt 2025

Das Parlament hat den Bundesbeschluss vom 21. Juni 201313 {iber den Ausbau-
schritt 2025 der Eisenbahninfrastruktur im Rahmen der FABI-Vorlage beschlossen.
Mit dem AS 2025 werden Engpésse im Eisenbahnsystem behoben und dessen Kapa-
zitdten erweitert, um neue Angebote fiir die steigende Verkehrsnachfrage anzubieten.

Massnahmen

Der Ausbauschritt umfasst rund 70 Projekte. Uber 55 Prozent davon befinden sich in
der Ausflihrungsphase oder sind bereits in Betrieb. Bei den tibrigen Projekten laufen
die Projektierungen (Vorprojekte, Auflage- oder Bauprojekte). Wegen des Ent-
scheids, auf den Einsatz der WAKO zu verzichten, wurden die damit verbundenen
Infrastrukturausbauten zwischen Lausanne und Bern sistiert. Im Rahmen des néchsten
Ausbauschritts wird nun ermittelt, mit welchen infrastrukturseitigen Massnahmen die
angestrebten Fahrzeiten auf der Strecke Lausanne—Bern zu erreichen sind und wie das
Angebotskonzept 2035 mit zusdtzlichen Infrastrukturelementen zu erginzen ist. Eine
Entscheidungsgrundlage soll bis 2026 vorliegen.

Verpflichtungskredit und Kostenprognose

Die Umsetzung der Ausbauten kommt mehrheitlich planméssig voran. Die teuerungs-
bereinigte Endkostenprognose fiir den AS 2025 liegt per 31. Dezember 2022 bei
6230 Millionen Franken (Preisstand Oktober 2008, ohne Teuerung und Mehrwert-
steuer, ohne gewichtete Programmrisiken) und somit 170 Millionen Franken unter
dem Verpflichtungskredit von 6400 Millionen Franken. Allerdings wurden bisher erst
1360 Millionen Franken ausgegeben und es bestehen noch Kostenrisiken von mehre-
ren Hundert Millionen Franken.

In der Endkostenprognose fiir den AS 2025 sind die Kosten fiir den damit zusammen-
héngenden Substanzerhalt und fiir die Anlagenverjiingung im Betrag von 698 Millio-
nen Franken mitberiicksichtigt.

Anpassungsbedarf an Massnahmen
a. Entflechtung Pratteln

Bei dem im Bundesbeschluss zum AS 2025 aufgefiihrten Projekt «Pratteln: Entflech-
tungy (Art. 1 Abs. 2 Bst. ) wird nicht die bisher beschlossene Losung realisiert. Eine
Uberpriifung der Massnahme hat gezeigt, dass eine Verkiirzung der Zugfolgezeit und
eine Optimierung der Signalisierung geniigen, um das beschlossene Angebotskon-
zept 2035 stabil zu realisieren. Die Signalisierung wurde bereits umgesetzt. Der Bun-
desbeschluss tiber den AS 2025 soll deshalb auf «Pratteln: Leistungssteigerungy»
gedndert werden. Diese Projektoptimierung ist in der Kostenprognose vom 31. De-
zember 2022 beriicksichtigt und fiihrt auch zu einer formellen Anpassung des Bun-
desbeschlusses. Im Rahmen der Konsolidierung des Angebotskonzepts 2035 (vgl.
Ziff. 3.3.3) wird gepriift, ob diese Losung langfristig ausreichend ist.

13 SR 742.140.1
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b. Knoten Genf

Urspriinglich war im AS 2025 eine seitliche Erweiterung des Bahnhofs Genf mit zwei
zusdtzlichen Gleisen vorgesehen. Um gravierende Eingriffe im bebauten Umfeld des
Bahnhofs zu vermeiden, haben sich der Kanton und die Stadt Genf fiir eine unterirdi-
sche Erweiterung entschieden und finanzieren die Mehrkosten im Sinne einer Alter-
nativmassnahme geméss Artikel 585 EBG. Diese Alternativmassnahme wird nun wei-
terverfolgt und ermdglicht weitere Funktionalititen im Bahnhof Genf. Diese
Funktionalitidten konnten bei der Entwicklung des Angebotskonzepts 2035 genutzt
werden. Vertiefte Abklarungen haben gezeigt, dass mit einer seitlichen, oberirdischen
Erweiterung des Bahnhofs ein Entflechtungsbauwerk im Raum Sécheron unabdingbar
gewesen ware. In Anwendung von Artikel 35 Absatz 4 KPFV miissen die vermiede-
nen Investitionen angerechnet werden. Die Investitionen fiir das Entflechtungsbau-
werk wurden auf 350 Millionen Franken geschétzt. Der Finanzierungsschliissel zwi-
schen Bund, Kanton und Stadt fiir den Bahnhof Genf &ndert sich durch die
vermiedenen Investitionen fiir den AS 2035. Fiir den Bund fallen demnach zusétzlich
350 Millionen Franken an. Dieser Betrag kann im Verpflichtungskredit nicht aufge-
fangen werden.

Nach dem Entscheid fiir einen Tiefbahnhof haben der Kanton und die Stadt Genf wei-
tere Optimierungsmoglichkeiten untersuchen lassen. Die von Kanton und Stadt Genf
in der Folge bevorzugte Variante sieht eine zweispurige Tunnelausfahrt zum Flugha-
fen Genf vor. Sie weist gegeniiber der Grundvariante Mehrkosten auf. Kanton und
Stadt Genf haben die Finanzierung dieser Mehrkosten zugesichert. Es wurde entschie-
den, diese Variante als Alternativmassnahme gemiss Artikel 585 EBG weiterzuver-
folgen.

Eine Uberpriifung beim Personenfluss hat zudem gezeigt, dass bei einzelnen beste-
henden Perrons die Kapazitit bereits heute nicht mehr ausreichend gewéhrleistet ist.
Die erforderlichen Massnahmen fiir einen ausreichenden und sicheren Personenfluss
sind derzeit in Erarbeitung; deren Kosten werden auf rund 160 Millionen Franken
geschitzt. Dies bedingt eine Erhdhung des Verpflichtungskredits fiir den AS 2025.

Anpassungsbedarf am Verpflichtungskredit

Der Anpassungsbedarf bei den Massnahmen im Knoten Genf und die weiteren Pro-
jektentwicklungen fiihren insgesamt zu einer Erhdhung des Verpflichtungskredits um
340 Millionen Franken.
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Tabelle 2

Anpassung Verpflichtungskredit AS 2025
(Preisbasis Oktober 2008, ohne Teuerung und Mehrwertsteuer)

Verpflichtungskredit Beantragte Anpassung  Verpflichtungskredit

(in Mio. Fr.) (in Mio. Fr.) nach Anpassung
(in Mio. Fr.)
Aktueller Stand Endkostenprognose - 170
Knoten Genf:
neuer Finanzierungsschliissel + 350
Knoten Genf: Massnahmen
fir sicheren Personenfluss + 160
Total AS 2025 6 400 + 340 6740

Termine

Die Inbetriecbnahme der Ausbauten erfolgt gestaffelt. Die meisten Projekte kdnnen
voraussichtlich wie geplant bis 2025 abgeschlossen werden. Einige Massnahmen wer-
den mit geringer Verspatung im Zeitraum von 2025 bis 2030 abgeschlossen. Bei den
Ausbauten in den grossen Knoten Genf und Bern wird die Inbetriebnahme jedoch erst
um 2035 beziehungsweise 2038 prognostiziert. Da die umfangreichen und komplexen
Infrastrukturerweiterungen noch nicht begonnen haben und unter Betrieb realisiert
werden miissen, sind derzeit gegeniiber der oben stehenden Prognose weitere Verzo-
gerungen nicht ausgeschlossen. Das BAV hat mit den beteiligten Infrastrukturbetrei-
berinnen Massnahmen eingeleitet, um einen moglichst raschen Fortschritt zu errei-
chen.

3.14 Vier-Meter-Korridor

Der durchgingige Vier-Meter-Korridor auf den Zulaufstrecken* zur NEAT Basel—
Chiasso(—Ranzo) konnte am 13. Dezember 2020 termingerecht in Betrieb genommen
werden. Dies betrifft ebenso die durch die Schweiz finanzierten Profilausbauten auf
dem italienischen Teil der Luino-Linie. Bis Mitte 2023 wird die Ceneri-Bergstrecke,
welche wihrend den Unterhaltsarbeiten im Basistunnel als Umleitungsstrecke zum
Ceneri-Basistunnel sowie als Zufahrt zu Lugano-Vedeggio genutzt wird, auf das gros-
sere Lichtraumprofil ertiichtigt werden. Die Tunnel Svitto IT und Dragonato II sind in
Planung und werden mit dem Projekt Bellinzona 3. Gleis im Rahmen des AS 2025
realisiert. Zum Vier-Meter-Korridor-Ausbau der Linie Basel SBB — Basel St. Johann
(Tunnel Schiitzenmatt und Kannenfeld) wurde bisher das Bauprojekt in Auftrag ge-
geben. Im Verlauf des Jahres 2023 wird das BAV {iber die definitive Aufnahme ins
Programm entscheiden.

Im Rahmen des Abkommens vom 3. September 202014 zwischen dem Schweizeri-
schen Bundesrat und der Regierung der Italienischen Republik iiber die Entwicklung

14 SR 0.742.140.28
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der Bahninfrastruktur auf den Strecken zwischen der Schweiz und Italien auf der
Lotschberg-Simplon-Achse haben die Regierungen Italiens und der Schweiz be-
schlossen, bis 2029 die Simplon-Linie beziiglich Kapazitit und Lichtraumprofil zu
entwickeln. Die Schweiz beteiligt sich daran mit einem Kostendach innerhalb des be-
willigten Verpflichtungskredits fiir den Vier-Meter-Korridor, Teil Italien.

Das Programm Vier-Meter-Korridor diirfte aus heutiger Sicht innerhalb des bewillig-
ten Gesamtkredits von 990 Millionen Franken abgeschlossen werden. Per Ende 2022
wurden Endkosten von 848 Millionen Franken (Preisstand April 2012) prognostiziert.
In dieser Endkostenprognose noch nicht beriicksichtigt sind die beiden Tunnel Kan-
nenfeld und Schiitzenmatt zwischen Basel SBB und Basel St. Johann auf der Elsds-
serbahn. Diese ermoglichen den von Frankreich geplanten durchgehenden Ausbau des
Lichtraumprofils auf dem Korridor Nordsee—Mittelmeer resp. Calais—St-Louis.
Schliesslich sind die Kosten (Beitrag an den AS 2035) von 15 Millionen Franken fiir
Anpassungen im Knoten Brig beriicksichtigt.

3.1.5 Programm ZEB

Die «Zukiinftige Entwicklung der Bahninfrastruktur» (ZEB) wurde 2008 beschlos-
sen.15 Die Umsetzung der Ausbauten kommt planmaéssig voran. Der Verpflichtungs-
kredit wird voraussichtlich eingehalten oder unterschritten. Rund 80 Prozent der Pro-
jekte befinden sich in der Ausfiihrungsphase oder sind bereits in Betrieb. Die
Kostensituation und -entwicklung ist stabil. Als letzter Zeitpunkt fiir die Umsetzung
von Massnahmen wird in Abstimmung mit dem AS 2025 ein Zeithorizont um 2032
geplant. Einzig beim Ausbau des Bahnhofs Lausanne ist dieser Termin aus aktueller
Sicht nicht mehr erreichbar. Aufgrund der vielen ausstehenden Klarungen technischer
Natur, die den Baustart der Hauptarbeiten verhindern, werden die Arbeiten voraus-
sichtlich bis 2037/2038 dauern. Zudem wurde wegen des Entscheids, auf den Einsatz
der WAKO zu verzichten, das damit verbundene Projekt zur Leistungssteigerung der
Strecke Winterthur—St. Gallen sistiert. Im Rahmen des nédchsten Ausbauschritts wird
ermittelt, mit welchen infrastrukturseitigen Massnahmen die angestrebten Fahrzeiten
auf der Strecke Winterthur—St. Gallen zu erreichen sind und wie das Angebotskon-
zept 2035 mit zusétzlichen Infrastrukturelementen zu ergénzen ist. Eine Entschei-
dungsgrundlage soll 2026 vorliegen.

Anpassungsbedarf am Verpflichtungskredit

Fiir das Programm ZEB wurde ein Gesamtkredit von 5400 Millionen Franken (Preis-
und Projektstand 2005, ohne Teuerung und Mehrwertsteuer) bewilligt. Der Gesamt-
kredit fiir das Programm ist unterteilt in drei Verpflichtungskredite flir die Ausbauten
und zwei Projektaufsichtskredite (vgl. Tabelle 3).

Die teuerungsbereinigte Kostenprognose fiir das Programm liegt per 31. Dezember
2022 bei 4365 Millionen Franken (Preisstand April 2005, exkl. MWST) und somit
1035 Millionen Franken unter dem Gesamtkredit von 5400 Millionen Franken. In der
Endkostenprognose fiir das Programm sind die Kosten fiir den damit zusammenhén-

15 BBI12009 5779
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genden Substanzerhalt und fiir die Anlagenverjiingung im Betrag von 162 Millionen
Franken mitberiicksichtigt.

Bei einzelnen Ausbaumassnahmen bestehen weiterhin finanzielle Risiken. Die gross-
ten Unsicherheiten sind mit der Leistungssteigerung und der Fahrzeitreduktion auf der
Strecke Winterthur—St. Gallen verbunden. Die bereits laufende Uberarbeitung des
hinterlegten Angebotskonzepts wird zeigen, ob im Rahmen des Programms ZEB al-
ternative Ausbaumassnahmen erforderlich werden. Die Erweiterung des Bahnhofs
Lausanne und die Massnahmen zur Betriebsstabilitdt auf der Gotthard-Achse sind
weiterhin mit Risiken verbunden. Es ist nicht auszuschliessen, dass auch bei anderen
Ausbaumassnahmen noch Anpassungsbedarf mit finanziellen Auswirkungen erkannt
wird. Dafiir sind Reserven vorzusehen.

Unter Beriicksichtigung dieser Projekte und ihrer Risiken wird beantragt, den Gesamt-
kredit um 590 Millionen Franken zu reduzieren.

Die Reduktion des Gesamtkredits muss auf die einzelnen Verpflichtungskredite auf-
geteilt werden. Dabei wird eine Verschiebung der finanziellen Mittel zwischen diesen
Verpflichtungskrediten beantragt. Diese insgesamt neutrale Verschiebung erfolgt ei-
nerseits, um die Mehr- und Minderkosten zu kompensieren, und andererseits, um die
noch vorhandenen Kostenrisiken je Verpflichtungskredit ausreichend abzudecken
(vgl. Tabelle 3).

Tabelle 3

Anpassung Verpflichtungskredite ZEB
(Preisbasis April 2005, ohne Teuerung und Mehrwertsteuer)

Verpflichtungskredite Beantragte Anpassung  Verpflichtungskredite

(in Mio. Fr.) (in Mio. Fr.) nach Anpassung
(in Mio. Fr.)

NEAT-Zulauf: Massnahmen nach
Art. 4 Bst. a ZEBG 700 + 30 730
Projektaufsicht NEAT 10 - 10
Ubrige Strecken: Massnahmen
nach Art. 4 Bst. b ZEBG 4420 - 670 3750
Projektaufsicht librige Strecken 20 - 20
Ausgleichsmassnahmen fiir den
Regionalverkehr: Art. 6 ZEBG 250 + 50 300
Total 5400 - 590 4810
3.1.6 HGYV-Anschluss

Zur besseren Anbindung an das europdische Hochgeschwindigkeitsnetz hat das Par-
lament das Bundesgesetz vom 18. Mérz 200516 {iber den Anschluss der Ost- und der
Westschweiz an das europdische Eisenbahn-Hochleistungsnetz (HGV-AnG) be-

16 SR 742.140.3
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schlossen. Die letzten Projekte wurden Mitte 2021 in Betrieb genommen. Das Pro-
gramm wurde innerhalb des bewilligten Verpflichtungskredits von 1,09 Milliarden
Franken umgesetzt. Es wurde Ende 2022 abgerechnet und ist somit abgeschlossen.

3.1.7 NEAT

Die Neue Eisenbahn-Alpentransversale (NEAT) wurde 1992 vom Volk beschlossen.
Mit der Annahme der LSV A und der Vorlage zur Modernisierung der Bahn (Fin6V)
wurde auch die Finanzierung der NEAT und weiterer Grossprojekte gesichert.

Der Lotschberg-Basistunnel und die dazugehorigen Anpassungen an den Zufahrtstre-
cken sind seit 2007 in Betrieb. Der Gotthard-Basistunnel ist seit 2016 in Betrieb. Die
bisherigen Erfahrungen beim Betrieb des Gotthard-Basistunnels sind positiv und er-
fiillen weitgehend die Erwartungen an die Zuverldssigkeit der neuen Infrastruktur.
Wenige Garantie- und Abschlussarbeiten sind noch bis voraussichtlich 2025 geplant.
Der Ceneri-Basistunnel, der dritte und letzte Basistunnel der NEAT, ist seit dem
13. Dezember 2020 in Betrieb. Garantie- und Abschlussarbeiten sind bis 2025 ge-
plant. Der Zugangsstollen Sigirino wird bis Ende 2026 fiir die Optimierung der In-
standhaltung im Basistunnel ertiichtigt.

Die mit der NEAT anvisierte Fahrzeit von drei Stunden zwischen Ziirich und Mailand
ist aus heutiger Sicht nicht sichergestellt. Ohne Infrastrukturausbauten in Italien zwi-
schen Como und Mailand ist eine Fahrzeit von ca. 3 Stunden 15 Minuten erreichbar.
Fiir den langfristigen Horizont sind sich die italienischen und schweizerischen Partner
einig, dass eine Infrastrukturmassnahme realisiert werden soll. Im Jahr 2023 soll eine
Absichtserkldarung zwischen der Schweiz und Italien abgeschlossen werden, die den
weiteren Ausbau der NEAT-Zulaufstrecken im Allgemeinen und das urspriingliche
Fahrzeitziel zwischen Ziirich und Mailand gewihrleisten soll.

Die NEAT-Endkosten werden per 31. Dezember 2022 auf 17,80 Milliarden Franken
(Preisstand Okt. 1998) prognostiziert. Der NEAT-Gesamtkredit im Umfang von
19,1 Milliarden Franken deckt die prognostizierten NEAT-Endkosten.

3.1.8 Postulat 19.4189 Lotschberg-Basistunnel.
Neuerliche Priifung eines Vollausbaus?

Das Postulat 19.4189 fordert anstelle des im AS 2035 beschlossenen Teilausbaus des
Lotschberg-Basistunnels einen Vollausbau des LBT. Die Priifung dieser Variante hat
gezeigt, dass der Vollausbau mehrere Vorteile bringt: Wahrend der Bauphase kann
die beim Teilausbau notwendige achtmonatige Totalsperrung des LBT vermieden
werden. Dadurch kénnen die durch eine solche Sperrung verursachten direkten (Be-
trieb) und indirekten (Wirtschaft und Tourismus) Kosten in der Héhe von geschétzten
200 Millionen Franken vermieden werden. Auch die Zahl der Umleitungen von Fern-
und Giiterverkehrsziigen iiber die Bergstrecke kann reduziert werden. Dies ist mit
Blick auf die Raumung des ehemaligen Munitionslagers Mitholz vorteilhaft.
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Die vom Eidgenodssischen Departement fiir Verteidigung, Bevolkerungsschutz und
Sport (VBS) im Hinblick auf diese Rédumung durchgefiihrten Studien kommen zum
Schluss, dass eine solche Umleitung des Verkehrs das Risiko gemiss der Storfallver-
ordnung vom 27. Februar 199117 erheblich erhéhen und die Schadenausmasse in ei-
nen nicht akzeptablen Bereich fiihren wiirde. Mit dem Vollausbau entfillt die Umlei-
tung des Bahnverkehrs und somit dieses Risiko weitgehend. Die uneingeschrénkte
Zufahrt zum Portal des Zugangsstollens Mitholz ist heute und mit dem Teilausbau
zwingender Bestandteil des Rettungskonzepts fiir den LBT. Muss aufgrund einer ent-
sprechenden Risikobeurteilung wéhrend der Raumungsphase des Munitionslagers das
Gebiet evakuiert werden, ist der Betrieb im LBT einzustellen. Diese Einschrankung
fallt beim Vollausbau weg.

Nach Inbetriebnahme erméglicht der Vollausbau eine Reduktion der Fahrzeiten der
Giiterziige im alpenquerenden Transitverkehr um bis zu 30 Minuten gegeniiber dem
Teilausbau. Zudem bringt der Vollausbau mehr Fahrplanstabilitdt auf diesem wichti-
gen Korridor des Personen- und Giiterverkehrs.

Die Inbetriebnahme wire voraussichtlich 2034, d. h. ein halbes Jahr spéter als beim
bisher im AS 2035 vorgesehenen Teilausbau. Fiir den Vollausbau werden Investiti-
onskosten von 1639 Millionen Franken veranschlagt (inkl. 100 Mio. Fr. fiir damit zu-
sammenhdngenden Substanzerhalt und Anlageverjliingung gemadss Ziff. 3.1.2). Ohne
Beriicksichtigung des mit dem Ausbau zusammenhingenden Substanzerhalts erhoht
sich der Finanzierungsbedarf um rund 640 Millionen Franken. Im Vergleich dazu
wire bei einem Teilausbau aufgrund der von der BLS AG ausgewiesenen Kosten von
1103 Millionen Franken (inkl. 100 Mio. Fr. fiir damit zusammenhéngenden Substanz-
erhalt und Anlageverjiingung) ein zusitzlicher Finanzierungsbedarf von rund
105 Millionen Franken entstanden. Der Bundesbeschluss vom 21. Juni 2019 iiber den
Ausbauschritt 2035 fiir die Eisenbahninfrastruktur soll entsprechend angepasst wer-
den (ndhere Erlduterungen zum Vollausbau des LBT enthélt Anhang 3).

3.1.9 Postulat 19.3006 Ausbau der internationalen
Verbindung Ziirich—-Miinchen

Mit dem Postulat 19.3006 «Ausbau der internationalen Verbindung Ziirich—Miin-
chen» wurde der Bundesrat beauftragt, zu priifen, wie er sich bei den zustdndigen
Behérden in Deutschland und gegebenenfalls Osterreich am wirkungsvollsten fiir eine
Verbesserung dieser Verbindung einsetzen kann. Im Vordergrund stehen fiir die
Schweiz die Planung und Realisierung der fehlenden Infrastruktur, um das Angebot
bis zu einem Stundentakt Ziirich—-Miinchen verdichten zu kénnen, mit schlanken An-
schliissen an die Schnellverbindung Miinchen—Berlin.

In Deutschland besteht ein Konzept fiir einen deutschlandweit abgestimmten Takt-
fahrplan («Deutschlandtakt»). Dort ist die Verbindung Ziirich—Miinchen bislang wei-
terhin als zweistiindliche Fernverkehrsverbindung vorgesehen. Im Rahmen einer Stu-
die wurde untersucht, welche Infrastrukturmassnahmen auf deutschem Gebiet, d. h.
auf der Ausbaustrecke Miinchen—Lindau, fiir einen Stundentakt der internationalen

17" SR 814.012
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Verbindung Ziirich-Miinchen erforderlich sind. Die Bediirfnisse des Regional- und
des Giiterverkehrs wurden dabei beriicksichtigt. Die iiberwiegend eingleisige Strecke
zwischen Lindau und Buchloe sowie die Strecke Buchloe—Miinchen miissten dem-
nach abschnittsweise auf Doppelspur (insgesamt rund 25 km) ausgebaut werden; zu-
dem wire eine Optimierung der Fahrgeschwindigkeit erforderlich. Eine erste Grob-
kostenschétzung geht von Investitionen von rund 250 Millionen Euro aus.

In der Studie war Rollmaterial mit WAKO unterstellt. Nach dem beschlossenen Ver-
zicht auf diese Technologie wird die Planung, ausgehend von Standardrollmaterial,
aktualisiert.

Der Ausbau der internationalen Verbindung Ziirich-Miinchen wird im Lenkungsaus-
schuss Schweiz—Deutschland regelméssig behandelt. Mit der Vereinbarung vom
25. August 202118 {iber die Sicherung der Leistungsfahigkeit des Zulaufs der neuen
Eisenbahn-Alpentransversale (NEAT) in der Schweizerischen Eidgenossenschaft
wurde die Moglichkeit aufgenommen, Fachgruppen zu grenziiberschreitenden The-
men einzusetzen. Zur Thematik «EC-Stundentakt Ziirich-Miinchen» wurde eine sol-
che Fachgruppe eingesetzt, welche die Analysen und Gespréche fortfiihrt.

Dieses Postulat erfordert keine Anpassungen an den Bundesbeschliissen.

3.1.10 Weitere Vorstosse im Zusammenhang
mit dem Ausbau des Schienennetzes

Die Postulate 21.4366 «Zuverldssigkeit und Redundanz der Bahnverbindung
Lausanne—Genf. Strategische Studie» und 21.4518 «Sicheren Bahnbetrieb im Fern-
verkehrsnetz durch Redundanz gewdhrleisten» werden in separaten Berichten im
Jahr 2024 beantwortet.

Die Motion 20.3736 «Das Tessin und die Schweiz enden nicht in Lugano. Das Men-
drisiotto muss ins Streckennetz fiir den Bahnfernverkehr (IC-Streckennetz) eingebun-
den werden» soll im Rahmen der Botschaft zum néchsten Ausbauschritt behandelt
werden.

Die Motionen 22.4257 und 22.4263 «Rasche Gewidhrleistung einer ausgewogenen,
leistungsfahigen und attraktiven Ost-West-Achse der Bahn» sollen ebenfalls im Rah-
men der Botschaft zum néchsten Ausbauschritt behandelt werden. Die notwendigen
Studien wurden ausgelost (vgl. Ziff. 3.1.1).

3.1.11 Ubersicht der erforderlichen Anpassungen
an den Bundesbeschliissen

Die Programme NEAT und Vier-Meter Korridor sind auf Kurs und benétigen keine
rechtlichen Anpassungen. Das Programm HGV-Anschliisse ist abgeschlossen Im
Rahmen des Programms ZEB braucht es fiir die inhaltlichen Anpassungen einen
neuen Bundesbeschluss {iber den Gesamtkredit ZEB. Fiir die Programme AS 2025

18 AS 2021 895
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und AS 2035 besteht sowohl auf Seiten der Massnahmen als auch auf Seiten der Ver-
pflichtungskredite Anpassungsbedarf. Insgesamt sind folgende Anpassungen notwen-

dig:

Die im Bundesbeschluss iiber den AS 2035 in Artikel 1 Absatz 2 Buchstabe b
Ziffer 8 aufgefiihrte Massnahme «Ferden—Mitholz» wird durch «Ferden—Mit-
holz—Frutigen (Vollausbau)» ersetzt.

Der Bundesbeschluss iiber den AS 2035 wird ergénzt mit Artikel 1 Absatz 2
Buchstabe k: «Projektierung des multifunktionalen Grimseltunnels in Abstim-
mung mit dem Netzprojekt der Swissgrid».

Der Verpflichtungskredit fiir den AS 2035 wird um 2855 Millionen Franken
erhoht, um die erforderlichen Projektanpassungen zu beriicksichtigen (ZBT
II, Briittenertunnel, Bahnhof Stadelhofen, Bahnhof Olten, Tunnel Morges—
Perroy) und den Vollausbau des LBT gemiss Postulat 19.4189 sowie die Pro-
jektierung des Grimseltunnels geméss Motion 23.3010 finanzieren zu kénnen.
Die weiteren aktuell ausgewiesenen Mehrkosten werden iiber die Kostenre-
duktionsstrategie kompensiert.

Die im Bundesbeschluss iiber den AS 2025 in Artikel 1 Absatz 2 Buchstabe e
aufgefiihrte Massnahme wird angepasst: «Pratteln: Entflechtung» wird durch
«Pratteln: Leistungssteigerungy ersetzt.

Der Verpflichtungskredit fiir den AS 2025 wird um 340 Millionen Franken
erhoht, um die bisherigen Projektanpassungen und die Anpassungen im Kno-
ten Genf finanzieren zu konnen.

Der Verpflichtungskredit fiir die ZEB wird um 590 Millionen Franken redu-
ziert.

Tabelle 4
Ubersicht der erforderlichen Anpassungen an den Bundesbeschliissen

ZEB AS 2025 AS 2035

Gesamtkredit [Mio. Fr.] 5400 6400 12 890
Verdnderung der Verpflichtungs-

kredite [Mio. Fr.] - 590 + 340 + 2855
Neuer Bundesbeschluss iiber die

Verpflichtungskredite [Mio. Fr.] 4810 6 740 15 745

Bundesbeschluss iiber keine Anpassung Pratteln: Lotschberg-

die Massnahmen Leistungssteigerung Basistunnel

statt Entflechtung Vollausbau

Projektierung

multifunktionaler

Grimseltunnel
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3.1.12 Finanzierung

Uberblick

Die Finanzierung der oben genannten Programme erfolgt iiber den Bahninfrastruk-
turfonds (BIF) und ist aus heutiger Sicht gesichert.

Der BIF wird mit Mitteln aus dem allgemeinen Bundeshaushalt und mit zweckgebun-
denen Einlagen gespeist. Die LSVA ist mit jéhrlich gut einer Milliarde Franken die
gewichtigste zweckgebundene Einlage. Der Kantonsbeitrag, welcher der Teuerung
und an das reale Bruttoinlandprodukt angepasst wird, betridgt zum Preisstand 2019
500 Millionen Franken. Dem Fonds stehen hiermit bis 2030 pro Jahr rund 6 Milliar-
den Franken zur Verfiigung. Er hélt auch eine Reserve, um Schwankungen auffangen
zu konnen.

Die kiinftigen Einnahmen und Ausgaben des BIF werden iiber Prognosen simuliert.
Dabei sind alle Kosten einbezogen, sei dies fiir den Betrieb und den Substanzerhalt,
fiir die Verzinsung und die Riickzahlung der Bevorschussung oder fiir neue Infrastruk-
turausbauten im Rahmen der Ausbauschritte. Die Prognose des BIF widerspiegelt den
Planungsstand vom Mai 2023 und ist langfristig mit Unsicherheiten behaftet. Der Be-
darf fiir den Betrieb und den Substanzerhalt fiir die kommenden Jahre, vor allem fiir
die Leistungsvereinbarung 2025-2028, wird aktuell mit den 34 Infrastrukturbetreibe-
rinnen ausgelotet. Sollte sich ein hoherer Bedarf fiir Betrieb und Substanzerhalt erge-
ben, als in der Vernehmlassungsvorlage zur besagten Leistungsvereinbarung 2025—
2028 vorgesehen, sind Steuerungsmassnahmen an den Ausbauprogrammen nicht aus-
zuschliessen.

Die finanziellen Auswirkungen des Ausbaus sind zu beachten. Die Folgekosten* fiir
den Betrieb und den Substanzerhalt der Eisenbahninfrastruktur werden aufgezeigt und
fiir die Prognosen sowie die Finanzierung der vierjéhrigen Leistungsvereinbarungen
mit den 34 Infrastrukturbetreiberinnen beriicksichtigt.

Einnahmen und Ausgaben des BIF

Im Zeitraum von 2023 bis 2035 fliessen jahrlich zwischen 5,8 und 6,7 Milliarden
Franken aus zweckgebundenen Einnahmen und den Einlagen aus dem allgemeinen
Bundeshaushalt in den BIF. Ab 2030 reduzieren sich die zweckgebundenen Einlagen
leicht, da die Zweckbindung von einem Mehrwertsteuer-Promille auslduft (ca.
500 Mio. Fr. pro Jahr). Ab 2031 entfallen auch die Mineraldlsteuermittel génzlich (ca.
240 Mio. Fr. pro Jahr), da die Verschuldung des Fonds vollstéindig abgebaut sein wird.
Die Indexierung der Einlage aus dem allgemeinen Bundeshaushalt und der Kantons-
beitrdge vermdgen — neben den konjunkturell bedingten Erhéhungen der iibrigen
zweckgebundenen Einnahmen — diese Entwicklung zu kompensieren. Im Durch-
schnitt werden die Fondseinlagen von 2031 bis 2040 auf rund 6,8 Milliarden Franken
pro Jahr prognostiziert.

Die jahrlichen Investitionszahlungen fiir alle Ausbaumassnahmen betragen zwischen
2023 und 2035 zwischen 1,0 und 2,2 Milliarden Franken und sinken danach unter
1,0 Milliarden Franken. Wéhrend des Baus der NEAT wurden Investitionen von bis
zu 2,1 Milliarden pro Jahr finanziert. Da mehrere kostenintensive Projekte des
AS 2035 unabhdngig vom laufenden Bahnbetrieb in dieser Periode umgesetzt werden
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(ZBT 11, Briittenertunnel, LBT, Direktverbindung Neuenburg—La Chaux-de-Fonds),
sind diese prognostizierten Ausgaben fiir den Ausbau umsetzbar. Fiir den Betrieb und
den Substanzerhalt des Eisenbahnnetzes wird zwischen 2023 und 2035 aus heutiger
Sicht ein jahrlicher Mittelbedarf von rund 3,8 bis 4,4 Milliarden Franken erwartet (vgl.
Abbildung 1).

Abbildung 1

Ausgaben des BIF in Millionen Franken, Stand Mai 2023
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3.2 Perspektive Bahn 2050
3.2.1 Auftrag

Die aktuelle Langfristperspektive Bahn wurde 2012 als Grundlage fiir die Botschaft
FABI erarbeitet und beruht auf dem Raumkonzept Schweiz des Bundes. Das STEP
mit den AS 2025 und 2035 beruht auf der Langfristperspektive Bahn.

Gemiss Botschaft zum AS 2035 hat der Bundesrat den Auftrag, die Langfristperspek-
tive Bahn im Hinblick auf die Planung des nidchsten Ausbauschritts zu iiberarbeiten.
Dies erfolgt mit der hier dargestellten «Perspektive Bahn 2050».

In diesem Rahmen soll auch das Postulat 17.3262 «Verkehrskreuz Schweiz und Vi-
sion Eisenbahnnetz» erfiillt werden. Die Motion 22.4258 «Perspektive Bahn 2050.
Einen Fokus auch auf die Realisierung und Vollendung des Verkehrskreuzes
Schweiz», die den Bundesrat mit der Realisierung und Vollendung des Verkehrskreu-
zes Schweiz beauftragt, soll im Rahmen der néchsten Botschaften zum Ausbau der
Infrastruktur geméss den Artikeln 484—48f' EBG behandelt werden.
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Ziel und Zweck der Perspektive Bahn 2050

Mit der Perspektive Bahn 2050 werden eine Vision, mehrere Ziele und eine strategi-
sche Stossrichtung fiir die langfristige Entwicklung der Eisenbahn und die dafiir noti-
gen nichsten Ausbauschritte festgelegt. Die Perspektive Bahn 2050 umschreibt den
Beitrag, den das Bahnsystem leisten kann, um wichtige Strategien des Bundes umzu-
setzen. Dazu zdhlen insbesondere die Strategie zur Erreichung des Klimaziels 2050
und die Abstimmung von Raum und Verkehr.

Die Perspektive Bahn 2050 ist ein strategisches Werkzeug und ein Orientierungsrah-
men, aber kein Umsetzungsplan zur Festlegung eines zukiinftigen Streckennetzes. Sie
definiert die strategische Stossrichtung fiir den Ausbau der Bahninfrastruktur. Kon-
zeptionelle Uberlegungen, z. B. zur Fahrplangestaltung, Knotenstruktur oder Aus-
wahl von Infrastrukturprojekten, sind hingegen Teil der weitergehenden Planung fiir
die néchsten Ausbauschritte.

Im Planungsprozess des STEP dient die Perspektive Bahn 2050 den Planungspartnern
als Grundlage, um Angebotsziele zu formulieren; sie gilt als Bezugsrahmen bei der
Eignungspriifung der einzureichende Angebotsziele sowie als Kriterium im Prozess
der Bewertung und Auswahl der Ausbaumassnahmen.

3.2.2 Ausgangslage

Entwicklung der Mobilitit

Gemaiss Bundesamt fiir Statistik (BFS) ist die Mobilitdt der Menschen auf Strasse und
Schiene in den Jahren 2000-2018 um 30 Prozent gestiegen. In dieser Periode stieg der
Modalsplit*-Anteil des &ffentlichen Verkehrs (6V) als Folge der Einfithrung von
Bahn 2000 innerhalb von wenigen Jahren stark an, stagnierte dann aber zwischen
2010 und 2020 bei ca. 20 Prozent.

Die Verkehrsperspektiven 205019 des Bundes prognostizieren fiir alle Verkehrstriger
zusammen eine weitere Zunahme der Verkehrsleistung um rund 11 Prozent beim Per-
sonenverkehr und um rund 31 Prozent beim Giiterverkehr. Das Basisszenario der Ver-
kehrsperspektiven 2050, das bei der Bahn auch die Wirkung der AS 2025 und 2035
enthdlt, geht auf dieser Grundlage von einem steigenden Anteil am Modalsplit des 6V
um rund 3 Prozentpunkte bis zum Jahr 2050 aus. Demnach wiirde der Anteil des 6V
am Modalsplit bei 24 Prozent liegen.

Im Giiterverkehr betrug das Wachstum der Verkehrsnachfrage in Tonnenkilometern
zwischen 2000 und 2018 16 Prozent. Im Jahr 2020 betrug der Anteil der Transport-
leistung auf der Schiene knapp 37 Prozent; ohne den Transitverkehr liegt der Anteil
gemaiss BFS lediglich bei ca. 20 Prozent. Das Basisszenario der Verkehrsperspektiven
2050 des Bundes geht fiir den gesamten Schienengiiterverkehr (inkl. Transit) bis
etwa 2030 von einer leichten Zunahme, danach von einem stagnierenden Anteil am

19 Schweizerische Verkehrsperspektiven 2050 — Schlussbericht, abrufbar unter:
www.are.admin.ch > Medien & Publikationen > Publikationen > Mobilitét
> Schweizerische Verkehrsperspektiven 2050 — Schlussbericht (Stand: 8. April 2022).
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Modalsplit aus. Ohne Einbezug des Transitverkehrs ist mit einer stabilen, allenfalls
leicht steigenden Entwicklung zu rechnen.

Im Basisszenario der Verkehrsperspektiven 2050 sind die Annahmen der langfristigen
Klimastrategie der Schweiz fiir den Sektor Verkehr nicht vollumfénglich hinterlegt.

Langfristige Klimastrategie der Schweiz

Der Bundesrat hat am 28. August 2019 das Klimaziel «Netto-Null-Emissionen bis
zum Jahr 2050»* beschlossen. Es bedeutet, dass die Schweiz bis 2050 nicht mehr
Treibhausgase (THG)* ausstossen soll, als natiirliche und technische Speicher auf-
nehmen kénnen.

Der gesamte Verkehr ist, gemessen in CO»-Aquivalenten*, fiir 32 Prozent aller THG-
Emissionen verantwortlich, gefolgt von Gebauden, Industrie, Landwirtschaft und
Abfallverbrennung. Der Verkehrssektor steht deshalb beziiglich der Erreichung
des Netto-Null-Ziels vor noch grosseren Herausforderungen als andere Sektoren. Der
Anteil des Strassenverkehrs an den THG-Emissionen des gesamten Verkehrs im
Jahr 2019 hat rund 98 Prozent betragen.20

Der Bundesrat hilt in der Klimastrategie vom 27. Januar 20212! vor diesem Hinter-
grund fiir den Sektor Verkehr fest, dass das Klimaziel nicht nur durch eine weitge-
hende Elektrifizierung sowie ergénzend mit erneuerbaren Treibstoffen erreicht wer-
den kann, sondern gleichzeitig auch die Verlagerung des Strassenverkehrs auf den 6V
bzw. die Bahn ein grosses Reduktionspotenzial bietet.

Die Bahn ist — vor allem durch die mehrheitliche Elektrifizierung und die weit gehend
CO»-freie Stromproduktion — nur fiir ca. 0,3 Prozent der direkten THG-Emissionen
verantwortlich und leistet somit bereits einen grossen Beitrag zur Erreichung der Kli-
maziele. Allerdings sind generell der Ausbau und Unterhalt* von Verkehrsinfrastruk-
turen sowie die Beschaffung von Fahrzeugen mit grosseren Mengen an indirekten
THG-Emissionen verbunden. Die Perspektive Bahn 2050 beriicksichtigt diese Um-
stinde und legt den Fokus auf die optimale Nutzung bestehender sowie die ressour-
censchonende Gestaltung neuer Infrastruktur.

Sachplan Verkehr, Teil Programm, und Zielbild Mobilitit und Raum 2050

Der Sachplan Verkehr enthdlt im Teil Programm die zentralen, strategischen Zielset-
zungen fiir die Abstimmung von Raum und Verkehr, das Zielbild sowie Entwick-
lungsstrategien und Handlungsgrundsétze. Das Zielbild «Mobilitit und Raum 2050»
zeigt den Rahmen fiir die langfristige, mit der Raumentwicklung abgestimmte Ent-
wicklung des schweizerischen Gesamtverkehrssystems und ist eine zentrale Grund-
lage fiir die Perspektive Bahn 2050.

20 Entwicklung der THG-Emissionen der Schweiz seit 1990, abrufbar unter:
www.bafu.admin.ch > Themen > Klima > Daten, Indikatoren und Karten > Daten >
Treibhausgasinventar > Daten und Publikationen zum aktuellen Treibhausgasinventar
(Stand: 11. April 2023).

21 Langfristige Klimastrategie der Schweiz, abrufbar unter: www.bafu.admin.ch > Themen
> Klima > Fachinformationen > Ziele der Klimapolitik > Verminderungsziele > Netto-
Null-Ziel 2050 > Klimastrategie 2050 (Stand: 28. Januar 2021).
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Parlamentarische Vorstosse mit Bezug zur Perspektive Bahn 2050
Personenverkehr

Das Parlament hat Ende 2021 mit der Annahme von vier gleichlautenden Motionen
(19.4443, 19.4444, 19.4445, 19.4446) den Bundesrat beauftragt, einen Massnahmen-
plan zu erarbeiten, mit dem der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs am Gesamtverkehr
gesteigert werden kann. Der Massnahmenplan soll im Rahmen der Botschaft zum
nichsten Ausbauschritt der Bahninfrastruktur vorgelegt werden.

Giiterverkehr

Drei Motionen im Themenbereich Giiterverkehr stehen in Wechselwirkung mit
den Arbeiten zur Perspektive Bahn 2050:

1. Motion 20.3221 «Durch Automation Gilter auf der Schiene effizienter
transportiereny;

2. Motion 20.3222 «Bahngiiterverkehr und Beitrag zur Senkung des CO»-
Ausstosses»;

3. Motion 20.3286 «Forderung des Giitertransports auf dem Rheiny.

Mit diesen Motionen hat das Parlament dem Bundesrat Auftrage erteilt, die eine
grundlegende Auslegeordnung zu den Rahmenbedingungen flir den Gitertransport
erforderlich machen. Die Anpassungen der Rahmenbedingungen befanden sich bis
zum 24. Februar 2023 in Vernehmlassung?? und sollen bis Ende 2023 in einer Bot-
schaft dem Parlament unterbreitet werden. Die resultierenden politischen Beschliisse
zu diesen Vorlagen werden in die Arbeiten zur Perspektive Bahn 2050 und zur Ent-
wicklung der Bahninfrastruktur einbezogen.

Gesamtverkehr

Im Postulat 20.4627 «Fossilfreien Verkehr bis 2050 ermoglichen» wird der Bundesrat
beauftragt, aufzuzeigen, welche gesetzlichen Grundlagen nétig sind, um einen im Be-
trieb vollstdndig fossilfreien Verkehr (MIV, 6V und Giiterverkehr) bis spétes-
tens 2050 zu ermoglichen. Mit einer Beantwortung des Postulats ist im zweiten Quar-
tal 2023 zu rechnen.

3.23 Vorgehen

Die Perspektive Bahn 2050 besteht aus der Vision, den Zielen, der Stossrichtung und
der Konkretisierung der Stossrichtung in den Handlungsrdumen*. Sie wird in drei
Phasen erarbeitet (vgl. Abbildung 2). Die Phasen eins (Vision und Ziele) und zwei
(Stossrichtung) sind Bestandteil dieser Vorlage. Die Phase drei (rdumliche Konkreti-
sierung) wurde im Jahr 2022 ausgel6st und wird Ende 2023 abgeschlossen sein. Sie
ist demnach nicht Gegenstand dieser Vorlage. Die ndchsten Ausbauschritte oder die
Planung anderer Bahninfrastrukturvorhaben basieren auf der Perspektive Bahn 2050.

22 Die Vernehmlassungsunterlagen sind abrufbar unter: www.fedlex.admin.ch > Vernehm-
lassungen > Abgeschlossene Vernehmlassungen > 2022 > UVEK > Vernehmlassung
2022/69 Weiterentwicklung der Rahmenbedingungen fiir den Schweizer Giitertransport.
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Abbildung 2

Dreistufiges Vorgehen fiir die Erarbeitung der Perspektive Bahn 2050
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3.24 Vision und Ziele der Perspektive Bahn 2050
Vision

Die Vision leitet sich aus den fiir die Bahn relevanten Strategien des Bundes ab und
bildet das Dach fiir die Perspektive Bahn 2050.

Die Infrastrukturen haben fiir die Schweiz eine hohe volkswirtschaftliche Bedeutung
und sind zentral fiir die Prosperitét des Landes. Eine moderne, leistungsfahige Eisen-
bahninfrastruktur ermdglicht zusammen mit den anderen Verkehrstragern ein attrak-
tives und intelligent vernetztes Mobilitdtsangebot und die wirtschaftliche Beférderung
von Giitern. Die technologischen Entwicklungen und die Digitalisierung bieten dazu
grosse Potenziale. So sind zum Beispiel Mobilitdtsdaten heute unverzichtbar, um Inf-
rastrukturen effizienter zu betreiben und bestehende Angebote optimal auszulasten.

Die langfristige Klimastrategie 2050 hat fiir den Bundesrat grosste Bedeutung. Beim
Verkehr besteht eindeutiger Handlungsbedarf. Eine weitgehende oder radikale Ein-
schrankung der Mobilitdt, um das Klimaziel 2050 zu erreichen, ist kaum realistisch.
Vielmehr muss die Prioritit bei der Gestaltung einer nachhaltigen und effizienten Mo-
bilitét liegen.

Wichtig ist die Betrachtung der Mobilitit aus einer iibergeordneten, systemischen
Sicht. Dabei spielt eine Verkehrsverlagerung zugunsten der Bahn eine bedeutende
Rolle, indem sie zur Reduktion der THG-Emissionen sowie zu einer nachhaltigen
Raumentwicklung beitrdgt. Die Verlagerung im Personen- und im Giiterverkehr kann
vor allem dort gelingen, wo sich die spezifischen Stiarken der Bahn nutzen lassen,
némlich die grosse Beforderungskapazitit auf kleiner Flache und der vergleichsweise
geringere Energieverbrauch bei guter Auslastung. Die Digitalisierung und technolo-
gische Innovationen kénnen der Verlagerung zusétzlichen Schub verleihen.

Vor diesem Hintergrund definiert der Bundesrat fiir die Perspektive Bahn 2050 fol-
gende Vision:

«Die Bahn leistet dank effizienter Nutzung ihrer Stirken einen grossen Beitrag
zum Klimaziel 2050 und stérkt den Lebens- und Wirtschaftsstandort Schweizy.
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Ziele der Perspektive Bahn 2050

Zur Konkretisierung der Vision werden sechs Ziele definiert. Basierend auf der Vision
werden die Potenziale der Bahn abgeleitet, um einen Beitrag zu den Strategien des
Bundes — insbesondere zur Klima- und Energiestrategie sowie zum Sachplan
Verkehr?3 — zu leisten. Dies geschieht fiir die Schwerpunkte Raumplanung, Multimo-
dalitdt, Angebot im Personen- und im Giiterverkehr, Umwelt, Energie sowie techno-
logische Entwicklung. Diese Potenziale wurden mittels verschiedener Studien24 ana-
lysiert und konkretisiert.

1. Die Bahnentwicklung ist mit den Zielsetzungen der Raumentwicklung abgestimmt.

2. Das Bahnangebot ist Teil der Gesamtmobilitit, flexibel und optimal mit den an-
deren Verkehrstrdgern und -angeboten vernetzt.

3. Der Bahnanteil am Modalsplit im Personen- und Giiterverkehr erhioht sich merk-
lich.

4. Der Bahnbetrieb ist klimaneutral und neue Bahninfrastrukturen sind boden- und
ressourcenschonend gestaltet sowie gut in Landschaft und Siedlung integriert.

Der Bahnbetrieb ist sicher, piinktlich und zuverldssig.

Effizienzgewinne durch Automatisierung und neue Technologien werden genutzt.

3.25 Strategische Stossrichtung fiir
die Weiterentwicklung der Bahn

Ausgehend von der Vision werden drei unterschiedliche Stossrichtungen zur Umset-
zung der sechs formulierten Ziele untersucht. Im Zentrum steht die Verlagerung von
der Strasse auf die Schiene, welche im Personen- und im Giiterverkehr durch einen
passenden Angebotsausbau ausgeldst wird, der wiederum einen entsprechenden Kun-
dennutzen ermdglicht. Evaluiert wurde sodann das Verlagerungspotenzial fiir die
Weiterentwicklung der Bahn auf kurzen, auf kurzen und mittleren sowie auf langen
Distanzen. Unter Beriicksichtigung der nachfolgenden Erwédgungen wird die strategi-
sche Stossrichtung mit gezielter « Weiterentwicklung der Bahn auf kurzen und mittle-
ren Distanzen» empfohlen.

Empfohlene Stossrichtung «Weiterentwicklung der Bahn auf kurzen
und mittleren Distanzen»

Die grossten Verlagerungspotenziale von der Strasse auf die Schiene im Personenver-
kehr liegen innerhalb der Agglomerationskerne* und der Agglomerationsgiirtel* so-
wie auf Verbindungen vom intermedidren Siedlungsraum in die Agglomerationen*.

23 Mobilitit und Raum 2050 - Sachplan Verkehr, Teil Programm, abrufbar unter:
www.are.admin.ch > Raumentwicklung & Raumplanung > Strategie und Planung
> Konzepte und Sachpléne > Sachpldne des Bundes > Verkehr > Teil Programm
(Stand: 20. Oktober 2021).

24 Studien zur Perspektive BAHN 2050, abrufbar unter: www.bav.admin.ch > Publikationen
> Berichte und Studien > Perspektive BAHN 2050 (Stand: 22. Juni 2022).
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Dieses Potenzial der regionalen Vernetzung auf kiirzeren und mittleren Strecken gilt
es fiir die Verlagerungsbestrebungen mit geeigneten 6V-Angeboten auszuschopfen.

Der Fernverkehr* soll dort ausgebaut werden, wo die Bahn gegeniiber der Strasse in
Bezug auf die Reisezeit noch nicht wettbewerbsfahig ist und sie ihre Stérken ausspie-
len kann. In solchen Fillen kdnnen Fahrzeitverkiirzungen angestrebt werden.

Ahnlich sieht die Stossrichtung im internationalen Personenverkehr gezielte Fahrzeit-
verkiirzungen vor. Zusammen mit hdufigeren und gut vernetzten Verkehrsangeboten
wird damit die Attraktivitit der Bahn gegeniiber dem Flugverkehr gestérkt.

Im Binnengiiterverkehr ist der Zugang zur Bahn iiber Umschlagsplattformen* und
City-Logistik-Anlagen* zu verbessern. Gezielte Kapazititsausbauten sind in Betracht
zu ziechen, wobei im alpenquerenden Verkehr die vorhandenen Kapazititen ausrei-
chen, um das gesetzlich vorgesehene Verlagerungsziel zu erreichen.

Die intensive Nutzung des bestehenden Netzes hat in Zukunft Vorrang vor weiteren
Infrastrukturausbauten. Die Potenziale der technologischen Entwicklung sind auszu-
schopfen. Wo aufgrund der angestrebten Verkehrsverlagerung Engpdsse abschbar
sind, sollen die Kapazititen sowohl im Personen- als auch im Giiterverkehr ausgebaut
werden.

Angebotsentwicklung im Personenverkehr

Die empfohlene Stossrichtung legt den Fokus der ldngerfristigen Entwicklung des
Bahnangebots auf die kurzen und mittleren Distanzen (bis ca. 50 km). Innerhalb der
Agglomerationen, einschliesslich der Grenzregionen, sowie auf Verbindungen von
den Regionalzentren und intermediédren Siedlungsrdumen in die Agglomerationen gilt
es, die Angebotsqualitdt des offentlichen Verkehrs zu verbessern, um die Verlage-
rungspotenziale abzuschopfen.

In den Agglomerationen wird das Angebot der Bahn in Abstimmung mit anderen Ver-
kehrsmitteln (restlicher 6V, Langsam- und Fussverkehr) verdichtet und mit zusétzli-
chen Durchmesser- und Tangentialverbindungen erweitert. Vorortsbahnhéfe werden
zu Verkehrsdrehscheiben und vermehrt von IR- und RE-Ziigen bedient, was neue
Umsteigeverbindungen ermdglicht und gleichzeitig die Zentrumsbahnhofe entlastet.

In der empfohlenen Stossrichtung stehen zudem auch die Verbindungen von interme-
didren Siedlungsrdumen zu den Agglomerationen im Fokus. Das dortige Nachfrage-
potenzial wird unter anderem durch den Ausbau von Verkehrsdrehscheiben, einer kor-
ridorweisen Abstimmung der Haltepolitik auf die Raumplanung und durch eine
verbesserte Vernetzung innerhalb des 6V-Gesamtsystems abgeschopft. Der Schwer-
punkt liegt auf der Anbindung von regionalen und ldndlichen Zentren. Die Beriick-
sichtigung neuer Mobilitdtsformen (Sharing*, Pooling*) und Mobility as a Service*
(MaaS) wird gefordert. Im ldndlichen Raum garantiert der 6V auf der Strasse die
Grunderschliessung sowie den Zugang zu einer Verkehrsdrehscheibe mit Bahnan-
schluss. Die Flexibilisierung des Angebots soll zusétzlich zum Grundangebot eine
vereinfachte, direktere Anbindung an Destinationen mit touristischer Funktion im
landlichen Raum ermdglichen.

Auch im Bahnverkehr iiber lingere Distanzen sind bei Relationen, auf denen die Bahn
gegeniiber der Strasse beziiglich Reisezeit noch nicht wettbewerbsféhig ist, Fahrzeit-
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verkiirzungen in Betracht zu ziehen. Der Fokus liegt auch hier auf dem Verlagerungs-
potenzial; Anreize fiir Mehrverkehr sollen begrenzt bleiben. Des Weiteren gilt es,
nachfragegerechte, tageszeitlich oder saisonal differenzierte Angebote zu gestalten.
Dies unterstiitzt insbesondere die Verlagerung des tiberdurchschnittlich zunehmenden
Freizeitverkehrs. Generell sind auf dem Bahnnetz mit gezieltem Ausbau die notwen-
digen Kapazitéten fiir das prognostizierte Verkehrswachstum und die erwiinschte Ver-
lagerung sicherzustellen.

Im internationalen Personenverkehr erhdhen haufigere und gut vernetzte Verkehrsan-
gebote sowie gezielte Fahrzeitverkiirzungen die Attraktivitit der Bahn.

Angebotsentwicklung im Giiterverkehr

Im Binnengiiterverkehr ist primir der Zugang zur Bahn entlang der Ost-West- und
Nord-Siid-Korridore durch zusétzliche intermodale Umschlagsplattformen zu verbes-
sern. Diese dienen sowohl dem Einzelwagenladungs- als auch dem kombinierten Ver-
kehr. Weiter ermoglichen zusétzliche City-Logistik-Anlagen eine bessere Erschlies-
sung in grosseren und mittleren Agglomerationen. Fiir diese Anlagen gilt es die
bendtigten Fldchen zu identifizieren und deren Erreichbarkeit sicherzustellen. Die
Trassen* im Binnengiiterverkehr sind zu sichern und flexibel nutzbar zu machen.
Ausgewihlte Kapazitits- und Qualitdtsausbauten im Schienengiiterverkehr auf der
Ost-West-Achse ermoglichen ein leistungsfiahiges und wirtschaftliches Giiterver-
kehrsangebot fiir Netzwerkprodukte* und Punkt zu Punkt Verbindungen.

Im alpenquerenden Giiterverkehr ist die Kapazitit der eingeplanten und gesicherten
Trassen fiir die Erreichung der in Verfassung und Gesetz festgesetzten Verlagerung
von der Strasse auf die Schiene gewéhrleistet. Die Vernetzung mit dem Giiterbinnen-
verkehr verbessert sich dank den zusétzlichen intermodalen Umschlagsplattformen,
insbesondere im Siiden der Schweiz, um die Aussenhandelsstrome friihzeitig autneh-
men zu kdnnen.

Infrastruktur und Betrieb

Sind Netzausbauten notwendig, so ist eine Verkehrsentflechtung anzustreben. Neben
dem Kapazititseffekt konnen so grossere Knoten und dichte Siedlungsgebiete entlas-
tet werden. Dies erlaubt auf einzelnen Relationen auch Reisezeitgewinne. Parallel
dazu sollen die Beforderungskapazitaten erhoht und die Kapazitéten in den Bahnkno-
ten gesichert werden (Betrieb, Personenstrome).

Die Mdglichkeiten der Automatisierung und Digitalisierung sind konsequent auszu-
schopfen, um die Betriebsstabilitit zu erhéhen, Verkehrsdrehscheiben und Um-
schlagsplattformen optimal zu vernetzen, den Unterhalt der Infrastrukturen zu erleich-
tern und die Betriebsprozesse laufend zu optimieren. Die digitale, automatische
Kupplung ist flichendeckend Standard und erméglicht einen effizienten Betrieb.

Umwelt und Klima

Der Angebots- und Netzausbau beansprucht Ressourcen. Um die Umwelt, den Boden
und die Anwohnerinnen und Anwohner zu schonen, sind unterirdische oder in zweiter
Ebene oberirdische Losungen konsequent zu priifen und gegebenenfalls umzusetzen.
Dank Effizienzprogrammen steigt der Energiebedarf der Bahn trotz Leistungssteige-
rung nur leicht; die bereits geringen direkten THG-Emissionen der Bahn werden wei-
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ter reduziert und die Produktion eigener erneuerbarer Energie wird gefordert. Die in-
direkten Emissionen sind gering zu halten (Beschaffung von Rollmaterial, Erstellung
von Infrastrukturen, Unterhalt etc.). Der positive Beitrag der Bahn zur Biodiversitit
(Flachen als 6kologische Infrastruktur) kann ebenfalls fortgesetzt werden.

Neue Technologien und Automatisierung

Der Betrieb kann verstarkt automatisiert werden. Im Personenverkehr sind Fahrassis-
tenzsysteme besonders zu fordernde Technologien. Im Giiterverkehr gilt es, die tech-
nologischen Potenziale automatischer Kupplungssysteme und Bremsproben, der
Fernsteuerung in der Nahzustellung, elektropneumatischer Bremsen sowie automati-
sierter Vorginge in den intermodalen Umschlagsplattformen zu nutzen. In beiden
Verkehrsarten, aber auch fiir die Infrastrukturbetreiberinnen bildet die digitalisierte
Zustandserkennung die Basis fiir die Instandhaltung der Infrastruktur.

Revolutiondre Transportsysteme wie Vakuumziige, welche einen Transport mit Kap-
seln vorsehen, sind in Entwicklung. Weltweit am bekanntesten ist die Hyperloop-
Technologie. In der Schweiz wurde die Einfithrung eines solchen Systems schon frii-
her unter dem Begriff Swissmetro diskutiert. Die Fachwelt sicht auf absehbare Zeit
keine Anwendung fiir die Schweiz. Neben den sehr hohen Kosten und den noch offe-
nen technologischen Fragen sind vor allem die starren Punkt-zu-Punkt-Verbindungen
in der kleinrdumig strukturierten Schweiz wenig nachfragegerecht.

Abgrenzung zu den verworfenen Stossrichtungen «Weiterentwicklung
der Bahn auf kurzen bzw. auf langen Distanzen»

Die Stossrichtung mit Fokus auf den kurzen Distanzen konzentriert sich im Personen-
verkehr auf das Verlagerungspotenzial innerhalb der Agglomerationskerne und den
unmittelbar angrenzenden Agglomerationsgiirteln. Das Nachfragepotenzial der inter-
medidren Siedlungsrdume wird dadurch deutlich weniger stark abgeschopft, die etwas
entfernteren Agglomerationsgiirtel sowie die Klein- und Mittelzentren werden nicht
erfasst. Das Bahnangebot wird in geringerem Ausmass iiber den AS 2035 hinaus er-
weitert, und es erfolgt kein substanzieller Ausbau des Fernverkehrs oder internationa-
len Personenverkehrs.

Die Verbesserung des Binnengiiterverkehrs strebt ebenso den Ausbau von neuen in-
termodalen Umschlagsplattformen entlang der Ost-West und Nord-Siid Korridore so-
wie den Bau von City-Logistik-Anlagen in den grossen Agglomerationen an, aller-
dings in geringerer Zahl als in der Stossrichtung «kurze und mittlere Distanzeny.
Punktuelle Kapazititserhhungen durch Streckenausbauten sind dabei nicht vorgese-
hen.

Der in dieser Stossrichtung benétigte Infrastrukturausbau féllt vor diesem Hintergrund
geringer aus; zusitzliche Kapazitit wird vor allem durch den Einsatz von grosseren
Rollmaterialeinheiten geschaffen. Dadurch entsteht eine geringere Belastung der Um-
welt und das Risiko von induziertem Mehrverkehr auf langen Distanzen wird mini-
miert.

Die weitere untersuchte Stossrichtung zur « Weiterentwicklung der Bahn auf langen
Distanzen» baut auf der empfohlenen Stossrichtung «kurze und mittlere Distanzeny»
auf, enthilt aber im Hinblick auf die potenzielle Verlagerungswirkung einige weiter-
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fithrende Aspekte: Im Personenverkehr wird der Schwerpunkt neben dem Angebots-
ausbau innerhalb und zu den Agglomerationen auf die Vernetzung zwischen den
Agglomerationen gelegt. Dabei handelt es sich um Taktverdichtungen und Fahrzeit-
verkiirzungen. Dafiir sind schweizweit erhebliche zusitzliche Netzausbauten notwen-
dig, dies im Sinne einer moglichst weitgehenden Entflechtung der Bahnsysteme (lang-
samere vs. schnelle Produkte). Diese Entflechtung erhoht die Kapazitit, die
Zuverldssigkeit und Flexibilitdt auch fiir den Schienengiiterverkehr. Das Angebot im
Giiterverkehr entspricht der Stossrichtung «kurze und mittlere Distanzen», da das
Verlagerungspotenzial im Giiterverkehr bereits mit den Massnahmen dieser Stoss-
richtung ausgeschopft werden kann.

Der Bedarf nach neuen Infrastrukturen ist in der Stossrichtung «lange Distanzen» am
grossten, was zu einer grosseren Umweltbelastung und Bodenbeanspruchung fiihrt.
Unter Beriicksichtigung der erwarteten Auswirkungen und des Verlagerungsnutzens
werden diese beiden Stossrichtungen zugunsten der «Weiterentwicklung der Bahn auf
kurze und mittlere Distanzen» verworfen.

Begriindung der empfohlenen Stossrichtung «Weiterentwicklung der Bahn
auf kurzen und mittleren Distanzen»

Fiir die empfohlene Stossrichtung «kurze und mittlere Distanzen» ist im Personenver-
kehr mit einer Verlagerung im leistungsbezogenen Modalsplit (Personenkilometer)
von +3 Prozentpunkten bis 2050 zu rechnen (Abbildung 3), ausgehend von einem
Modalsplit-Anteil von 24 Prozent als Referenz (Verkehrsperspektiven 2050, Ba-
sisszenario). Im Jahr 2017 lagen die absoluten Personenkilometer im 6V bei rund
26 Milliarden; bis 2050 werden sie auf rund 38 Milliarden Personenkilometer (+45 %)
steigen. Die Stossrichtung «kurze Distanzen» vermag nur die Halfte dieser Verlage-
rung zu erzielen. Sie konzentriert sich zwar auf das grundsitzlich starke Nachfra-
gesegment in den Agglomerationen, beriicksichtigt aber die etwas weiter entfernten
Gebiete der Agglomerationen sowie Klein- und Mittelzentren nicht oder nur in gerin-
gem Ausmass. Auf diesen mittleren Distanzen kann die Bahn ihre komparativen Vor-
teile jedoch besonders nutzen. In der Stossrichtung «lange Distanzen» lésst sich ge-
geniiber der empfohlenen Stossrichtung nur eine verhdltnisméssig geringe zusétzliche
Verlagerung erzielen, trotz deutlich mehr Infrastrukturausbauten. Im Rahmen der
empfohlenen Stossrichtung erfolgt daher nur ein punktueller und auf die gréssten Ver-
lagerungspotenziale ausgerichteter Ausbau des Fernverkehrs und des internationalen
Personenverkehrs.
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Abbildung 3

Leistungsbezogene Modalsplit-Wirkung der Stossrichtungen auf den 6V
im Personenverkehr (Quelle: ARE)25
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Im Giiterverkehr sind mit der Stossrichtung «kurze und mittlere Distanzen» Verlage-
rungen im leistungsbezogenen Modalsplit (Tonnenkilometer) von ca. +10 Prozent-
punkten bis 2050 zu erwarten (Abbildung 4). Dies ist im Binnen-, Import- und Ex-
portverkehr, ausgehend von ca. 20 Prozent im Referenzzustand, eine bedeutsame
Zunahme. In absoluten Zahlen wiirden die Tonnenkilometer von 2017 bis 2050 von
rund 4 auf rund 7,8 Milliarden (+89 %) steigen. In der Stossrichtung «kurze Distan-
zen» ware auch im Gliterverkehr die Verlagerungswirkung nur etwa halb so hoch,
also rund +5 Prozentpunkte. Verantwortlich dafiir sind die deutlich geringere Zahl an
neuen Umschlagsplattformen und City-Logistik-Anlagen sowie der Verzicht auf
punktuelle Strecken- und Kapazititsausbauten. Da in der Stossrichtung «lange Dis-
tanzen» kein signifikant verdndertes Angebot gegeniiber der empfohlenen Variante
unterstellt wird, verdndert sich auch die Verlagerungswirkung nicht. In Bezug auf den
Nutzen fiir den Giiterverkehr schneidet die Stossrichtung «kurze Distanzen» schlech-
ter ab, die beiden anderen sind angesichts gleicher Angebote etwa gleichwertig.

25 Modellberechnungen mit dem Nationalen Personenverkehrsmodell (NPVM) auf Grund-
lage der Verkehrsperspektiven 2050, abrufbar unter: www.are.admin.ch > Verkehr &
Infrastruktur > Grundlagen und Daten > Verkehrsmodellierung > Nationales Personen-
verkehrsmodell.
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Abbildung 4

Leistungsbezogene Modalsplit-Wirkung der Stossrichtungen
im Schienengiiterverkehr (Quelle: BAV)
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Zusammentfassend lésst sich festhalten, dass die Stossrichtung «lange Distanzen»
zwar die grosste Verlagerung generiert, jedoch einen hohen Infrastrukturbedarf sowie
potenziell negative Wirkungen auf die Umwelt aufweist und am meisten Neuverkehr
erzeugt. Demgegeniiber enthélt die Stossrichtung «kurze Distanzeny» zwar klare Fort-
schritte im Vergleich zum Basisszenario der Verkehrsperspektiven 2050, kann jedoch
die Wettbewerbsvorteile der Bahn auf mittleren und ldngeren Distanzen nicht aus-
schopfen. Hier setzt die Stossrichtung «kurze und mittlere Distanzeny an; sie bewirkt
eine vergleichsweise starke Verlagerung und hat damit den hochsten Grenznutzen al-
ler Stossrichtungen, ohne aber den Infrastrukturbedarf der Stossrichtung «lange Dis-
tanzen» zu erreichen.

3.2.6 Fazit fiir die zukiinftige Bahnentwicklung

Leicht steigender 6V-Anteil am Modalsplit fiir das Klimaziel allein nicht
ausreichend

Seit zehn Jahren stagniert der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs bzw. des Schienengii-
terverkehrs in der Schweiz trotz bedeutender Investitionen in dessen Ausbau. Laut
Verkehrsperspektiven 2050 wird der Modalsplit des 6V bis 2050 um gut 3 Prozent-
punkte zunehmen, jener des Schienengiiterverkehrs um 2 Prozentpunkte. Diese Ent-
wicklung basiert auf einem mit rund 20 Milliarden Franken (AS 2025 und AS 2035)
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finanzierten Ausbau des Bahnangebots und einem stiarkeren Wachstum des 6V als
demjenigen des MIV.

Mit der Stossrichtung «kurze und mittlere Distanzen» werden die Starken der Bahn
dort genutzt, wo sie den grossten Nutzen und die grosste Verlagerungswirkung ent-
falten konnen. Dank diesem Ausbau und der damit einhergehenden Verbesserung des
Angebots liegt die geschitzte Erhohung des Modalsplits bei weiteren 3 Prozentpunk-
ten im Personen- und etwa 10 Prozentpunkten im Binnen-, Import- und Export-Gii-
terverkehr. Dies ist in absoluten Zahlen beachtlich und ermdglicht einen wesentlichen
Beitrag, um iibergeordnete Ziele des Bundes wie das Klimaziel zu erreichen.

Auf der anderen Seite reicht eine Verlagerung in diesem Umfang fiir die Erreichung
des Klimaziels im Verkehrssektor nicht aus.

Die richtige Massnahme fiir den richtigen Raum

Der stagnierende Modalsplit des 6V und des Schienengiiterverkehrs in den letzten
Jahren ist erniichternd, aber auch nachvollziehbar. Zwar haben die getdtigten Investi-
tionen in den 6V dazu beigetragen, dass der Modalsplit-Anteil auch mit starkem Be-
volkerungs- und Mobilititwachstum konstant geblieben ist. Der Ausbau des 6V-An-
gebots und des Schienengiiterverkehrs konnte also einem deutlichen Verkehrs-
zuwachs gerecht werden. Allerdings wird die Verkehrsmittelwahl, und damit der Mo-
dalsplit, neben dem Verkehrsangebot auch von anderen Faktoren beeinflusst, die in
der Vergangenheit wohl zu wenig Beachtung fanden, etwa die Bereitschaft der Be-
volkerung, den 6V zu nutzen (Nachfrage, Vorlieben und Gewohnheiten) und die Ent-
wicklungen der Raumstruktur. Die nachfragebestimmenden Faktoren sind unter an-
derem Zielort und Zweck der Reise, Zeitbudget, der Besitz eines 6V-Abonnements,
Kosten, Gewohnheiten oder Lebensweise. Ausserdem beeinflussen auch die raumli-
chen Gegebenheiten das Zusammenspiel zwischen Angebot und Nachfrage.

Nicht jeder Raum ist fiir eine Erschliessung durch die Bahn geeignet. Der Ausbau der
Bahn ist nicht fiir alle Agglomerationen die passende Losung. Die Stirken der Bahn,
insbesondere die grosse Beforderungskapazitit auf kleiner Flache und der vergleichs-
weise geringere Energieverbrauch und THG-Ausstoss bei guter Auslastung, konnen
nicht in allen Raumtypen gleich gut ausgeschopft werden. Je nach rdumlicher Struktur
riicken auch alternative Verkehrsmittel in den Vordergrund. Sei dies in stidtischen
Ré&umen, in welchen z. B. ein Tram eine geeignete Losung bietet, oder im landlichen
Raum, wo eine Erschliessung auf der Strasse mit einem geeigneten dffentlichen Ver-
kehrsmittel oder der MIV mit Elektrofahrzeugen vorteilhafter sind.

Diese Erkenntnisse fithren dazu, dass in der zukiinftigen Entwicklung der Eisenbahn
die Aspekte der Nachfrage und der Raumentwicklung neben dem Angebotsausbau
vermehrt beriicksichtigt werden miissen. Dartiber hinaus gilt es, das bestehende Inf-
rastrukturnetz besser auszunutzen und dabei insbesondere technische Verbesserungen
hinsichtlich Effizienzmassnahmen mit Prioritdt und vor einem weiteren Bahnausbau
zu beriicksichtigen. Die Verlagerung von der Strasse auf die Schiene bleibt ein wich-
tiger Pfeiler der schweizerischen Verkehrspolitik.
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Weitere Massnahmen zur Beeinflussung der Nachfrage und zur optimalen
Raumgestaltung sind notwendig

Auf Seite des Angebots soll auf Fahrkosten und Komfort geachtet werden. Weiter
sollen die Verkehrsunternehmen auch auf Seite der Nachfrage aktiv sein. Ihre Ver-
kehrsangebote und Dienstleistungen sollen so entwickelt werden, dass sie den Bediirf-
nissen und Erwartungen der Kundschaft besser entsprechen. Ein spezielles Augen-
merk ist auf die sogenannte erste und letzte Meile zu richten: Der Weg von und zu der
Bahn stellt oft eine Hiirde dar, sei es per Bus, Tram, Velo, mittels Park-and-Ride-
Angebot oder zu Fuss. Deshalb sollten auch hier Verbesserungen angestrebt werden.

Bei der Raumentwicklung sind alle Staatsebenen gefordert. Bund, Kantone und Ge-
meinden sind verantwortlich, dass Verkehrs- und Raumentwicklung aufeinander ab-
gestimmt werden. Die rdumliche Einbindung hat einen indirekten, aber eindeutigen
Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl und somit auf den Modalsplit. Verdnderungen in
der Raumordnung verdndern auch die Distanzen zwischen Menschen und ihren Akti-
vitdten, zudem eignen sich nicht alle R&ume gleich gut fiir jedes Verkehrsmittel. Der
0V entfaltet seine Biindelungswirkung besonders in Gebieten mit vielen Arbeitsplét-
zen und dichter Besiedlung. Attraktive und effiziente Bahn-Angebote sind dort bereit-
zustellen, wo die grossen Personen- und Giiterstrome auf der Schiene organisiert wer-
den konnen. Zudem sind die Hiirden im Zugang zur Bahn (zeitlich, rdumlich,
finanziell) so niedrig wie moglich auszugestalten.

3.2.7 Postulat 17.3262 Verkehrskreuz Schweiz und Vision
Eisenbahnnetz

Das Postulat beauftragt den Bundesrat, mit einem Masterplan eine Vision fiir das Ei-
senbahnnetz auszuarbeiten. Dieser Masterplan soll die langfristige Planung aufzeigen,
um die Verbesserung des Netzes im ganzen Land sicherzustellen und zu gewahrleis-
ten, dass die dafiir ndtige Flache zur Verfligung steht. Die Antwort auf das Postulat
soll auch aufzeigen, wieviel Gewicht die Themen Kapazitiat und Geschwindigkeit in
Zukunft haben sollen, welche raumplanerischen Konsequenzen die Weiterentwick-
lung der Bahn hat und welchen Beitrag zum Zusammenbhalt des Landes sie leistet. Die
Bahnanbindung der Schweiz an die Nachbarlénder ist zu beriicksichtigen. Schliesslich
fordert das Postulat eine Beurteilung von visiondren Ideen wie Bahn 2000 Plus, Swiss-
metro New Generation, Cargo sous terrain oder Hyperloop.

Mit der vorliegenden Perspektive Bahn 2050, ihrer Vision, ihren Zielen und der vor-
geschlagenen Stossrichtung zeigt der Bundesrat wie gefordert auf, wie sich die Bahn
langfristig weiterentwickeln soll und wo die Schwerpunkte gelegt werden sollen.
Ebenso wurden die Potenziale von technologischen Entwicklungen fiir das System
Bahn in der Schweiz bis 2050 beurteilt und Aussagen gemacht, welche Entwicklun-
gen weiterzuverfolgen sind.26

26 ETH Ziirich — Institut fiir Verkehrsplanung und Transportsysteme IVT (2022): Technolo-
gische Weiterentwicklung des Bahnsystems 2050, abrufbar unter: www.bav.admin.ch
> Publikationen > Berichte und Studien > Perspektive BAHN 2050 > Studie —
Technologische Entwicklung (Stand: 22. Juni 2022).
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Dem Postulat wird damit entsprochen. Der Bundesrat beantragt daher, das Postulat
17.3262 abzuschreiben.

Diese Thematik nimmt auch die Motion 22.4258 «Perspektive Bahn 2050. Einen Fo-
kus auch auf die Realisierung und Vollendung des Verkehrskreuzes Schweiz» auf.
Der Bundesrat wird dazu im Rahmen der nédchsten Botschaften zum Ausbau der
Schieneninfrastruktur eine Antwort zur schrittweisen Realisierung und Vollendung
des Verkehrskreuzes Schweiz liefern. In dieser Hinsicht wurden die notwendigen Stu-
dien ausgeldst (vgl. Ziff. 3.1.1 und 3.1.2).

33 Ausblick

3.3.1 Weitere Umsetzung der Ausbauprogramme

Die Umsetzung der Ausbauprogramme geméss Ziffer 3.1 wird fortgefiihrt. Dabei kon-
nen unerwartete Projektentwicklungen zu Abweichungen von der aktuellen Planung
fithren. Deshalb wird die Umsetzungsplanung regelmaissig {iberpriift und aktualisiert.

Die jiingsten Uberpriifungen zeigen, dass wegen Verzogerungen bei verschiedenen
Schliisselprojekten des AS 2025 und des AS 2035 das mit den Ausbauschritten ver-
bundene Angebotskonzept 2035 nicht vor 2040 umgesetzt werden kann und mit mehr-
jéhrigen Terminrisiken gerechnet werden muss. Aufgrund der hohen Netzauslastung
durch dichte Angebote und kumulierte Bautidtigkeit konnen zudem gemass Aussagen
der SBB bis 2033 in ihrem Netz keine neuen Bauprojekte mit Netzbezug gestartet
werden.

3.3.2 Fertigstellung der Perspektive Bahn 2050

Die strategische Stossrichtung der « Weiterentwicklung der Bahn auf kurzen und mitt-
leren Distanzen» wird rdumlich konkretisiert. Die Arbeit ist 2022 angelaufen und wird
im laufenden Jahr abgeschlossen.

Der Sachplan Verkehr mit seinem Fokus auf den Handlungsrdumen bildet dafiir eine
wichtige Grundlage. Die Konkretisierung zeigt die anzustrebende Weiterentwicklung
des Bahnangebotes raumspezifisch auf. Unter Beriicksichtigung der bestehenden
Bahninfrastruktur, des Gesamtverkehrssystems und der Siedlungsentwicklung wer-
den diejenigen Angebotsentwicklungen identifiziert, welche die Ziele und Verlage-
rungspotenziale der angestrebten Stossrichtung am besten erreichen oder ausschopfen
konnen. Raum und Verkehr werden somit optimal aufeinander abgestimmt.

3.3.3 Nichste Ausbauschritte

Beriicksichtigung der Perspektive Bahn 2050

Fiir die weiteren Ausbauschritte sind die Vision, die Ziele und die empfohlene Stoss-
richtung der Perspektive Bahn 2050 zu beriicksichtigen. So soll das Bahn- und 6V-
Angebot gezielt dort ausgebaut werden, wo im Sinne der Klima- und Energiestrategie
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eine moglichst grosse Verlagerung von der Strasse auf die Schiene erreicht werden
kann. Die Raumentwicklung und die Verkehrsinfrastrukturplanung gilt es so abzu-
stimmen, dass die erwiinschte Verkehrsverlagerung erreicht werden kann. Zusétzlich
sind die Aspekte der Nachfrage bzw. der individuellen Verkehrsmittelwahl besser ein-
zubeziehen. Dadurch soll mehr Wirkung erzielt werden. Ausserdem sollen beim wei-
teren Ausbau vorhandene Infrastrukturen besser genutzt und ausgelastet werden; dies
hat Prioritét vor dem Bau neuer Infrastrukturen.

Botschaft zum nichsten Ausbauschritt im Jahr 2026

Gemiss Artikel 1 Absatz 3 des Bundesbeschlusses iiber den Ausbauschritt 2035 fiir
die Eisenbahninfrastruktur ist der Bundesrat beauftragt, der Bundesversammlung im
Jahr 2026 eine weitere Botschaft zu einem néchsten Ausbauschritt vorzulegen. Diese
Arbeiten sind 2023 aufgenommen worden. Fiir den weiteren Ausbau der Bahninfra-
struktur werden die folgenden Massnahmen gepriift: Aarau—Ziirich (Direktverbin-
dung), Knoten Luzern (Durchgangsbahnhof), Knoten Basel (Herzstiick der trinatio-
nalen S-Bahn Basel), Lausanne—Bern (Kapazititsausbau und Beschleunigung) und
Winterthur—St. Gallen (Beschleunigung).

Fiir die Botschaft 2026 stehen sinnvolle erste Etappen fiir die Umsetzung dieser Mass-
nahmen im Fokus. Diejenigen Projekte, die mit der Botschaft 2026 zur Umsetzung
vorgeschlagen werden, miissen mit den Zielsetzungen der Perspektive Bahn 2050
iibereinstimmen.

Fiir die Strecken Lausanne—Bern und Winterthur—St. Gallen werden ausserdem Mass-
nahmen gepriift, die den Fahrzeitgewinn ermoglichen, der im Angebotskonzept 2035
durch den Einsatz von Rollmaterial mit WAKO hitte erreicht werden sollen.

Des Weiteren wird das Angebotskonzept 2035 iiberpriift und konsolidiert. Das Ziel
ist es, sicherzustellen, dass filir nachfolgende Ausbauschritte wieder eine verléssliche
Grundlage zur Verfligung steht. Es wird ein verkiirztes Planungsverfahren durchge-
fiihrt, ohne die Aufnahme neuer Angebotsziele.

Botschaft zum iibernichsten Ausbauschritt voraussichtlich im Jahr 2030

Die Botschaft zu einem gemadss Artikel 48c EBG und den Artikeln 15-18 KPFV voll-
stindig erarbeiteten Ausbauschritt ist voraussichtlich im Jahr 2030 zu erwarten.
Grundlage dafiir bilden die Perspektive Bahn 2050 sowie das dannzumal konsolidierte
Angebotskonzept 2035. Die Planungsarbeiten fiir die Botschaft im Jahr 2030 und den
darin enthaltenen Ausbauschritt beginnen voraussichtlich 2025.

34 Abstimmung von Aufgaben und Finanzen

Der BIF erméglicht eine rollende Planung und stellt die nétigen finanziellen Mittel
bereit, um die Eisenbahninfrastruktur bedarfsgerecht und schrittweise auszubauen.
Den Rahmen dafiir bildet das STEP, das sich auf Bedarfsnachweise und Angebots-
konzepte stiitzt. Aufgabe und Finanzierung sind sehr eng abgestimmt: Der BIF muss
samtliche Kosten fiir den Betrieb, den Substanzerhalt und den Ausbau der Eisen-
bahninfrastruktur finanzieren.
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3.5 Umsetzung

Die folgenden Ausfithrungen beziehen sich ausschliesslich auf diejenigen Erlasse, die
diese Vorlage beinhaltet. Gegenstand sind die erforderlichen Anpassungen an den
Bundesbeschliissen gemiss Ziffer 3.1.

3.5.1 Vollzug

Die im Rahmen dieses Berichts erlduterten Anpassungen an den Bundesbeschliissen
zur ZEB, zum AS 2025 und zum AS 2035 bediirfen weder auf Verfassungs- noch auf
Gesetzes- oder Verordnungsstufe weiterer Anpassungen. Die beschlossenen Ausbau-
programme koénnen mit den beantragten Anpassungen weiter projektiert und realisiert
werden.

3.5.2 Verantwortlichkeiten

Die Gesetzgebung iiber den Eisenbahnverkehr ist nach Artikel 87 der Bundesverfas-
sung?? (BV) Sache des Bundes. Er triagt nach Artikel 87a Absatz 1 BV zudem die
Hauptlast der Finanzierung der Eisenbahninfrastruktur. An den Verantwortlichkeiten
andert sich mit dieser Vorlage nichts.

Erliduterungen zu einzelnen Artikeln

4.1 Bundesbeschluss iiber die Anderung
der Ausbauschritte 2025 und 2035 fiir
die Eisenbahninfrastruktur

Bundesbeschluss vom 21. Juni 2013 iiber den Ausbauschritt 2025

der Eisenbahninfrastruktur

Art. 1 Abs. 2 Bst. e

Fiir die Massnahme im Bereich Pratteln wird der Begriff Entflechtung durch Leis-
tungssteigerung ersetzt (vgl. Ziff. 3.1.3).

Bundesbeschluss vom 21. Juni 2019 iiber den Ausbauschritt 2035 fiir

die Eisenbahninfrastruktur

Art. 1 Abs. 2 Bst. b Ziff: 8

Bei den Massnahmen im Bereich der BLS Netz AG (4rt. 1 Abs. 2 Bst. b Ziff. &)
wird Ferden—Mitholz durch Ferden—Mitholz—Frutigen (Vollausbau) ersetzt (vgl.
Ziff. 3.1.8).

27 SR 101

477108



BBI12023 2061

Art. 1 Abs. 2 Bst. k

Der Bundesbeschluss wird geméss der Motion 23.3010 «Die Chance der Realisierung
des multifunktionalen Grimseltunnels erhalten» ergénzt und die Projektierung des
multifunktionalen Grimseltunnels in Abstimmung mit dem Netzprojekt der Swissgrid
als zusitzliche Massnahme aufgenommen.

4.2 Bundesbeschluss iiber die Anpassung
des Gesamtkredits fiir die zukiinftige Entwicklung
der Bahninfrastruktur

Art. 1

In Artikel 1 wird die Senkung des Gesamtkredits von 5400 Millionen Franken auf
4810 Millionen Franken bewilligt. Der Verpflichtungskredit ZEB wird damit um
590 Millionen Franken reduziert (4bs. 1).

Die Reduktion des Gesamtkredits muss zudem auf die einzelnen Verpflichtungskre-
dite aufgeteilt werden (4bs. 2). Dabei wird eine Verschiebung der finanziellen Mittel
zwischen diesen Verpflichtungskrediten beantragt. Diese insgesamt neutrale Ver-
schiebung erfolgt einerseits, um die Mehr- und Minderkosten zu kompensieren, und
andererseits, um die noch vorhandenen Kostenrisiken je Verpflichtungskredit ausrei-
chend abzudecken (vgl. Ziff. 3.1.5).

4.3 Bundesbeschluss iiber die Erh6hung des
Verpflichtungskredits fiir den Ausbauschritt 2025
fiir die Eisenbahninfrastruktur

Art. 1

Mit Artikel 1 wird die Erh6hung des fiir den AS 2025 bewilligten Verpflichtungskre-
dits von 6400 Millionen Franken auf 6740 Millionen Franken bewilligt, damit die
bisherigen Projektanpassungen und die Anpassungen im Knoten Genf finanziert wer-
den konnen (vgl. Ziff. 3.1.3).

Der Verpflichtungskredit ist unbefristet. Er ist an den beschlossenen AS 2025 und an
den Katalog der darin enthaltenen Massnahmen gebunden und l4uft so lange, bis die
Realisierung abgeschlossen ist.

Art. 3

In Anlehnung an den Bundesbeschluss vom 11. Juni 2019 iiber den Verpflichtungs-
kredit zum Ausbauschritt 2035 wird Artikel 3 aufgenommen.
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4.4 Bundesbeschluss iiber die Erhohung des
Verpflichtungskredits fiir den Ausbauschritt 2035
fiir die Eisenbahninfrastruktur

Art. 1

In Artikel 1 wird die Erh6hung des fiir den AS 2035 bewilligten Verpflichtungskredits
von 12 890 Millionen Franken auf 15 745 Millionen Franken bewilligt.

Der Verpflichtungskredit ist unbefristet. Er ist an den beschlossenen AS 2035 und an
den Katalog der darin enthaltenen Massnahmen gebunden und l4uft so lange, bis die
Realisierung abgeschlossen ist.

Der Verpflichtungskredit zum AS 2035 wird um 2855 Millionen Franken erhéht, um
die erforderlichen Projektanpassungen zu beriicksichtigen und sowohl den Tunnel
Morges—Perroy als auch den Vollausbau des LBT gemadss Postulat 19.4189 und die
Projektierung des Grimseltunnels gemiss Motion 23.3010 finanzieren zu kénnen. Die
weiteren aktuell ausgewiesenen Mehrkosten werden iiber die Kostenreduktionsstrate-
gie kompensiert (vgl. Ziff. 3.1.2).

Nicht enthalten im Verpflichtungskredit zum AS 2035 sind die Kosten fiir den damit
zusammenhédngenden Substanzerhalt und die Anlagenverjiingung. Zurzeit besteht
diesbeziiglich kein Anpassungsbedarf. Falls notwendig, wird eine Anpassung in ei-
nem ndchsten Bericht zum Stand des Ausbaus beantragt werden.

5 Auswirkungen

Die Ausfiihrungen zu den Auswirkungen beziehen sich ausschliesslich auf die unter
Ziffer 4 erlauterten Bundesbeschliisse.

5.1 Auswirkungen auf den Bund

5.1.1 Finanzielle Auswirkungen

Die Ausgaben fiir den Ausbau der Bahninfrastruktur werden tiber den Bahninfrastruk-
turfonds (BIF) finanziert. Der Fonds wird durch spezielle Finanzquellen gespeist,
weshalb sich die Ausgaben haushaltsneutral auf die Finanzrechnung des Bundes aus-
wirken. Die Finanzierung von Betrieb und Unterhalt (Betrieb), Erneuerung* und Mo-
dernisierung (Substanzerhalt) sowie des weiteren Ausbaus der Eisenbahninfrastruktur
erfolgt durch zweckgebundene Mittel und durch Mittel aus dem allgemeinen Bundes-
haushalt. Um Schwankungen auffangen zu konnen, bildet der BIF eine angemessene
Reserve. Der BIF darf sich nicht verschulden.

Die BIF-Langfristplanung zeigt, dass die Kreditanpassungen fiir ZEB, AS 2025 und
AS 2035 (insgesamt plus 2605 Mio. Fr.) finanziert werden kénnen, ohne dass die Fi-
nanzierung des Substanzerhalts des bestehenden Netzes oder die geregelte Riickzah-
lung der Bevorschussung gefahrdet wiren. Mit der Inbetriebnahme der Infrastruktur-
massnahmen der Ausbauschritte entstehen Folgekosten fiir den Betrieb und den
Substanzerhalt der Bahninfrastruktur. Diese Kosten wurden fiir den AS 2035 in der
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Botschaft von 2018 ausfiihrlich beschrieben. Die Folgekosten von den mit dieser Bot-
schaft beantragten Anpassungen der Verpflichtungskredite betragen schidtzungsweise
ca. 100 Millionen Franken pro Jahr. Rund die Hélfte besteht aus Kosten fiir den Sub-
stanzerhalt, die mit den durch das Zusatzangebot erzielten Einnahmen gedeckt wer-
den. Die Abschreibungen bilden die zweite Hélfte der zusétzlichen Ausgaben. Diese
sind in der BIF-Langfristplanung beriicksichtigt. Die aktuelle BIF-Langfristplanung
rechnet aus heutiger Sicht mit einer Steigerung des Mittelbedarfs fiir den Betrieb und
den Substanzerhalt von 2,5 Prozent fiir eine vierjdhrige Leistungsvereinbarungsperi-
ode. Diese Mittelentnahmen sind in der BIF-Langfristplanung eingestellt.

Der Ausbau der Angebote im Regionalverkehr* fiihrt zu einem zusétzlichen Bedarf
an Abgeltungen* durch den Bund und die Kantone. Mit der Eingabe der Angebots-
konzepte fiir den Regionalverkehr haben die Kantone erkldrt, dass sie fahig und
willens sind, die eingereichten Angebotsziele zu bestellen und ihren Anteil an den
zusétzlichen Abgeltungen im Zeitpunkt der Inbetriebnahme der ausgebauten Infra-
struktur zu ibernehmen. Der Bundesrat beabsichtigt, die zusétzlichen Kosten jeweils
in den vierjdhrigen Verpflichtungskredit fiir die Abgeltung von Leistungen des Regi-
onalverkehrs aufzunehmen, soweit diese finanzierbar sind.

5.1.2 Personelle Auswirkungen

Fiir den zusétzlichen Aufwand bei der Umsetzung von mit den Ausbauprojekten not-
wendigen Plangenehmigungsverfahren (PGV) und Sicherheitspriifungen, bei der
verstdrkt erforderlichen Abstimmung von Raum und Verkehr, der internationalen
Zusammenarbeit fiir die Verbesserung der internationalen Anbindungen sowie
der umweltrechtlichen Beurteilung der Vorhaben wurden vom Bundesrat im Som-
mer 2022 sieben zusitzliche Stellen im UVEK genehmigt.

Fiir die Bereitstellung der quantitativen Grundlagen und Analysen wurde zudem der
Bedarf fiir eine weitere Stelle beim ARE geltend gemacht. Mit den Arbeiten im Rah-
men der Perspektive BAHN 2050 ergeben sich neue, zwingende Bediirfnisse des
BAYV an die Verkehrsmodellierung. Aus strategischer, finanzieller und inhaltlicher
Sicht miissen die notwendigen Arbeiten bundesintern durch die Verkehrsmodellie-
rung im UVEK erbracht werden. Die Vorteile dabei sind: i) Wechselwirkungen zwi-
schen den Verkehrstragern werden «verkehrstriager-neutraly einbezogen, ii) effiziente
Zusammenarbeit dank kurzer Wege und ohne zusitzlichen Aufwand fiir externe Auf-
trige; iii) die Grundlagen sind kohérent mit denjenigen, welche im UVEK (z. B. STEP
Strasse) genutzt werden und werden transparent dokumentiert. Eine Vergabe der Ar-
beiten an externe Auftragnehmer oder an die SBB ist entsprechend nicht zielfithrend
und deutlich ressourcenintensiver.

Folgende Arbeiten fallen dauerhaft neu an und gehen iiber den bisherigen Auftrag des
ARE hinaus: Durchfithrung von Modellanwendungen (inkl. «Vorbereitungy» der
Modelle und weitergehende Auswertungen der Resultate) zur Erstellung von Bewer-
tungsgrundlagen im Rahmen der Planung der Ausbauschritte der Bahninfrastruktur
im Personen- und Giiterverkehr sowie Ermittlung der Verlagerungswirkungen
Strasse-Schiene.
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Mit den aktuell beim ARE zur Verfligung stehenden Modellzustdnden und personel-
len Ressourcen, (1,70 FTE fiir die gesamte Verkehrsmodellierung im UVEK) kénnen
die vom BAYV benoétigten Analysen nicht UVEK-intern erarbeitet werden, was zusitz-
liche Mehrkosten fiir eine deutlich ressourcenintensivere, externe Beschaffung not-
wendig machen wiirde. Daher ist ein zusdtzliches FTE nétig, welches durch den BIF
finanziert wird. Die neue Stelle erlaubt die Bereitstellung fundierter, unabhéngiger
und im UVEK koordinierter Grundlagen fiir die Bewertungen der Ausbauschritte der
Bahninfrastruktur und fiir eine fundierte Verkehrsplanung.

5.2 Auswirkungen auf Kantone und Gemeinden
sowie auf urbane Zentren, Agglomerationen und
Berggebiete

Die Ausbauprogramme schaffen auf gewissen Strecken die Moglichkeit, zusétzliche
Angebote im Personenfern- und -regionalverkehr und im Giiterverkehr bereitzustel-
len. Falls Verkehrsangebote bestellt werden, erhdhen sich die durch die Kantone (und
den Bund) zu leistenden Abgeltungen.

53 Auswirkungen auf die Volkswirtschaft

Die Ausbauprogramme tragen der bestehenden und der kiinftig weiter wachsenden
Verkehrsnachfrage im Personen- und im Giiterverkehr Rechnung. Im Personenver-
kehr schaffen sie die nétigen Voraussetzungen, um die Zahl der Verbindungen und
die Beforderungskapazititen zu erhéhen. Mit den Ausbauten wird die Attraktivitit
des offentlichen Verkehrs durch zusétzliche Direktverbindungen verbessert und in
einzelnen Fillen auch die Geschwindigkeit erhéht, um das Netzsystem mit seinen
Knoten weiter zu optimieren. Damit kann die Nachfrage der Pendlerinnen und Pendler
sowie von Freizeit- und touristischem Verkehr auch zu Spitzenzeiten besser befriedigt
werden.

Eine gute Eisenbahninfrastruktur ermdglicht es Arbeitnehmerinnen und Arbeitneh-
mern, ein grosses Angebot an Arbeitsplitzen zu erreichen. Fiir Arbeitgeberinnen und
Arbeitgeber resultieren daraus gute Rekrutierungsmoglichkeiten. Der Grad der Uber-
einstimmung zwischen Arbeitsangebot und -nachfrage diirfte weiter hoch bleiben.
Dies gilt insbesondere fiir spezialisierte Fachkrifte.

Die Ausbauten ermdglichen zudem eine nachhaltige Entwicklung des Giitertransports
auf der Schiene und begiinstigen das effiziente Zusammenwirken der verschiedenen
Verkehrstrager in einer multimodalen Kette.

5.4 Auswirkungen auf die Gesellschaft

Die Ausbauprogramme stirken die Verbindungen zwischen den Landesgegenden und
Sprachregionen und damit den sozialen Zusammenhalt der Schweiz.
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5.5 Auswirkungen auf die Umwelt

Die Angebotsverbesserungen der Bahnausbauprogramme begiinstigen eine Verlage-
rung von der Strasse auf die Schiene und reduzieren im Falle einer tatsdchlichen Ver-
lagerung den Energiebedarf und die Treibhausgas-Emissionen des Strassenverkehrs.
Sie 16sen aber auch Neuverkehr auf der Schiene aus, und die Infrastrukturausbauten
konnen zu Beeintrachtigungen des Landschafts- und Ortsbildes, der Lebensrdume fiir
Tiere und Pflanzen sowie der 6kologischen Vernetzung oder zu Auswirkungen in wei-
teren Umweltbereichen fiihren.

6 Rechtliche Aspekte

6.1 Verfassungs- und Gesetzmiissigkeit

Die Vorlage stiitzt sich auf die Artikel 87 und 87a BV, wonach die Gesetzgebung liber
den Eisenbahnverkehr Sache des Bundes ist und dieser die Hauptlast der Finanzierung
der Eisenbahninfrastruktur trégt.

Die Erlasse zu den einzelnen Ausbauschritten ergehen nach Artikel 48¢ Absatz 1 EBG
in Form des Bundesbeschlusses und unterstehen gemiss Artikel 141 Absatz 1 Buch-
stabe ¢ BV dem fakultativen Referendum. Entsprechend haben auch inhaltliche An-
passungen in Form des Bundesbeschlusses zu erfolgen und unterstehen dem fakulta-
tiven Referendum.

Die Bundesbeschliisse iiber die Verpflichtungskredite fiir die Ausbauschritte erfolgen
nach Artikel 58 Absatz 1 EBG in Form des einfachen Bundesbeschlusses und unter-
stehen nicht dem Referendum. Eine inhaltliche Anpassung hat in Form neuer einfa-
cher Bundesbeschliisse zu erfolgen, welche ebenfalls nicht dem Referendum unterste-
hen. Gleiches gilt nach Artikel 11 ZEBG fiir die Anpassung des Bundesbeschlusses
iiber den Gesamtkredit fiir die zukiinftige Entwicklung der Bahninfrastruktur.

6.2 Vereinbarkeit mit internationalen Verpflichtungen
der Schweiz

Mit der Vorlage entstehen keine Unvereinbarkeiten mit den internationalen Verpflich-
tungen der Schweiz.

6.3 Erlassform

Die vorliegende Botschaft zum Stand der Ausbauprogramme fiir die Bahninfrastruk-
tur mit den inhaltlichen Anderungen der Bundesbeschliisse sowie zur Perspektive
Bahn 2050 macht den engen sachlichen Zusammenhang zwischen den einzelnen Aus-
bauprogrammen und den gestiitzt darauf erlassenen Bundesbeschliissen deutlich. Aus
diesem Grund wurden die inhaltlichen Anderungen der Bundesbeschliisse iiber die
Massnahmen der beiden Ausbauschritte 2025 und 2035 ausnahmsweise in Form eines
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Anderungserlasses gestaltet, auch wenn es sich bei Bundesbeschliissen grundsitzlich
um Einzelakte handelt. Die Gestaltung als Anderungserlass ist gerade deshalb
mdglich und sinnvoll, weil die konsolidierte Fassung der beiden gednderten Bundes-
beschliisse gemdss Artikel 2 Buchstabe f des Publikationsgesetzes vom 18. Juni
200428 — anders als die einfachen Bundesbeschliisse — in der systematischen Rechts-
sammlung nachvollziehbar und transparent publiziert wird.

Die drei Bundesbeschliisse iiber die Kredite fir die ZEB, den AS 2025 und den
AS 2035 werden folgerichtig aufgrund der inhaltlichen Anderungen durch drei neue
einfache Bundesbeschliisse ersetzt.

6.4 Unterstellung unter die Ausgabenbremse

Die Ausgabenbremse dient der Disziplinierung des Bundes in seiner Ausgabenpolitik.
Die Bundesversammlung muss Ausgaben ab einer gewissen Hohe mit qualifiziertem
Mehr beschliessen. Nach Artikel 159 Absatz 3 Buchstabe b BV ist die Zustimmung
der Mehrheit der Mitglieder jedes der beiden Rite erforderlich fiir Verpflichtungskre-
dite und Zahlungsrahmen, die neue einmalige Ausgaben von mehr als 20 Millionen
Franken oder neue wiederkehrende Ausgaben von mehr als 2 Millionen Franken nach
sich ziehen. Diese Betrige werden durch die inhaltlichen Anpassungen der Bundes-
beschliisse iiber die Verpflichtungskredite fiir die Ausbauschritte 2025 und 2035 fiir
die Eisenbahninfrastruktur tiberschritten, sodass die beiden neuen Bundesbeschliisse
der Ausgabenbremse unterstehen.

6.5 Einhaltung des Subsidiarititsprinzips und
des Prinzips der fiskalischen Aquivalenz

Das Subsidiarititsprinzip und das Prinzip der fiskalischen Aquivalenz werden mit der
Vorlage nicht tangiert.

6.6 Einhaltung der Grundsitze des Subventionsgesetzes

Der Bundesbeschluss iiber die Anderung der Ausbauschritte 2025 und 2035 fiir die
Eisenbahninfrastruktur sowie die Bundesbeschliisse iiber die Verpflichtungskredite
fiir die ZEB, den AS 2025 und den AS 2035 stehen im Einklang mit den Grundséitzen
des Subventionsgesetzes vom 5. Oktober 199029,

28 SR 170.512
29 SR 616.1
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6.6.1 Bedeutung der Subvention fiir die Erreichung
der angestrebten Ziele

Mit dem Ausbau der Bahn soll ein Beitrag zur Klimastrategie geleistet sowie die
Standortattraktivitit der Schweiz erhalten und verbessert werden. Prioritét hat die Ent-
schirfung der Uberlasten auf den am meisten betroffenen Strecken. Gleichzeitig wird
der Zugang zur Bahn erleichtert und sicherer gestaltet. Die Erreichbarkeit der Touris-
musregionen wird verbessert und die Grundversorgung des ldndlichen Raums wird
gewihrleistet. Die Umsetzung der vorgesehenen Massnahmen kann nur mittels Sub-
ventionierung erreicht werden.

6.6.2 Materielle und finanzielle Steuerung

Die materielle und finanzielle Steuerung der Umsetzung entspricht dem bisherigen,
bewihrten Vorgehen bei allen Eisenbahngrossprojekten. Die rechtliche Grundlage da-
fiir findet sich in der KPFV. Konkret legt das BAV zuerst die Strategie zur Umsetzung
fest. Anschliessend vereinbart das UVEK mit den betroffenen Infrastrukturbetreibe-
rinnen zeitlich gestaffelt die Projektierung und Realisierung der beschlossenen Mass-
nahmen und beauftragt die Infrastrukturbetreiberinnen oder Erstellergesellschaften
mit der Umsetzung der Ausbauten. Dazu schliesst es Umsetzungsvereinbarungen ab.
Diese enthalten die Ziele und funktionalen Anforderungen in Form von detaillierten
Bezugsbasen fiir Leistungen (inkl. Qualitét und Funktionalitét), Kosten und Termine
(Art. 33 KPFV). Terminlich erfolgt die Steuerung der Projekte im Wesentlichen iiber
Meilensteinpléne und definierte Phasenfreigaben sowie finanziell mittels detaillierter
Umsetzungsvereinbarungen. Die Projektentwicklung und erforderliche oder zweck-
missige Anpassungen durchlaufen einen formalisierten Anderungsprozess. Bei sich
abzeichnenden Abweichungen kdnnen Korrektur- und Sofortmassnahmen eingeleitet
werden. Neben den formalisierten Ablédufen wird bei allen Ausbauschritten ein gleich-
artiges Sitzungswesen etabliert. Die Abstimmung untereinander geschieht im Rahmen
des Gremiums Programmkoordination. Entscheide zur Projektentwicklung und zu
Steuerungsmassnahmen werden im Sitzungsgremium Programmsteuerung bzw. Pro-
gramm-Gesamtleitung gefillt. Fiir die Umsetzung der Ausbauten in den Knotenbahn-
hofen wurden zur Information und Koordination spezifische Knotenorganisationen
mit weiteren Beteiligten (u. a. Kantone und Stddte) gebildet. Die einzelnen Projekte
und der gesamte Ausbauschritt werden nach erfolgter Inbetriebnahme unverziiglich
abgerechnet. Die Abrechnung der Verpflichtungskredite erfolgt gegliedert nach den
einzelnen Massnahmen.

Das BAV informiert periodisch iiber die Umsetzung der Ausbauprogramme. Die be-
teiligten Infrastrukturbetreiberinnen rapportieren dazu vorgéngig halbjahrlich gemaiss
den Vorgaben der Richtlinie «Umsetzung Bahninfrastruktur-Ausbauten» auf Stufe
der einzelnen Projekte. Das BAV erstellt aus diesen Projektinformationen eine kon-
solidierte Gesamtsicht {iber die Massnahmen gemiss den Bundesbeschliissen und
iiber alle Ausbauprogramme. Die jéhrliche Berichterstattung des BAV iiber alle Aus-
bauprogramme ist modular aufgebaut. In Ergdnzung zu den Informationen im aktuel-
len Standbericht werden kiinftig auch je Massnahme Angaben zu den urspriinglichen
Kostenzielen, den Ist-Kosten, Kostenprognosen und Terminen publiziert.
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Das BAV nimmt bei der Umsetzung der Projekte der Ausbauprogramme neben der
Steuerung und der Information auch seine ordentliche Aufsichtstétigkeit nach der Ei-
senbahngesetzgebung wahr. Basierend auf einer jahrlichen Risikoanalyse, der Kom-
plexitét der Projekte und den finanziellen Risiken fiir den Bund werden jeweils Pro-
jekte bestimmt und in der Folge Praventivmassnahmen, Steuerungsmassnahmen oder
Aufdeckungsmassnahmen ausgelost.

6.6.3 Verfahren der Beitragsgewihrung

Die Subventionen werden auf der Basis von Umsetzungsvereinbarungen gewéhrt. In
diesen Vereinbarungen werden die den Infrastrukturbetreiberinnen vom Bund zuge-
sicherten Beitrige fiir die Ausbaumassnahmen festgelegt.

6.7 Delegation von Rechtsetzungsbefugnissen

Der Entwurf enthélt keine Gesetzesdelegation zum Erlass von gesetzesvertretendem
Verordnungsrecht.

6.8 Datenschutz

Die Vorlage bedingt keine Bearbeitung von Personendaten oder anderen Massnah-
men, die Auswirkungen auf den Datenschutz haben.

55/108



BBI12023 2061

Abkiirzungsverzeichnis

ARE

AS 2025
AS 2035
ASTRA
AVA
BAV
BBI
BFS

BIF
BLS
BLSN
BV

CBT
DB
DBL
EBG
EC
FABI
Fin6V

FTE

HGV-Anschluss

IC

IR
IRE
KPFV

LBT
LSVA
MGB
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Bundesamt fiir Raumentwicklung
Ausbauschritt 2025
Ausbauschritt 2035
Bundesamt fiir Strassen
Aargau Verkehr AG
Bundesamt fiir Verkehr
Bundesblatt
Bundesamt fiir Statistik
Bahninfrastrukturfonds
BLS AG

BLS Netz AG

Bundesverfassung des Schweizerischen Eidgenossenschaft vom
18. April 1999 (SR 101)

Ceneri-Basistunnel

Deutsche Bahn AG

Durchgangsbahnhof Luzern

Eisenbahngesetz vom 20. Dezember 1957 (SR 742.101)

Eurocity

Vorlage zur Finanzierung und zum Ausbau der Bahninfrastruktur

Bundesbeschluss iiber Bau und Finanzierung der Infrastruktur des
offentlichen Verkehrs

Full Time Equivalent oder Vollzeitiquivalent (Anzahl der rechne-
rischen Vollzeitstellen)

Anschluss der Ost- und Westschweiz an das européische Eisen-
bahn-Hochleistungsnetz

Intercity
Interregio
Interregioexpress

Verordnung vom 14. Oktober 2015 {iber die Konzessionierung,
Planung und Finanzierung der Bahninfrastruktur (SR 742.120)

Lotschberg-Basistunnel
Leistungsabhéngige Schwerverkehrsabgabe
Matterhorn Gotthard Verkehrs AG
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MIV
MVR
MWST
NEAT
NIBA
(2%
PGV
RB
RBL

SBB

SNCF

SOB

STEP

SuG
THG-Emissionen
TPF

UVEK

VBS

ZBTII
ZEB
ZEBG

Motorisierter Individualverkehr

Transports Montreux-Vevey-Riviera SA
Mehrwertsteuer

Neue Eisenbahn-Alpentransversale
Nachhaltigkeitsindikatoren fiir Bahninfrastrukturprojekte
offentlicher Verkehr

Plangenehmigungsverfahren

Rangierbahnhof

Rangierbahnhof Limmattal

Regionalverkehr Bern—Solothurn AG

RegioExpress

Rhitische Bahn AG

Schweizerische Bundesbahnen AG

Société Nationale des Chemins de fer Francais
Schweizerische Siidostbahn AG

Strategisches Entwicklungsprogramm
Subventionsgesetz vom 5. Oktober 1990 (SR 616.1)
Treibhausgasemissionen

Transports publics fribourgeois SA

Eidgendssisches Departement fiir Umwelt, Verkehr, Energie und
Kommunikation

Eidgendssische Departement fiir Verteidigung, Bevolkerungs-
schutz und Sport

Zimmerberg-Basistunnel 11
Zukiinftige Entwicklung der Bahninfrastruktur

Bundesgesetz vom 20. Mérz 2009 iiber die zukiinftige Entwick-
lung der Bahninfrastruktur (SR 742.140.2)
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Glossar

Abgeltungen
Indemnités
Indennita

Agglomeration
Agglomération
Agglomerato

Agglomerationsgiirtel
Couronne d’agglomération
Cintura dell’agglomerato

Agglomerationskern
Centre d’agglomération
Centro dell’agglomerato
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Nach Artikel 3 Absatz 2 SuG sind Abgeltungen
Leistungen an Empfanger ausserhalb der Bundes-
verwaltung zur Milderung oder zum Ausgleich von
finanziellen Lasten, die sich ergeben aus der Erfiil-
lung von bundesrechtlich vorgeschriebenen Aufga-
ben oder von 6ffentlich-rechtlichen Aufgaben, die
dem Empfinger vom Bund iibertragen worden
sind.

Die Abgeltung im Bereich des regionalen Perso-
nenverkehrs ist die Vergiitung der ungedeckten
Kosten eines bestellten Leistungsangebots. Bund
und Kantone gelten den Transportunternchmen die
laut Planrechnung ungedeckten Kosten des von
ihnen gemeinsam bestellten Angebots des regiona-
len Personenverkehrs ab.

In Bezug auf die Infrastruktur werden nach Arti-
kel 51 Absatz 1 EBG die geplanten ungedeckten
Kosten fiir den Betrieb und den Substanzerhalt,
einschliesslich der Abschreibungen und der nicht
aktivierbaren Investitionskosten, mit Abgeltungen
finanziert.

Die Agglomeration umfasst eine Kerngemeinde
(selten mehrere) und die mit ihr formal und funkti-
onal verflochtenen Agglomerationsgemeinden
(Umlandgemeinden). Das BFS hat statistische Kri-
terien festgelegt und bestimmt die Agglomeratio-
nen nach jeder Volkszidhlung neu (Zusammenhang
des Siedlungsgebiets, hohe kombinierte Bevolke-
rungs- und Arbeitsplatzdichte, iiberdurchschnittli-
che Bevdlkerungsentwicklung, tiefer Landwirt-
schaftsanteil, Pendlerverflechtung mit der Kern-
zone).

Zum Agglomerationsgiirtel zéhlen alle Gemein-
den, die mit dem Kern funktional verbunden sind
und eine hohe Dichte (in Bezug auf Einwohner
und/oder Arbeitspldtze) aufweisen.

Der Agglomerationskern umfasst die Kernge-
meinde und die Gemeinden der Agglomeration, die
unter anderem eine hohe Zahl von Arbeitsplitzen
und eine enge Pendlerverflechtung mit der Kernge-
meinde aufweisen.
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Angebotskonzept
Projet d’offre
Programma d’offerta

Ausbaumassnahme
Mesure d’aménagement
Misura d’ampliamento

Betriebskosten, Infrastruktur
Frais d’exploitation,
infrastructure

Costi d’esercizio, infrastruttura

City-Logistik-Anlagen
Installations de logistique
urbaine

Impianti di logistica urbana

CO-Aquivalente

Eisenbahninfrastruktur
Infrastructure ferroviaire
Infrastruttura ferroviaria

Das Angebotskonzept beschreibt das Angebot fiir
den Personenverkehr und den Gitertransport. Die
dafiir erforderlichen Infrastrukturmassnahmen bil-
den den jeweiligen Ausbauschritt.

Als Ausbaumassnahme gelten die Aufriistung
und/oder die Ergénzung bestehender sowie der
Neubau von Anlagen. Sie fiithrt zu einer Kapazitéts-
zunahme in der Nutzung der Anlage.

Kosten, die flir den Betrieb der Infrastruktur anfal-
len. Hierunter fallen z. B. Kosten fiir die Verkehrs-
steuerung, Betriebstelekommunikation und Strom-
versorgung mit einer Frequenz von 50 Hz. Nicht
eingeschlossen sind die Abschreibungen der Anla-
gen. Davon abzugrenzen sind die Kosten fiir den —
Unterhalt der Infrastruktur.

Kooperationen zur Biindelung der Lieferverkehre
(zwischen Spedition/Transporteuren oder zwi-
schen Verladern).

Neben dem verbreitetsten Treibhausgas Kohlendi-
oxid (CO.) gibt es weitere Treibhausgase wie bei-
spielsweise Methan oder Lachgas. Die verschiede-
nen Gase tragen nicht in gleichem Masse zum
Treibhauseffekt bei und verbleiben iiber unter-
schiedlich lange Zeitrdume in der Atmosphire.
CO:-Aquivalente sind eine Masseinheit zur Ver-
einheitlichung der Klimawirkung der unterschied-
lichen Treibhausgase.

Nach Artikel 62 Absatz 1 EBG gehoren zur Bahn-

infrastruktur alle Bauten, Anlagen und Einrichtun-

gen, die im Rahmen des Netzzugangs gemeinsam

beniitzt werden miissen, insbesondere:

der Fahrweg;

die Stromversorgungsanlagen, insbesondere

Unterwerke und Gleichrichter;

die Sicherungsanlagen;

die Publikumsanlagen;

die offentlichen Verladeanlagen;

die Rangierbahnhofe, einschliesslich der Ran-

giertriebfahrzeuge;

g. die fiir den Unterhalt und Betrieb der Infrastruk-
tur nach den Buchstaben a—f notwendigen
Dienstgebdude und Raume.

IS

S0 a0
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Eisenbahnverkehrsunternehmen
Entreprises de transport
ferroviaire

Imprese di trasporto ferroviarie

Erneuerung
Renouvellement
Rinnovo

Expresstrasse (Giiterverkehr)
Sillon express (transport

de marchandises)

Traccia per il traffico rapido

(traffico merci)

Fahrzeit
Temps de parcours
Tempo di percorrenza

Fernverkehr
Trafic grandes lignes
Traffico a lunga distanza

Fin6V-Fonds
Fonds FTP
Fondo FTP

Folgekosten
Coiits subséquents
Costi successivi

Handlungsraum
Territoire d’action
Area d’intervento
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Dariiber hinaus konnen nach Artikel 62 Absatz 2
EBG weitere Bauten, Anlagen und Einrichtungen
zur Bahninfrastruktur gehoren.

Unternehmen, das den Personen- und/oder den Gii-
terverkehr auf eigener oder fremder Infrastruktur
betreibt. In der Schweiz sind viele Eisenbahnunter-
nehmen sowohl — Infrastrukturbetreiberinnen als
auch Eisenbahnverkehrsunternehmen.

Investitionen fiir den zeitlich sowie technisch be-
dingten Ersatz einer bestehenden Anlage, um sie in
gutem Zustand zu erhalten und den Erfordernissen
des Verkehrs und dem Stand der Technik anzupas-
sen.

Expresstrassen sind — Trassen, die ausgelegt sind
fir: Hochstgeschwindigkeit 120 km/h, Durch-
schnittsgeschwindigkeit 80 km/h, Zuglédnge 400 m,
Zuggewicht 800 t.

Zeit, welche ein Zug fiir die direkte Verbindung
zwischen A und B benétigt (vgl. auch — Reise-
zeit).

Nationaler und internationaler konzessionierter Ei-
senbahnverkehr zwischen den Zentren, der eigen-
wirtschaftlich, das heisst ohne Abgeltungen, betrie-
ben wird.

Fonds zur Finanzierung der im FindV-Beschluss
genannten Eisenbahngrossprojekte: Bahn 2000
(einschliesslich ZEB), NEAT, — HGV-Anschluss,
Larmsanierung der Schweizer Eisenbahnen.

Betriebskosten und Substanzerhaltungskosten, die
sich nach der Inbetriebnahme und der Aktivierung
von Investitionen ergeben.

Uberregionales Koordinationsgebiet, in dem ein
Wille besteht, rdumliche Herausforderungen ge-
meinsam anzugehen. Ein Handlungsraum umfasst
zusammenhédngende Teilgebiete, die funktional
voneinander abhéngig sind und/oder vergleichbare
Ausgangslagen und Herausforderungen aufweisen.
Die Handlungsrdume stimmen nicht mit Ge-
meinde-, Kantons- oder Landesgrenzen iiberein.
Zudem konnen sie sich iiberlappen. Jeder Hand-
lungsraum umfasst sowohl urbane als auch ldndlich
geprégte Gebiete.
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HGV-Anschluss
Raccordement LGV
Raccordo RAV

Infrastrukturbetreiberin
Gestionnaire d'infrastructure
Gestore dell’infrastruttura

Kapazitatsausbau
Extension de capacité
Aumento della capacita

Korridor
Corridor
Corridoio

Leistungssteigerung
Augmentation des prestations
Aumento delle prestazioni

Leistungsvereinbarung
Convention sur les prestations
Convenzione sulle prestazioni

Mobility as a Service (MaaS)

Modalsplit
Répartition modale
Ripartizione modale

Netto-Null-Ziel

Objectif Zéro net

Obiettivo del saldo netto pari
a zero

Netzwerkprodukt

Anschluss der Ost- und Westschweiz an das euro-
péische Eisenbahn-Hochleistungsnetz.

Unternehmen oder Sparte eines Unternehmens, das
oder die fiir den Bau und Betrieb einer — Eisen-
bahninfrastruktur verantwortlich ist.

Der Kapazititsausbau umfasst Massnahmen zur
Kapazitatserhohung, die einen Ausbau der Strecke
bedingen. Darunter fallen Doppelspurausbauten,
Wende-, Uberhol- und Kreuzungsgleise.

Planungsraum einer Strecke.

Leistungssteigerungen umfassen Massnahmen zur
Erhohung der Leistungsfihigkeit von bestehenden
Anlagen, insbesondere fiir Zugfolgezeitverkiir-
zung, Entflechtung, Spurwechsel und Weichenver-
bindung.

Vereinbarung zwischen dem Bund und der Infra-
strukturbetreiberin, in der die zu erbringenden
Leistungen und die dafiir vorgesehenen Abgeltun-
gen und Finanzhilfen fiir jeweils vier Jahre im Vo-
raus verbindlich festgelegt werden.

Ganzheitliche Mobilititslosungen, in denen physi-
sche Mobilitdtsangebote in Verbindung mit digita-
len Angeboten ein hochwertiges, nahtloses und
tiber eine einheitliche Kundenschnittstelle zugéing-
liches Mobilitdtsangebot schaffen, sodass multi-
modale Reisen auch ohne eigenes Fahrzeug geplant
und durchgefiihrt werden kénnen.

Aufteilung des Verkehrsautkommens auf die ein-
zelnen Verkehrstriager oder -mittel; Kenngrosse
iiber die Anteile jedes Verkehrstrigers oder -mit-
tels am Gesamtverkehr bzw. an einem bestimmten
Verkehrssegment (z. B. am Giiterverkehr).

Das Ziel der grosstmdglichen Verminderung der
Treibhausgasemissionen und Ausgleich der Wir-
kung der verbleibenden Emissionen durch die An-
wendung von Negativemissionstechnologien.

Einzelwagenladungsverkehr oder kombinierte
Verkehr im Giiterverkehr, bei welchem Giitermen-
gen an verschiedenen Punkten abgeholt und in ei-
nem Bahnhof gesammelt oder umgeschlagen, {iber
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Pooling

Privatbahnen
Chemins de fer privés
Ferrovie private

Publikumsanlagen
Installations d’accueil
Installazioni per il pubblico

Regionalverkehr
Trafic régional
Traffico regionale

Reisezeit
Durée du voyage
Tempo di viaggio

Sharing
Partage
Condivisione

Substanzerhalt

Maintien de la qualité

des infrastructures
Mantenimento della qualita

Systematisierung
Systématisation
Sistematizzazione

Trasse
Sillon
Traccia
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eine bestimmte Strecke auf der Schiene zusammen
transportiert und dann von einem anderen Bahnhof
wieder auf verschiedene Zielpunkte verteilt wer-
den.

Nutzungsteilung von Verkehrsmitteln durch Fahre-
rinnen und Fahrer sowie Mitfahrerinnen und Mit-
fahrer, welche dhnliche Start- und Zieldestinatio-
nen aufweisen.

Dieser zwar ungenaue, aber etablierte Begriff dient
weiterhin der Unterscheidung zwischen den SBB
und den anderen Bahnen. Er wird hier als Oberbe-
griff fiir alle — Infrastrukturbetreiberinnen und Ei-
senbahnverkehrsunternehmen ausser den SBB ver-
wendet.

Anlagen, die fiir den Zugang der Fahrgéste zur
Bahn erforderlich sind, geregelt in Artikel 62 Ab-
satz 3 EBG. Darunter fallen namentlich die Perrons
mit Uberdachungen, die M&blierung, die Zuginge,
Unterfithrungen etc.

Abgegoltener Verkehr innerhalb einer Region
(ausgenommen reiner Ortsverkehr) sowie Verkehr
mit benachbarten, auch ausldndischen Regionen.
Regionalverkehr wird ganzjdhrig betrieben, und
seine Linien haben eine Erschliessungsfunktion. Er
kann auf der Schiene, der Strasse (Busse) und in
Einzelfillen mit Schiffen oder Seilbahnen erbracht
werden.

Zeit, welche Reisende fiir die Verbindung zwi-
schen A und B benétigen (inkl. Halte- und Umstei-
gezeiten) (vgl. auch — Fahrzeit).

Die organisierte gemeinschaftliche Nutzung von
Fortbewegungsmitteln, z. B. Autos, Velos.

Oberbegriff fiir —Unterhalt und — Erneuerung.

Systematisierung bedeutet, dass die Ziige jeder
Gattung regelmissig (z. B. stiindlich oder halb-
stiindlich) und mit der gleichen Haltepolitik ver-
kehren.

Berechtigung, eine bestimmte Strecke in einem im
Fahrplan definierten Zeitabschnitt mit einem be-
stimmten Zug zu befahren.
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Treibhausgase
Gaz a effet de serre
Gas a effetto serra

Umschlagsplattform
Plate-forme de transbordement
Piattaforma di trasbordo

Unterhalt
Entretien
Manutenzione

Verpflichtungskredit
Crédit d’engagement
Credito d’impegno

4-Meter-Korridor
Corridor 4 métres
Corridoio di 4 metri

Wankkompensation-Technologie
Technologie de compensation

de roulis

Tecnologia di compensazione
del rollio

Treibhausgase sind gasformige Bestandteile der
Atmosphire, die den sogenannten Treibhauseffekt
verursachen. Die wichtigsten von Menschen verur-
sachten Treibhausgase sind: Kohlendioxid (CO,),
Methan (CHa), Distickstoffmonoxid (N2O, Lach-
gas), Fluorkohlenwasserstoffe (HFCs), perfluo-
rierte Kohlenwasserstoffe (PFCs), Schwefelhexaf-
luorid (SF¢) und Stickstofftrifluorid (NF3).

Einrichtung zum Verlad von Giitern von einem
Transporttréger auf einen anderen (bspw. von der
Strasse auf die Schiene).

Massnahmen wie Uberwachung, Instandhaltung
und Instandsetzung, welche die weitere Nutzung
der bestehenden Anlagen gewiéhrleisten, ohne dass
dadurch die mit dem Abschreibungssatz ausge-
driickte Nutzungsdauer verldngert wird.

Sollen iiber das laufende Voranschlagsjahr hinaus-
wirkende finanzielle Verpflichtungen eingegangen
werden, so ist dafiir ein Verpflichtungskredit ein-
zuholen. Dies gilt insbesondere fiir Bauvorhaben
und Liegenschaftskdufe, Entwicklungs- und Be-
schaffungsvorhaben, die Zusicherung von Beitré-
gen, die erst in spdteren Rechnungsjahren zu Zah-
lungen fiihren, die Ubernahme von Biirgschaften
und sonstigen Gewéhrleistungen.

Die Verlagerung des alpenquerenden Giiterver-
kehrs von der Strasse auf die Schiene ist ein Haupt-
ziel der schweizerischen Verkehrspolitik. Eine
wichtige Massnahme, um dieses Ziel zu erreichen,
war die Errichtung eines Vier-Meter-Korridors auf
der Nord-Siid-Achse durch den Gotthard. Damit
konnen Sattelauflieger mit einer Eckhéhe von 4
Metern und einer Breite von 2,60 Metern per Bahn
von Basel nach Chiasso und Luino und umgekehrt
transportiert werden.

Die Wankkompensation-Technologie (WAKO) ist
eine Variante der Neigetechnik fiir Doppelstock-
Triebziige.
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Zahlungsrahmen
Plafond des dépenses
Limite di spesa

Zulaufstrecken
Lignes d’acceés
Tratte di accesso

64 /108

Fiir mehrere Jahre festgesetzter Hochstbetrag fiir
Voranschlagskredite, der vom Parlament geneh-
migt werden muss. Im Zusammenhang mit den
Leistungsvereinbarungen zwischen Bund und Inf-
rastrukturbetreiberinnen Festlegung des finanziel-
len Rahmens zur Finanzierung der Infrastruktur fiir
vier Jahre.

Strecken, die massgeblich dem Zubringerverkehr
(z. B. zur NEAT) dienen.
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Anhang 1
Bericht STEP Ausbauschritt 2035

Im Folgenden wird der Stand der Infrastrukturmassnahmen geméiss Bundesbeschluss
iiber den AS 2035 beschrieben. Die Struktur entspricht derjenigen des Bundesbe-
schlusses. Fiir rund drei Viertel der Massnahmen laufen inzwischen die Planungs- und
Projektierungsarbeiten. Die aktuellsten Informationen liefern die jahrlichen Standbe-
richte iiber alle Eisenbahn-Ausbauprogramme30, die das BAV auf seiner Homepage
verdffentlicht.

Die Umsetzung der einzelnen Massnahmen wird {iber die Umsetzungsplanung gesteu-
ert, welche einer jahrlichen Aktualisierung unterzogen wird. Dabei werden die anfal-
lenden Erkenntnisse aus den verschiedenen Projektierungen plausibilisiert, abge-
stimmt und integriert. Die Netzwirkung der geplanten Baustellen und die aktuellsten
Prognosen fiir den Bahninfrastrukturfonds werden iibergeordnet als Risiko beriick-
sichtigt, aber erst bei Eintreten des Risikos oder konkreter Hinweise auf Verzogerun-
gen in die Planung der einzelnen Massnahmen integriert. Die folgende Liste der Aus-
bauten zeigt deshalb die Projektsicht ohne diese iibergeordneten Risiken.

Gemass heutiger Einschitzung besteht das Risiko, dass sich die Inbetriebnahme-Ter-
mine des AS 2035 und damit die Einfiihrung des gesamten Angebotskonzepts 2035
um drei bis fiinf Jahre bis ins Jahr 2040 verzogert.

a. Massnahmen bei den Schweizerischen Bundesbahnen (SBB):

1. La Plaine-Genf-Lausanne—Biel/Bienne: Leistungssteigerung und
Kapazititsausbau

In der Westschweiz werden die hohen Uberlasten auf den Abschnitten Genf —
Lausanne — Yverdon-les-Bains weitgehend abgebaut. Neu verkehren sowohl die IC-
Ziige als auch die RE-Ziige zwischen Genf und Lausanne im Viertelstundentakt. Lan-
gere Ziige zwischen Annemasse und Coppet ermdglichen es, die Nachfrage im S-
Bahnbereich zu bewiltigen. Eine Verdichtung der S-Bahn zwischen Genf und La
Plaine zum Viertelstundentakt erhoht die Attraktivitdt des S-Bahnsystems zusétzlich.

Entlang des Jurasiidfusses wird die Kapazitit durch den Einsatz von Doppelstockzii-
gen und durch eine dritte stiindliche Fernverkehrsverbindung von Biel/Bienne nach
Yverdon-les-Bains iiber den Bypass von Bussigny direkt weiter nach Genf erhéht,
welche auch die Direktverbindung von Basel nach Genf sicherstellt. Diese Mass-
nahme triigt indes auch zu einem Uberlastabbau zwischen Solothurn und Winterthur
bei und fiihrt zu einer Kapazitétsoptimierung der Jurasiidfuss-Strecke, indem die Fahr-
zeiten zwischen Fern- und Giiterverkehrsziigen, insbesondere mit den Expresstras-
sen*, harmonisiert werden. Dadurch konnen auf der Ost-West-Achse zusétzliche at-
traktive Trassen fiir den Giiterverkehr zur Verfiigung gestellt und auch die Uberlast
im Giiterverkehr reduziert werden. Zwischen den Rangierbahnhofen Lausanne Triage
und Limmattal (RBL) ist eine zweite Expresstrasse pro Stunde vorgesehen. Wahrend

30 Die Standberichte sind abrufbar unter: www.bav.admin.ch > Publikationen > Berichte
und Studien > Standberichte Eisenbahn-Ausbauprogramme (Stand: 14. Januar 2022).

65/108



BBI12023 2061

der Hauptverkehrszeiten des Personenverkehrs bestehen auf der gesamten Achse
keine Einschrankungen mehr fiir den Giiterverkehr. In Kombination mit kiirzeren
Fahrzeiten fiihrt dies zu einer deutlichen Attraktivitétssteigerung des Giiterverkehrs
auf der Schiene.

Fiir die angestrebten Angebotsverbesserungen sind folgende Infrastrukturausbauten
erforderlich:

— La Plaine, Wendebahnhof S-Bahn: Die Planungen werden 2023 aufgenom-
men; die Inbetriebnahme ist 2032 vorgesehen.

—  Raum Genf, Abstellanlage: Die Planungen werden 2023 aufgenommen; die
Inbetriebnahme ist 2035 vorgesehen.

—  Gilly-Bursinel, Uberholgleis: Die Planungen laufen; die Inbetriebnahme ist
2032 vorgesehen. Es besteht jedoch eine Abhédngigkeit vom Projekt Allaman—
Morges, 3. Gleis. Wird Letzteres durch den Bau eines Tunnels zwischen Per-
roy und Morges ersetzt (vgl. Ziff. 3.1.2), wird diese Massnahme hinféllig.

—  Allaman—Morges, 3. Gleis: Die Planungen laufen; die Inbetriebnahme ist
2040 vorgesehen. Wird der oberirdische Kapazitidtsausbau durch den Bau ei-
nes Tunnels zwischen Perroy und Morges ersetzt (vgl. Ziff. 3.1.2) verschiebt
sich die Inbetriebnahme um bis zu drei Jahre.

—  Renens, Anpassungen Westkopf: Die Planungen laufen; die Inbetriebnahme
ist 2031 vorgesehen.

—  Yverdon-les-Bains, neuer Spurwechsel: Die Planungen werden 2027 aufge-
nommen; die Inbetriebnahme ist 2035 vorgesehen.

—  Biel, Anpassungen Westkopf: Die Planungen laufen; die Inbetriebnahme ist
2030 vorgesehen.

Die Anpassung der Gleistopologie fiir schnelle Zugfolgen im Bahnhof Nyon wurde
aus Synergiegriinden mit dem Ausbauprojekt der Publikumsanlagen zusammenge-
fiihrt (d. «Betriebliche Anlagen»).

2. Lausanne-Brig: Kapazititsausbau

Die Uberlasten im Raum Lausanne—Vevey konnen durch eine Optimierung der
S-Bahn Waadt und die Fiihrung von zusétzlichen RE-Ziigen zwischen Lausanne und
St-Maurice weitgehend geldst werden. Im Giiterverkehr ermdglichen Expresstrassen
von Lausanne nach Sitten eine Fahrzeitverkiirzung.

Fiir die angestrebten Angebotsverbesserungen sind folgende Infrastrukturausbauten
erforderlich:

—  Vevey, Entflechtung der Verkehrsfiihrungen: Die Planungen laufen; die Inbe-
triebnahme ist 2034 vorgesehen.

— Aigle, mittiges Wendegleis: Die Planungen laufen; die Inbetriebnahme ist
2031 vorgesehen.

—  St-Triphon, Uberholgleis: Die Planungen laufen; die Inbetriebnahme ist 2029
vorgesehen.
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—  Vouvry, Kreuzungsbahnhof: Die Planungen werden im 2023 aufgenommen;
die Inbetriebnahme ist 2030 vorgesehen.

—  Ardon, Formationsgleis: Die Projektierungen laufen; die Inbetriebnahme ist
2028 vorgesehen.

3. Lausanne—Bern: Kapazititsausbau

Auf der Strecke Lausanne—Bern ist eine zusitzliche stiindliche Expresstrasse fiir den
Giiterverkehr vorgesehen. Im Personenverkehr ergénzen sich die beiden RE und die
beiden IC zwischen Fribourg/Freiburg und Bern zu einem angendherten Viertelstun-
dentakt. In den Hauptverkehrszeiten wird im Regionalverkehr ein Viertelstundentakt
zwischen Fribourg/Freiburg und Avry angeboten.

Fiir die angestrebten Angebotsverbesserungen sind folgende Infrastrukturausbauten
erforderlich:

—  Givisiez, neuer Spurwechsel: Die Planungen laufen; die Inbetriebnahme ist
2029 vorgesehen.

—  Thorishaus Station—Niederwangen, Uberholgleis: Die Planungen werden
2024 aufgenommen; die Inbetriebnahme ist 2035 vorgesehen.

Die Realisierung eines Wendegleises im Bahnhof Rosé wurde aus Synergiegriinden
mit der Beschleunigungsmassnahme Bern—Lausanne des AS 2025 zusammengefiihrt,
welches iiber die Leistungsvereinbarung finanziert wird.

4. Bern—Neuenburg-Le Locle: Kapazititsausbau und Beschleunigung,
(Direktverbindung)

Zwischen Neuenburg und La Chaux-de-Fonds bzw. Le Locle soll das Leistungsange-
bot mit neu vier Ziigen pro Stunde und Richtung verdichtet werden (15-Minuten-
Takt). Die neue Tunnelstrecke zwischen Neuenburg und La Chaux-de-Fonds verkiirzt
die Fahrzeiten zwischen diesen beiden Stidten auf unter 15 Minuten und zwischen
Neuenburg und Le Locle auf weniger als 25 Minuten. Die neue Direktverbindung
wird auch einen vom Kanton Neuenburg finanzierten Bahnhof in Val-de-Ruz in der
Region Cernier umfassen, der fiir Zugkreuzungen notwendig ist und gleichzeitig die
Erschliessung der Region ermoglicht.

Fiir die angestrebten Angebotsverbesserungen sind folgende Infrastrukturausbauten
erforderlich:

—  Neuenburg-La Chaux-de-Fonds, Direktverbindung: Die Planungen laufen;
die Inbetriebnahme ist 2035 vorgesehen.

—  Neuenburg, Gleis 0: Die Planungen laufen; die Inbetriebnahme ist 2035 vor-
gesehen. Die Notwendigkeit der Massnahme wird jedoch im Rahmen einer
Studie zur Anpassung der Publikumsanlagen im Bahnhof Neuenburg iiber-
priift.

—  Crét-du-Locle, Kreuzungsbahnhof: Die Planungen laufen; die Inbetriebnahme
ist 2035 vorgesehen.
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5. Delsberg—Basel: Kapazititsausbau

Im Raum Basel wird das Angebot im Fern- und Regionalverkehr verdichtet. Fiir die
Strecke Basel-Biel/Bienne ist neu ein Halbstundentakt im Fernverkehr und von Basel
bis Aesch ein S-Bahn-Viertelstundentakt vorgesehen. Gleichzeitig kann dadurch der
Konflikt zwischen Giiter- und Personenverkehr in den Hauptverkehrszeiten behoben
werden.

Fiir die angestrebten Angebotsverbesserungen sind folgende Infrastrukturausbauten
erforderlich:

—  Grellingen—Duggingen, Doppelspur: Die Projektierungen laufen; die Plange-
nehmigung wird 2023 erwartet und die Inbetriebnahme ist 2025 vorgesehen.

—  Aesch, Wendegleis: Die Projektierungen laufen; die Inbetriebnahme ist 2028
vorgesehen.

6. Biel/Bienne—Ziirich und Bern—Ziirich: Leistungssteigerung und
Kapazititsausbau

Um die Kapazititen im Mittelland, insbesondere im Engpass Heitersbergtunnel, opti-
mal zu nutzen und somit die vor allem im Fern- und Giiterverkehr bestehenden Uber-
lasten abzubauen, wird das Angebot systematisiert. So verkehren die IC Ziirich—Ol-
ten—Biel/Bienne (und weiter nach Lausanne) halbstiindlich schnell iiber Wanzwil. Das
Angebot wird erginzt durch einen halbstiindlichen RE Solothurn—Oensingen—Olten
und weiter nach Ziirich, der zusétzlich auch Egerkingen bedient. Weitere Systemati-
sierungen* ermoglichen (teilweise angenéherte) Viertelstundentakte durch zwei iiber-
lagerte RE-Halbstundentakte, wie auf den Abschnitten Brugg—Baden—Ziirich, Aarau—
Lenzburg—Ziirich und Aarau-Brugg. Der IR Basel-Sissach—Aarau—Ziirich verkehrt
neu im Halbstundentakt, und die halbstiindlich verkehrende S-Bahn Basel-Olten—Zo-
fingen wird neu in den Knoten Olten eingebunden. Gleichzeitig kann eine zusétzliche
Trasse fiir den Giiterverkehr von Basel nach Bern angeboten werden. Die Einschrén-
kungen des Giiterverkehrs wihrend der Hauptverkehrszeiten des Personenverkehrs
konnen im gesamten Mittelland beseitigt werden.

Fiir die angestrebten Angebotsverbesserungen sind folgende Infrastrukturausbauten
erforderlich:

—  Bowil-Signau, Verlidngerung Doppelspurabschnitt: Die Planungen werden
2023 aufgenommen; die Inbetriebnahme ist 2032 vorgesehen.

—  Grenchen Siid, Wendegleis / Perronanpassungen Gleis 3: Die Planungen lau-
fen; die Inbetriebnahme ist 2031 vorgesehen.

—  Solothurn, Anlageanpassungen: Die Planungen laufen; die Inbetriebnahme ist
2030 vorgesehen. Es bestehen jedoch finanzielle, terminliche und technische
Abhéngigkeiten von den Ausbauten des RBS (AS 2025), der BLS und von
Stadt/Kanton Solothurn (Personen-Unterfiihrung West).

—  Langenthal West, Spange Onz: Die Planungen laufen; die Inbetriebnahme ist
2032 vorgesehen.

—  Solothurn—ABS-Langenthal, Larmschutzmassnahmen: Die Projektierungen
laufen; die Inbetriebnahme ist 2025 vorgesehen.
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Rothrist, Spurwechsel Born: Die Planungen werden 2023 aufgenommen; die
Inbetriebnahme ist 2031 vorgesehen.

Olten, gleichzeitige Einfahrten Gleis 3: Die Planungen laufen. Es bestehen
technische und terminliche Abhédngigkeiten vom langfristigen Ausbau des
Knotens Olten. Die Inbetriebnahme ist 2038 vorgesehen.

Olten West, Weichenverbindung Gleis 7-8: Die Projektierungen laufen; die
Inbetriebnahme ist 2031 vorgesehen.

Schonenwerd West, 2 Wendegleise: Die Projektierungen laufen; die Inbe-
triecbnahme ist 2027 vorgesehen.

Aarau Ost, schnelle Spurwechsel: Die Planungen werden 2024 aufgenommen;
die Inbetriebnahme ist 2031 vorgesehen.

Aarau, parallele Einfahrten Westkopf: Die Planungen werden 2024 aufge-
nommen; die Inbetriebnahme ist 2031 vorgesehen.

Rupperswil, schnelle Einfahrt Gleis 1: Die Planungen laufen; die Inbetrieb-
nahme ist 2031 vorgesehen.

Othmarsingen, Perronverldngerung und schnelle Durchfahrt: Die Planungen
laufen; die Inbetriebnahme ist 2030 vorgesehen.

Déottingen, Verlangerung Kreuzungsgleise: Die Planungen werden 2023 auf-
genommen; die Inbetriebnahme ist 2031 vorgesehen.

Bad Zurzach, Perronverldngerung und gleichzeitige Einfahrt: Die Planungen
werden 2023 aufgenommen; die Inbetriebnahme ist 2031 vorgesehen.

Baden, Perronverldangerung Gleise 4/5: Die Planungen laufen; die Inbetrieb-
nahme ist 2031 vorgesehen.

Wettingen, Puffergleis Giiterverkehr: Die Planungen laufen; die Inbetrieb-
nahme ist 2031 vorgesehen.

RBL-Dietikon, Zugfolgezeitverkiirzung: Die Planungen werden 2025 aufge-
nommen; die Inbetriebnahme ist 2032 vorgesehen.

Egerkingen, Perronverlédngerung: Die Planungen werden 2025 aufgenommen;
die Inbetriebnahme ist 2031 vorgesehen.

Koblenz Dorf, Perronverldangerung: Die Projektierungen laufen; die Inbetrieb-
nahme ist 2025 vorgesehen.

Rietheim, Perronverldngerung: Die Projektierungen laufen; die Inbetrieb-
nahme ist 2025 vorgesehen.

Schinznach Bad, Uberholgleis: Die Planungen werden 2023 aufgenommen;
die Inbetriebnahme ist 2031 vorgesehen.

Solothurn—Biberist, partielle Doppelspur (BLS): Die Planungen laufen; die
Inbetriebnahme ist 2030 vorgesehen.

Aefligen, Ausbau Kreuzungsstation (BLS): Die Planungen werden 2025 auf-
genommen; die Inbetriebnahme ist 2032 vorgesehen.
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Anpassungen der Gleistopologie fiir schnelle Einfahrten auf dem Gleis 1 im Bahnhof
Lenzburg wurden aus Synergiegriinden mit dem Ausbauprojekt der Publikumsanla-
gen zusammengefiihrt (d. «Betriebliche Anlageny).

7. Zofingen—Lenzburg: Kapazititsausbau

Zwischen Lenzburg und Zofingen werden zusétzliche Kapazititen fiir den Giiterver-
kehr geschaffen, um eine gute Anbindung der wichtigen Logistikstandorte in diesem
Raum an den Schienenverkehr sicherzustellen. Die S-Bahn Olten—Langenthal ver-
kehrt ganztags halbstiindlich und die S-Bahn zwischen Lenzburg und Wohlen (AG)
viertelstiindlich. Auf der stark belasteten Strecke zwischen Bern und Ziirich wird
ganztigig der Viertelstundentakt eingefiihrt, mit halbstiindlichem Halt in Aarau. Die
Erhohung der Zugzahlen durch die Systematisierung auf einzelnen Strecken bedingt
Infrastrukturmassnahmen in diversen Knoten, einen Ausbau der Strecke Zofingen—
Lenzburg, einschliesslich einer niveaufreien Kreuzung mit der AVA (ehemals WSB)
in Oberentfelden, sowie eine neue Verbindungsstrecke von der Stammstrecke Lan-
genthal-Herzogenbuchsee zur Strecke in Richtung Solothurn fiir den Giiterverkehr.

Fiir die angestrebten Angebotsverbesserungen sind folgende Infrastrukturausbauten
erforderlich:

—  Lenzburg—Hunzenschwil, partielle Doppelspur: Die Projektierungen laufen;
die Inbetriebnahme ist 2031 vorgesehen.

—  Suhr West, Kreuzungsgleis: Die Projektierungen laufen; die Inbetriebnahme
ist 2031 vorgesehen.

—  Kbolliken, Kreuzungsgleis: Die Projektierungen laufen; die Inbetriebnahme ist
2031 vorgesehen.

—  Safenwil, Annahmegleis: Die Projektierungen laufen; die Inbetriebnahme ist
2031 vorgesehen.

—  Safenwil-Walterswil, Doppelspur inkl. 2. Perronkante Walterswil: Die Pro-
jektierungen laufen; die Inbetriebnahme ist 2031 vorgesehen.

—  Zofingen, schnelle Einfahrt Giiterverkehr nach Gleis 4: Die Planungen laufen.
Es bestehen technische und terminliche Abhédngigkeiten mit dem Projekt Zo-
fingen, Wendegleise (AS 2025). Die Inbetriebnahme ist 2036 vorgesehen.

—  Zofingen—Lenzburg, Larmschutzmassnahmen: Die Projektierungen laufen;
die Inbetriebnahme ist 2031 vorgesehen.

—  Oberentfelden, Entflechtung WSB (AVA): Die Projektierungen laufen; die
Inbetriebnahme ist 2030 vorgesehen.

Anpassungen der Gleistopologie fiir parallele Einfahrten im Bahnhof Lenzburg wur-
den aus Synergiegriinden mit dem Projekt zum Ausbau der Publikumsanlagen zusam-
mengefiihrt (d. «Betriebliche Anlageny).

8. Ziirich—Winterthur—Stein am Rhein und Tésstal: Kapazititsausbau und
Beschleunigung

Zur Behebung der Uberlasten des Personen- und Giiterverkehrs im Raum Ziirich wird
das Angebot im Regional-, Fern- und Giiterverkehr erheblich ausgebaut. Im Fernver-
kehr werden zwischen Ziirich und Winterthur je ein Viertelstundentakt ohne Halt via
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Wallisellen und ein Viertelstundentakt mit Halt in Ziirich Flughafen angeboten. Fiir
den Giiterverkehr verdoppelt sich die Anzahl der verfligbaren Trassen von Ziirich in
Richtung Winterthur und Schaffhausen. Zudem entfallen die Einschrankungen fiir den
Giiterverkehr, ausgenommen fiir die zusétzlichen Trassen nach Hiintwangen, wéhrend
der Hauptverkehrszeiten des Personenverkehrs. Im S-Bahn-Verkehr erfolgt eine Ver-
dichtung zum Viertelstundentakt auf diversen Abschnitten (Ziirich HB—Kloten, Zii-
rich HB-Regensdorf-Watt, Ziirich HB-Wipkingen—Ziirich Flughafen, Ziirich HB—
Wallisellen—Winterthur, Ziirich HB-Stadelhofen—Diibendorf—Uster, Ziirich HB-
Meilen—Stifa, Winterthur—Seuzach, Winterthur—Seen). Zudem erhoht der Ausbau der
Strecke zwischen Bassersdorf/Dietlikon und Winterthur mit dem Briittenertunnel von
zwei auf vier Gleise die Stabilitdt und entschérft den heute schon bestehenden Eng-
pass zwischen Effretikon und Winterthur.

Fiir die angestrebten Angebotsverbesserungen sind folgende Infrastrukturausbauten
erforderlich:

—  Opfikon Riet—Kloten, Doppelspurausbau inkl. 2. Perronkante Kloten Bals-
berg: Die Projektierungen laufen; die Plangenehmigung wird 2024 erwartet
und die Inbetriebnahme ist 2026 vorgesehen.

—  Briittenertunnel inkl. Winterthur Vorbahnhof und Entflechtungsbauwerke:
Die Projektierungen laufen; die Inbetriebnahme ist 2035 vorgesehen.

—  Turbenthal, Kreuzungsstation: Die Planungen werden 2025 aufgenommen;
die Inbetriebnahme ist im 2032 vorgesehen.

—  Seuzach, Wendegleis: Die Projektierungen laufen; die Inbetriebnahme ist
2029 vorgesehen.

—  Ossingen, Kreuzungsstation: Die Projektierungen laufen; die Inbetriebnahme
ist 2028 vorgesehen.

—  Stein am Rhein, Wendegleis: Die Planungen werden 2024 aufgenommen; die
Inbetriebnahme ist 2031 vorgesehen.

9. Ziirich-Biilach—Schaffhausen: Kapazititsausbau

Das Prinzip der Kombination einer inneren S-Bahn mit Halt an allen Stationen und
einer Express-S-Bahn wird auf weiteren Korridoren mit ergdnzenden beschleunigten
Halbstundentakten eingefiihrt (Ziirich HB-Biilach, Ziirich HB-Oerlikon—Uster—
Wetzikon). Zudem wird das S-Bahn Angebot zwischen Winterthur und Schafthausen
ganztigig auf vier Zugpaare pro Stunde verdichtet.

Fiir die angestrebten Angebotsverbesserungen sind folgende Infrastrukturausbauten
erforderlich:

—  Ziirich Seebach, Anlagenerweiterungen: Die Projektierungen laufen; die In-
betriebnahme ist 2027 vorgesehen.

—  Glattbrugg—Biilach, Zugfolgezeitverkiirzung: Die Planungen laufen; die Inbe-
triebnahme ist 2028 vorgesehen.

—  Lottstetten—Jestetten Siid, Doppelspur inkl. 2. Perronkante Lottstetten: Die
Projektierungen laufen; die Inbetriebnahme ist 2029 vorgesehen.
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10. Ziirich Stadelhofen—Ziircher Oberland und rechtes Ziirichseeufer:
Kapazititsausbau

Im S-Bahn-Verkehr erfolgt eine Verdichtung zum Viertelstundentakt auf diversen
Abschnitten (Ziirich HB—Kloten, Ziirich HB-Regensdorf-Watt, Ziirich HB-Wip-
kingen—Ziirich Flughafen, Ziirich HB—Wallisellen—Winterthur, Ziirich HB-Stadel-
hofen—Diibendorf-Uster, Ziirich HB-Meilen—Stifa, Winterthur—Seuzach, Winter-
thur—Seen).

Fiir die angestrebten Angebotsverbesserungen sind folgende Infrastrukturausbauten
erforderlich:

—  Ziirich Stadelhofen, Anlagenerweiterung: Die Projektierungen laufen; die In-
betriebnahme ist 2037 vorgeschen.

—  Diibendorf-Uster—Aathal, Zugfolgezeitverkiirzung und Doppelspur: Die Pro-
jektierungen laufen; die Inbetriebnahme ist 2029 vorgesehen.

—  Herrliberg-Feldmeilen—Meilen, Doppelspur: Die Projektierungen laufen; die
Inbetriebnahme ist 2030 vorgesehen.

—  Maénnedorf, Kreuzungsstation: Die Projektierungen laufen; die Inbetrieb-
nahme ist 2027 vorgesehen.

—  Bubikon, Abstellanlage: Die Planungen laufen; die Inbetriebnahme ist noch
nicht terminiert.

11. Winterthur—Konstanz, Winterthur—Romanshorn und Winterthur—
St. Gallen—St. Margrethen mit Doppelspur Rorschach—Rorschach Stadt:
Kapazititsausbau und Beschleunigung

Uberlasten im Fernverkehr von Ziirich in die Ostschweiz werden durch eine Ange-
botsverdichtung zwischen Ziirich und Frauenfeld sowie zwischen Ziirich und St. Gal-
len weitgehend abgebaut. Zusétzlich werden dank dem Briittenertunnel die Angebots-
qualitdt durch eine systematische Fithrung von Fern- und Regionalverkehr erhdht und
Fahrzeitverkiirzungen ermoglicht. Durch diese Angebotsverbesserungen profitiert ne-
ben dem Metropolitanraum Ziirich mit Winterthur vor allem auch ein Grossteil der
Nordostschweiz, namentlich die Korridore in Richtung St. Gallen sowie Romanshorn
und Konstanz. Dies gilt auch fiir den Giiterverkehr, fiir welchen Fahrzeitverkiirzungen
auf beiden Korridoren erreicht werden. Eine weitere Reduktion der Fahrzeit ermdgli-
chen die Expresstrassen fiir den Giiterverkehr. Im Fernverkehr zwischen Ziirich und
St. Gallen betrégt die Fahrzeit neu deutlich unter 60 Minuten. Somit bilden die Ziige
von Ziirich in St. Gallen einen Anschlussknoten zur vollen und halben Stunde mit
Anschliissen an den Regionalverkehr Richtung Rheintal.

Ergénzt werden die Verbesserungen der Verbindungen durch Verdichtungen des An-
gebots zwischen Weinfelden und Konstanz, wodurch auch in diesen Korridoren halb-
stiindliche schnelle Reiseketten ins gesamte Schweizer Netz entstehen.

Fiir die angestrebten Angebotsverbesserungen sind folgende Infrastrukturausbauten
erforderlich:

—  Winterthur—Weinfelden, Zugfolgezeitverkiirzung: Die Projektierungen lau-
fen; die Inbetriebnahme ist 2030 vorgesehen.
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—  Oberwinterthur, neues Perrongleis 2: Die Planungen werden 2023 aufgenom-
men; die Inbetriebnahme ist 2033 vorgesehen.

—  Frauenfeld, Giiterannahmegleis und Wendegleis Fernverkehr: Die Projektie-
rungen laufen; die Inbetriebnahme ist 2028 vorgesehen.

—  Weinfelden, Anlageanpassungen: Die Planungen laufen; die Inbetriebnahme
ist 2030 vorgesehen.

—  Weinfelden—Siegershausen, Zugfolgezeitverkiirzung: Die Planungen werden
2024 aufgenommen; die Inbetriebnahme ist 2030 vorgesehen.

—  Kreuzlingen, 4. Perron: Die Projektierungen laufen; die Inbetriebnahme ist
2026 vorgesehen.

—  Litisburg, Kreuzungsstation: Die Planungen werden 2024 aufgenommen; die
Inbetriebnahme ist 2032 vorgesehen.

—  Wil, Anpassungen Signalisation fiir Bedienung Tanklager: Die Planungen
werden 2024 aufgenommen; die Inbetriebnahme ist 2032 vorgesehen.

—  St. Gallen, Leistungssteigerung Bahnhof: Die Planungen laufen; die Inbe-
triecbnahme ist 2030 vorgeschen.

—  Rorschach, Wendegleis: Die Planungen laufen; die Inbetriebnahme ist 2032
vorgesehen.

—  Rorschach—Rorschach Stadt, Schliessung Doppelspurliicke: Die Planungen
laufen; die Inbetriebnahme ist 2032 vorgesehen.

—  Tégerschen, Kreuzungsstation: Die Planungen werden 2024 aufgenommen;
die Inbetriebnahme ist 2032 vorgesehen.

— Raum Ostschweiz, Abstellanlage: Die Planungen werden 2024 aufgenom-
men; die Inbetriebnahme ist 2033 vorgesehen.

Im Rahmen der Optimierung des Angebotskonzepts konnte nachgewiesen werden,
dass auf vorerst vorgesehene Massnahmen in Siegershausen und Tobel-Affeltrangen
verzichtet werden kann.

12. Ziegelbriicke—Linthal: Kapazititsausbau

Deutliche Verbesserungen gibt es mit der Verdichtung des Angebots auf dem Ab-
schnitt Schwanden—Linthal im Glarnerland zu einem Halbstundentakt, wodurch auch
in diesem Korridor eine halbstiindliche schnelle Reisekette ins gesamte Schweizer
Netz entsteht.

Fiir die angestrebten Angebotsverbesserungen sind folgende Infrastrukturausbauten
erforderlich:

—  Leuggelbach—Linthal, Kreuzungsstation und Zugfolgezeitverkiirzung: Die
Projektierungen laufen; die Inbetriebnahme ist 2029 vorgesehen.

13. Olten—Luzern: Kapazititsausbau

Im Zusammenhang mit dem Kapazititsausbau Lenzburg — Zofingen erhilt der Bahn-
hof Zofingen Gleise fiir die Annahme von wendenden Giiterziigen. Zusétzlich werden
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in Dagmersellen zwei Annahmegleise mit einer Lange von 750 m erstellt. Die Giiter-
anlage wird zudem als regionaler Hub gestarkt.

Fiir die angestrebten Angebotsverbesserungen sind folgende Infrastrukturausbauten
erforderlich:

—  Rothenburg, Uberhol- / Annahmegleis Giiterverkehr: Die Planungen werden
2024 aufgenommen; die Inbetriebnahme ist 2031 vorgesehen.

—  Dagmersellen, Uberholgleise und Ausbau Giiteranlage zum Formationsbahn-
hof: Die Projektierungen laufen; die Inbetriebnahme ist 2031 vorgesehen.

—  Raum Sursee, Abstellanlage: Die Planungen werden 2024 aufgenommen; die
Inbetriebnahme ist 2031 vorgesehen.

14. Luzern—Zug—Ziirich: Kapazititsausbau und Beschleunigung

Der Ausbau der Strecke Luzern—Zug—Ziirich durch den ZBT II fiihrt zu attraktiveren
Angeboten. Dies ermdglicht jeweils die halbstiindliche Fithrung des RE und des IR
zwischen Ziirich und Luzern. Zusétzlich verkehrt ein RE im Halbstundentakt zwi-
schen Rotkreuz und Ziirich via den ZBT II. Die RE ergeben zusammen einen angena-
herten Viertelstundentakt zwischen Rotkreuz und Ziirich. Zusammen mit den halb-
stiindlich verkehrenden Gotthard-Ziigen ergeben sich acht schnelle Verbindungen pro
Stunde zwischen Zug und Ziirich. Die Fahrzeit auf diesem Abschnitt l4sst sich um ca.
fiinf Minuten verkiirzen.

Durch den Bau des ZBT II profitieren neben dem Korridor Ziirich—Luzern auch die
Relationen auf der Achse Ziirich-Tessin-Mailand von einer Fahrzeitverkiirzung um
ca. funf Minuten. Durch die Entlastung der bestehenden Strecke und des Knotens
Thalwil kann auf der S-Bahn Ziirich-Horgen Oberdorf der Viertelstundentakt ermog-
licht und auf der Achse Ziirich—Chur die Flexibilitdt in der Fahrplangestaltung erhoht
werden. Der RE am linken Seeufer bedient Thalwil systematisch halbstiindlich.

Fiir die angestrebten Angebotsverbesserungen sind folgende Infrastrukturausbauten
erforderlich:

—  Ebikon, Perronverlédngerungen: Die Planungen laufen; die Inbetriebnahme ist
2032 vorgesehen.

—  Ebikon—Fluhmiihle, Blockverdichtung: Die Planungen laufen; die Inbetrieb-
nahme ist 2032 vorgesehen.

—  Rotkreuz, 6. Perronkante mit Spurwechsel: Die Planungen laufen; die Inbe-
triecbnahme ist 2032 vorgeschen.

—  Zug-Baar, 3. Gleis: Die Projektierungen laufen; die Inbetriebnahme ist 2036
vorgesehen.

—  Zug, diverse Anpassungen: Die Projektierungen laufen; die Inbetriebnahme
ist 2036 vorgesehen.

—  Baar, zusitzliche 4. Perronkante: Die Projektierungen laufen; die Inbetrieb-
nahme ist 2036 vorgesehen.

—  Zimmerbergbasistunnel II (ZBT II): Die Projektierungen laufen; die Inbe-
triecbnahme ist 2037 vorgeschen.
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—  Raum Zug, Abstellanlage: Die Projektierungen laufen; die Inbetriebnahme ist
2036 vorgesehen.

b. Massnahmen bei folgenden Infrastrukturbetreiberinnen:

1. Compagnie du chemin de fer Lausanne-Echallens-Bercher SA: Lausanne—
Echallens

Taktverdichtung Lausanne—Echallens: Zwischen Lausanne und Echallens wird das
Angebot auf einen Zehnminutentakt verdichtet. Damit kann die erforderliche Sitz-
und Stehplatzkapazitit bereitgestellt werden.

Fiir die angestrebten Angebotsverbesserungen sind folgende Infrastrukturausbauten
erforderlich:

—  Assens—Etagniéres, Doppelspur und unterirdische Querung: Die Projektierun-
gen laufen; die Inbetriebnahme ist 2031 vorgesehen.

—  Echallens, Wendegleis: Die Projektierungen laufen; die Inbetriebnahme ist
2027 vorgesehen.

2. Transports de la région Morges—Biére—Cossonay SA: Délices—Morges

Angebotsausbau G Délices—Morges: Fiir den Giiterverkehr wird die Kapazitét ent-
sprechend der prognostizieren Nachfrage erhoht.

Die ndtigen Massnahmen werden aus Synergiegriinden im Rahmen der Leistungsver-
einbarung umgesetzt.

3. Transports Vallée-de-Joux—Yverdon-les-Bains—Sainte-Croix SA: Lausanne—
Orbe, Yverdon—Valeyres

Taktverdichtung wihrend der Hauptverkehrszeit mit RE Lausanne—Orbe: Zwischen
Lausanne und Orbe wird in der Spitzenzeit zusitzlich stiindlich ein direkter RE ange-
boten.

Taktverdichtung wéhrend der Hauptverkehrszeit Yverdon-les-Bains—Valeyres: Zwi-
schen Yverdon und Valeyres-sous-Montagny wird das Angebot in der Hauptverkehrs-
zeit auf vier Zugpaare pro Stunde verdichtet. Damit kann die erforderliche Sitz- und
Stehplatzkapazitit bereitgestellt werden.

Fiir die angestrebten Angebotsverbesserungen sind folgende Infrastrukturausbauten
erforderlich:

—  Les Granges, 2. Perron und Personenunterfithrung: Die Planungen werden
2027 aufgenommen; die Inbetriebnahme ist 2034 vorgesehen.

—  Lugeéne, Kreuzungsstelle: Die Planungen werden 2024 aufgenommen; die In-
betriebnahme ist 2031 vorgesehen.

—  Six-Fontaines, Kreuzungsbahnhof: Die Planungen werden 2023 aufgenom-
men; die Inbetriebnahme ist 2027 vorgesehen.

—  Yverdon—Sainte-Croix, Streckenbegradigungen: Die Planungen werden 2024
aufgenommen; die Inbetriebnahme ist 2031 vorgesehen.
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4. Chemin de fer Montreux Oberland Bernois SA: Montreux — Les Avants —
Zweisimmen

Angebotsausbau Montreux—Les Avants—Zweisimmen: Zwischen Montreux und
Zweisimmen werden ein integraler Stundentakt im Regionalverkehr und zusétzlich
einzelne beschleunigte Ziige angeboten. Zwischen Les Avants und Montreux ergeben
sich dadurch halbstiindliche Verbindungen im Regionalverkehr. Die stiindlich ver-
kehrenden Regionalziige sollen in Montreux gute Anschliisse an die Regionalexpress-
ziige von/nach Lausanne und in Zweisimmen an die Regionalziige nach Spiez ermdg-
lichen. Im Abschnitt Montbovon—Rougemont kann dabei in den Zeitfenstern ohne
beschleunigten Zug Montreux—Zweisimmen der Zug von Bulle nach Rougemont ver-
langert werden.

Fiir die angestrebten Angebotsverbesserungen sind folgende Infrastrukturausbauten
erforderlich:

—  Planchamp, Kreuzungsstelle: Die Projektierungen laufen; die Inbetriecbnahme
ist 2029 vorgesehen.

—  Acbeni-Weid, Kreuzungsstelle: Die Projektierungen laufen; die Inbetrieb-
nahme ist 2029 vorgesehen.

5. Transports Publics du Chablais SA: Aigle-Monthey—Champéry, Aigle—
Leysin

Zwischen Aigle und Monthey wird in der Hauptverkehrszeit ein zusétzliches, be-
schleunigtes Angebot im Halbstundentakt eingefiihrt. Zusitzlich wird in der Haupt-
verkehrszeit zwischen Monthey und Champéry der Halbstundentakt eingefiihrt.

Um die Verbindungen zu den Bergbahnen und innerhalb von Leysin zu verbessern,
wird die Endhaltestelle in Leysin neu direkt bei der Talstation der Luftseilbahn nach
La Berneuse bzw. der Talstation des Sessellifts nach La Téte d’Af liegen. Zusétzlich
wird in der Hauptverkehrszeit das Angebot von Aigle nach Leysin zum Halbstunden-
takt verdichtet.

Fiir die angestrebten Angebotsverbesserungen sind folgende Infrastrukturausbauten
erforderlich:

—  Fayot, Kreuzungsstelle: Die Planungen werden 2023 aufgenommen; die Inbe-
triebnahme ist 2030 vorgesehen.

—  Leysin-Village-Leysin-Télécabine, Neubaustrecke: Die Projektierungen lau-
fen; die Inbetriebnahme ist 2031 vorgesehen. Die urspriinglich vorgesehene
Linienverlangerung zur Gondelanlage wurde aus Synergiegriinden mit diver-
sen, notwendigen Substanzerhaltungsmassnahmen in ein einziges, unterirdi-
sches Neubauprojekt zusammengefiihrt.

6. Matterhorn Gotthard Infrastruktur AG: Visp—Zermatt

Zwischen Tasch und Zermatt wird der Viertelstundentakt eingefiihrt, der Regionalzug
Brig—Zermatt verkehrt exakt im Halbstundentakt und es sind zwei stiindliche GEX-
Ziige moglich.

2021 wurde eine Vereinbarung zwischen BAV, Kanton Wallis und Gemeinde Zermatt
unterschrieben, die den Ausbau der Kantonstrasse und der Bahn zwischen Tasch und
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Zermatt und den Bahnausbau und die Raumentwicklung des Quartiers Spiss in Zer-
matt regelt. Soll die Kantonstrasse wihrend der Lebensdauer des neuen Tunnels Un-
nerchriz erdffnet werden, hat sich der Kanton Wallis verpflichtet, die Baukosten des
Tunnels zuriickzuzahlen.

Fiir die angestrebten Angebotsverbesserungen ist folgender Infrastrukturausbau erfor-
derlich:

—  Tésch—Zermatt, neue Linienfiihrung: Die Projektierungen laufen; die Inbe-
triecbnahme ist 2035 vorgeschen.

7. Transports publics fribourgeois Infrastructure (TPF INFRA) SA:
Broc Fabrique—Fribourg/Freiburg

Die Regionalexpressziige Fribourg—Romont-Broc-Fabrique werden zwischen Ro-
mont und Bulle beschleunigt.

Fiir die angestrebten Angebotsverbesserungen ist folgender Infrastrukturausbau erfor-
derlich:

—  Romont—Vuisternens-devant-Romont, Neubaustrecke: Die Projektierungen
laufen; die Inbetriebnahme ist 2028 vorgesehen.

8. BLS Netz AG: Ferden—Mitholz und Frutigen—Wengi-Ey (Bahntechnik-
Ausriistung), Ausbau Bahnhof Brig, Bern—Niederscherli, Ausbau Bahnhof Ins

Zwischen Bern und Visp/Brig sowie zwischen Bern und Interlaken wird das Angebot
zu einem Halbstundentakt verdichtet. Damit kann die erforderliche Sitzplatzkapazitit
im Fernverkehr zwischen Bern und Thun bereitgestellt werden. Alle Giiterziige ver-
kehren durch den Basistunnel, sodass die aufwendige und teure Zugfiithrung tiber die
Bergstrecke via Kandersteg entfillt.

Das Angebot zwischen Bern und Niederscherli wird ganztags zu einem Viertelstun-
dentakt verdichtet. Damit kann auch die erforderliche Sitz- bzw. Stehplatzkapazitét
bereitgestellt werden.

Das Angebot zwischen Sugiez und Ins wird ganztags zum Halbstundentakt verdichtet.
Damit resultiert zwischen Freiburg, Murten und Ins der durchgédngige Halbstunden-
takt, und es sind halbstiindliche Verbindungen Freiburg— Neuenburg moglich.

Fiir die angestrebten Angebotsverbesserungen sind folgende Infrastrukturausbauten
erforderlich:

—  Lotschberg-Basistunnel, Teilausbau (Ferden—Mitholz und Frutigen—Wengi-
Ey): Die Plangenehmigung ist Gegenstand eines Beschwerdeverfahrens beim
Bundesverwaltungsgericht, unbestrittene Vorarbeiten konnten jedoch schon
gestartet werden; die Inbetriebnahme ist 2033 vorgesehen. Aufgrund des Pos-
tulats 19.4189 hat das BAV parallel die Projektierung des LBT-Vollausbaus
in Auftrag gegeben. Eine Inbetriebnahme wiére 2034 moglich.

—  Brig, Leistungssteigerung Nordkopf (SBB): Die Projektierungen laufen; die
Inbetriebnahme ist 2030 vorgesehen.

—  Vidmarhallen—Liebefeld—Ko6niz: Doppelspurausbau: Die Planungen laufen;
die Inbetriebnahme ist 2031 vorgesehen.
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— Ins, Wendegleis: Die Planungen werden 2023 aufgenommen; die Inbetrieb-
nahme ist 2028 vorgesehen.

9. Regionalverkehr Bern-Solothurn AG: Bern—Zollikofen, Bern—-Deisswil,
Bern—Giimligen Siloah

In der Hauptverkehrszeit verkehrt zwischen Bern und Zollikofen eine zusétzliche Li-
nie im Viertelstundentakt. Auch wird die Verdichtungslinie Bern—Bolligen bis Deiss-
wil verldngert. Damit kann die erforderliche Sitz- und Stehplatzkapazitit bereitgestellt
werden. Auch ergeben sich im Nahbereich von Bern fiir verschiedene Verbindungen
Siebeneinhalbminutentakte.

Um eine geniigende Leistungsfahigkeit des Angebots auch wihrend den Hauptver-
kehrszeiten zu ermdglichen, wird das Angebot im Abschnitt Bern—-Giimligen Siloah
auf einen 7,5-Minuten-Takt verdichtet. Im Abschnitt Glimligen Siloah—Worb verkeh-
ren die Ziige im Viertelstundentakt.

Fiir die angestrebten Angebotsverbesserungen sind folgende Infrastrukturausbauten
erforderlich:

—  Boll-Utzigen—Stettlen, Doppelspur: Die Planungen werden 2024 aufgenom-
men; die Inbetriebnahme ist 2032 vorgesehen.

—  Deisswil-Bolligen, Doppelspur: Die Projektierungen laufen; die Inbetrieb-
nahme ist 2029 vorgesehen.

—  Zollikofen, Wendegleis: Die Planungen werden 2025 aufgenommen; die In-
betriebnahme ist 2033 vorgesehen.

—  Oberzollikofen—Worblaufen, Ausbauten: Die Planungen werden 2025 aufge-
nommen; die Inbetriebnahme ist 2033 vorgesehen.

—  Melchenbiihl-Giimligen, Doppelspur: Die Planungen werden 2024 aufge-
nommen; die Inbetriebnahme ist 2029 vorgesehen.

10. Baselland Transport AG: Leimental-Basel, Waldenburg—Liestal

Die Linie von Rodersdorf/Flilh bedient bis Ettingen alle Haltestellen und verkehrt
dann beschleunigt bis Dorenbach. Von dort verkehrt die Tramlinie direkt via Marga-
rethenstich zum Bahnhof SBB. Eine zweite Linie verkehrt zwischen Ettingen und
Dornach-Arlesheim auf derselben Route wie heute (Heuwaage—Aeschenplatz—Basel
SBB) und hélt an allen Haltestellen.

Auf der Waldenburgerbahn wird ein symmetrischer Fahrplan mit kurzen Ubergans-
zeiten in Liestal nach Basel eingefiihrt.

Fiir die angestrebten Angebotsverbesserungen ist folgender Infrastrukturausbau erfor-
derlich:

—  Leimental-Basel, Expresstram: Die Planungen laufen; die Inbetriebnahme ist
2029 vorgesehen.

Die nétigen Massnahmen auf der Waldenburgerbahn werden aus Synergiegriinden im
Rahmen des Umspurungsprojekts umgesetzt, welches iiber die Leistungsvereinbarung
finanziert wird.
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11. Aare Seeland mobil AG: Solothurn—Flumenthal

Zwischen Solothurn und Flumental wird das Angebot ganztags zum Viertelstunden-
takt verdichtet.

Fiir die angestrebten Angebotsverbesserungen ist folgender Infrastrukturausbau erfor-
derlich:
—  St. Katharinen, Kreuzungsstelle: Die Projektierungen laufen; die Inbetrieb-
nahme ist 2029 vorgesehen.
12. Aargau Verkehr AG: Berikon-Widen—Dietikon

Angebotsausbau Berikon-Widen—Dietikon mit Doppelspurabschnitt kurz vor Diet-
ikon mit Einleitung in die Limmattalbahn; damit werden die Anschliisse in Dietikon
Richtung Ziirich/Aarau verbessert.

Fiir die angestrebten Angebotsverbesserungen ist folgender Infrastrukturausbau erfor-
derlich:
—  Rudolfstetten, Ausbau Kreuzungsstelle: Die Projektierungen laufen; die Inbe-
triecbnahme ist 2025 vorgeschen.
13. Sihltal Ziirich Uetliberg Bahn AG: Sihltal

Zwischen Ziirich HB und Adliswil bzw. Ziirich Binz wird das Angebot in der Haupt-
verkehrszeit auf einen 7,5-Minuten-Takt verdichtet. Damit kann die erforderliche
Sitz- und Stehplatzkapazitét bereitgestellt werden.

Fiir die angestrebten Angebotsverbesserungen sind folgende Infrastrukturausbauten
erforderlich:

—  Binz—Borrweg, Doppelspur: Die Projektierungen laufen; die Inbetriebnahme
ist 2029 vorgesehen.

—  Ziirich Brunau—Hocklerbriicke, Doppelspur: Die Planungen laufen; die Inbe-
triebnahme ist 2029 vorgesehen.

—  Ziirich Leimbach Siid, Doppelspur: Die Planungen laufen; die Inbetriebnahme
ist 2029 vorgesehen.

14. Frauenfeld-Wil-Bahn AG (inzw. Appenzeller Bahnen): Frauenfeld—Wil
einschliesslich neuer Haltestelle Wil West

Das Angebot zwischen Frauenfeld und Wil wird zum Viertelstundentakt verdichtet,
dabei wird auch die neue Haltestelle Wil West bedient.

Fiir die angestrebten Angebotsverbesserungen ist folgender Infrastrukturausbau erfor-
derlich:

— Wil West, neue Haltestelle: Die Projektierungen laufen; die Inbetriebnahme
ist 2027 vorgesehen.

— Jakobstal, neue Kreuzungsstelle: Die Projektierungen wurden wegen Kosten-
tiberschreitungen voriibergehend sistiert. Die Projektierungen werden im
2023 neu gestartet.
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—  Frauenfeld-Wil, Geschwindigkeitsoptimierung: Die Planungen wurden we-
gen Kosteniiberschreitungen voriibergehend sistiert. Die Planungen werden
im 2023 neu gestartet.

15. Rhiitische Bahn AG: Bahnhof Landquart, St. Moritz—Tirano, Prittigau

In Landquart wird im Zusammenhang mit dem Bahnhofsumbau ein gemeinsamer Per-
ron zwischen SBB und RhB erstellt, was den Personenfluss und damit auch die An-
schlussqualitét verbessert.

Das Angebot St. Moritz — Tirano wird systematisiert.

Um die Fahrplanstabilitit auf dem Netz der RhB zu gewéhrleisten, wird das grossten-
teils einspurige Streckennetz im Préttigau punktuell ausgebaut.

Fiir die angestrebten Angebotsverbesserungen sind folgende Infrastrukturausbauten
erforderlich:

—  LiFoppi, Kreuzungsstelle: Die Projektierungen laufen; die Inbetriebnahme ist
2028 vorgesehen.

—  Fideris—Kiiblis, neue Linienfithrung: Die Projektierungen laufen; die Inbe-
triecbnahme ist 2033 vorgesehen. Es besteht eine Abhédngigkeit zum Ausbau
des Nationalstrassennetzes.

Die nétigen Massnahmen im Bahnhof Landquart werden aus Synergiegriinden im
Rahmen des Umbauprojekts umgesetzt, welches iiber die Leistungsvereinbarung fi-
nanziert wird.

16. Schweizerische Siidostbahn AG: Widenswil-Einsiedeln einschliesslich
neuer Haltestelle Widenswil-Reidbach, Arth-Goldau—Pfaffikon

Die S-Bahn Wédenswil-Einsiedeln verkehrt systematisch im Halbstundentakt und
bedient die neue Haltestelle Wadenswil-Reidbach.

Systematisierung Arth-Goldau-Pfiffikon zur optimalen Verkniipfung mit dem Netz
der SBB.

Fiir die angestrebten Angebotsverbesserungen sind folgende Infrastrukturausbauten
erforderlich:

—  Schindellegi—Biberbrugg, Doppelspur: Die Projektierungen laufen; die Plan-
genehmigung wird 2023 erwartet und die Inbetriebnahme ist 2027 vorgese-
hen.

—  Reidbach, Haltestelle: Die Planungen wurden noch nicht aufgenommen; die
Inbetriebnahme ist offen.

—  Samstagern, 3. Durchfahrtsgleis: Die Planungen laufen; die Inbetriebnahme
ist 2037 vorgesehen.

17. Zentralbahn AG: Luzern—Interlaken Ost und Luzern—Engelberg

Der Interregio Luzern—Engelberg wird integral zum Halbstundentakt verdichtet, auf
der Briinigstrecke wird das Angebot saisonal um drei Zugpaare pro Tag erhoht. Die
S 55 wird stiindlich bis Lungern verldangert. Im Weiteren halten die «schnellen» Ziige
z. T. in Hergiswil bzw. Stansstad, sodass die erforderliche Sitz- und Stehplatzkapazi-
tét bereitgestellt werden kann.
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Fiir die angestrebten Angebotsverbesserungen sind folgende Infrastrukturausbauten
erforderlich:

—  Staldifeld, Doppelspur: Die Projektierungen laufen; die Inbetriebnahme ist
2026 vorgesehen.

—  Niederried, Kreuzungsstelle: Die Projektierungen laufen; die Inbetriecbnahme
ist 2024 vorgesehen.

—  Kagiswil, Doppelspur: Die Projektierungen laufen; die Inbetriebnahme ist
2028 vorgesehen.

Im Rahmen der Optimierung des Angebotskonzepts konnte nachgewiesen werden,
dass auf die vorerst vorgesehene Massnahme in Alpnach Dorf verzichtet werden kann.

18. Ferrovie Luganesi SA: Bioggio—Lugano Centro

Das Angebot von Lugano nach Ponte Tresa wird in der Hauptverkehrszeit auf einen
Zehnminutentakt verdichtet. Von Lugano nach Manno wird eine direkte Linie einge-
fiihrt. Die direkte Linienfiihrung zwischen Lugano Bahnhof und Cavezzolo sowie die
Verléngerung nach Lugano Zentrum ermdglichen erhebliche Reisezeitverkiirzungen.

Fiir die angestrebten Angebotsverbesserungen ist folgender Infrastrukturausbau erfor-
derlich:

— Lugano Centro—Bioggio, Neubaustrecke: Die Projektierungen laufen; die
Plangenehmigung wird 2023 erwartet und die Inbetriebnahme ist 2031 vorge-
sehen.

19. Ferrovie Autolinee Regionali Ticinesi SA: Locarno—Intragna
Zwischen Locarno und Intragna wird das Angebot zum Halbstundentakt verdichtet.

Fiir die angestrebten Angebotsverbesserungen sind folgende Infrastrukturausbauten
erforderlich:

— Intragna, 3. Gleis: Die Projektierungen laufen; die Plangenehmigung wird
2023 erwartet und die Inbetriebnahme ist 2024 vorgesehen.

—  Tegna, Doppelspur: Die Projektierungen laufen; die Plangenehmigung wird
2023 erwartet und die Inbetriebnahme ist 2024 vorgesehen.
c. Neue Haltestellen:
1. Netz SBB:

—  St-Imier-La-Clef: Die Projektierungen laufen; die Inbetriebnahme ist 2025
vorgesehen.

—  Yverdon Y-Parc: Die Planungen laufen; die Inbetriebnahme ist 2030 vorge-
sehen.

—  Collombey-Muraz la Barme: Die Planungen laufen; die Inbetriebnahme ist
2028 vorgesehen.

— Agy: Die Planungen laufen; die Inbetriebnahme ist 2030 vorgesehen.

—  Thun Nord: Die Planungen werden neu durch die BLS 2024 aufgenommen;
die Inbetriebnahme ist 2032 vorgesehen.
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—  Dornach Apfelsee: Die Projektierungen laufen; die Inbetriebnahme ist 2030
vorgesehen.

—  Oensingen Dorf: Die Planungen werden 2024 aufgenommen; die Inbetrieb-
nahme ist 2031 vorgesehen.

—  Winterthur Griize Nord: Die Planungen werden 2023 aufgenommen; die In-
betricbnahme ist 2031 vorgeschen.

—  Bellinzona Piazza Indipendenza: Die Projektierungen laufen; die Plangench-
migung wird 2023 erwartet und die Inbetriebnahme ist 2029 vorgesehen. Die
Realisierung erfolgt gleichzeitig mit dem Projekt 3. Gleis Bellinzona—Giubi-
asco (AS 2025).

2. Transports de Martigny et Régions SA:

—  Martigny-Expo: Die Projektierungen laufen; die Inbetriebnahme ist 2028 vor-
gesehen.

3. Berner Oberland-Bahn AG:

—  Wilderswil Flugplatz: Die vorgesehene Haltestelle wird aus Synergiegriinden
im Rahmen des Kreuzungsstellenprojekts umgesetzt, welches tiber die Leis-
tungsvereinbarung finanziert wird.

4. BLS Netz AG:

—  Kleinwabern: Die Projektierungen in Abstimmung mit einem Tramprojekt
laufen; die Inbetriebnahme ist 2027 vorgesehen.

5. Chemins de fer du Jura SA:

—  Le Noirmont Sous-la-Velle: Die Planungen werden 2022 aufgenommen; die
Inbetriebnahme ist 2025 vorgesehen.

6. DB-Netz AG (D-Bundeseisenbahnvermégen):
—  Basel Solitude: Die Planungen laufen; die Inbetriebnahme ist 2031 vorgese-
hen.
d. Betriebliche Anlagen
Publikumsanlagen

—  Morges, Publikumsanlage (SBB): Die Projektierungen laufen; die Inbetrieb-
nahme ist 2032 vorgesehen.

—  Neuenburg, neue Passerelle mit Perronzugang (SBB): Die Projektierungen
laufen; die Inbetriebnahme ist 2028 vorgesehen.

—  Nyon, Publikumsanlage und schnelle Zugfolgen (SBB): Die Projektierungen
laufen; die Inbetriebnahme ist 2034 vorgesehen.

—  Basel Badischer Bahnhof, Publikumsanlagen, 1. Bauabschnitt (DB): Die
Plangenehmigung ist rechtskréftig, die Bauarbeiten werden 2023 aufgenom-
men und die Inbetriebnahme ist 2024 vorgesehen.

—  Basel Badischer Bahnhof, Publikumsanlagen, 2. Bauabschnitt (DB): Die Pla-
nungen laufen; die Inbetriebnahme ist 2031 vorgesehen.
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—  Basel, Publikumsanlage (SBB): Die Projektierungen laufen; die Inbetrieb-
nahme ist 2037 vorgesehen.

—  Lenzburg, Publikumsanlage (SBB): Die Projektierungen laufen; die Plange-
nehmigung wird 2024 erwartet und die Inbetriebnahme ist 2030 vorgesehen.

—  Olten, Publikumsanlage (1. Etappe) (SBB): Die gegenwirtig vorliegende Pla-
nung zur Realisierungsabfolge zeigt auf, dass die 1. Etappe nicht wie vorge-
sehen umsetzbar ist. Die fiir die Publikumsanlagen insgesamt notwendigen
Massnahmen werden nun unter Beriicksichtigung aller Substanzerhaltungs-
massnahmen tiberpriift und geklart.

—  Olten, neuer Bahnhofplatz (SBB): Die Projektierungen laufen; die Inbetrieb-
nahme ist 2029 vorgesehen.

—  Waidenswil, Publikumsanlage (SBB): Die Projektierungen laufen; die Inbe-
triecbnahme ist 2033 vorgeschen.

—  Ziirich HB, Perronerhdhung und -zugang (SZU): Die Projektierungen laufen;
die Inbetriebnahme ist 2025 vorgesehen.

Anlagen fiir den Giiterverkehr

—  Onnens-Bonvillars, gare de réception/formation (SBB): Die Planungen lau-
fen; die Inbetriebnahme ist 2029 vorgesehen.

—  Cadenazzo, Annahmegleis (SBB): Die Projektierungen laufen; die Inbetrieb-
nahme ist 2029 vorgesehen.

—  Estavayer-Sévaz, Centre logistique Broye (SBB): Die Planungen laufen; die
Inbetriebnahme ist 2033 vorgesehen.

Das zusitzliche Annahmegleis im Bahnhof Frauenfeld wurde aus Synergiegriinden
mit dem Wendegleisprojekt fiir den Fernverkehr zusammengefiihrt (a.11. «Win-
terthur—Konstanz/Romanshorn: Kapazititsausbau und Beschleunigung»). Weiter
werden zusitzliche und langere Annahmegleise im Bahnhof Landquart ebenfalls aus
Synergiegriinden im Rahmen des Umbauprojekts der RhB umgesetzt, welches iiber
deren Leistungsvereinbarung finanziert wird (b.15. «Rhétische Bahn AG»).

e. Bundesbeitrag zur Finanzierung von grenziiberscheitenden Massnahmen

SNCF': Angebotsausbau Basel SBB—EuroAirport

Mit der neuen Bahnanbindung wird die trinationale S-Bahn Basel direkt mit dem
Flughafen EuroAirport verbunden. Insgesamt wird der Flughafen alle zehn Minuten
von der Schweiz aus bedient. Der Schweizer Beitrag an das Projekt ist derzeit Gegen-
stand von Verhandlungen. Das Vorprojekt soll Ende 2023 abgeschlossen werden.
Nach den laufenden Studien ist die Inbetriecbnahme der Bahnanbindung nach 2030
geplant.

Deutsche Bahn: Taktverdichtung Basel Badischer Bahnhof-Lorrach

Zwischen Basel Badischer Bahnhof und Lorrach Taktverdichtung der S-Bahn von
zwei auf vier Zugpaare stiindlich. Die Mitfinanzierung der Massnahmen mit zusatzli-
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chen Doppelspurabschnitt und Anlagenanpassungen ist in Verhandlung. Die Planun-
gen zum Projekt laufen.

Deutsche Bahn: Angebotsausbau Hochrheinstrecke Basel Badischer Bahnhof—
Schaffhausen—Singen

Mit dem Ausbau und der Elektrifizierung der deutschen Hochrheinstrecke wird der
Halbstundentakt IRE Basel Badischer Bahnhof — Schaffhausen — Singen ermdglicht
(Inbetriebnahme Ende 2027 vorgesehen). Durch Anpassung des Angebotskonzepts in
Baden-Wiirttemberg kann stiindlich ein IRE nach Konstanz bzw. St. Gallen durchge-
bunden werden. Von den Massnahmen auf der deutschen Hochrheinstrecke profitiert
zusétzlich die zukiinftige S-Bahn Basel Badischer Bahnhof — Waldshut, welche halb-
stiindlich bis Koblenz (AG) verldngert werden kann. Die Mitfinanzierung der Ausbau-
und Elektrifizierungsmassnahmen ist in Verhandlung.

Nach Fertigstellung der geplanten Elektrifizierung der Bodenseegiirtelbahn (Radolf-
zell — Friedrichshafen) soll zudem wieder die stiindliche IRE Durchbindung von Basel
Badischer Bahnhof iiber Schaffhausen nach Ulm angeboten werden.

f. Verschiedene Einzelinvestitionen

Unter dieser Rubrik besteht die Moglichkeit, weitere kleine Ausbauten zu realisieren,
welche sich fiir das Angebot AS 2035 als erforderlich erweisen. Es wurden in diesem
Sinn folgende Infrastrukturausbauten ausgelost:

—  Olten Hammer, Spurwechsel 12/13 (SBB): Die Projektierungen laufen; die
Inbetriebnahme ist 2030 vorgesehen.

—  Miinsterlingen-Scherzingen, 2. Perronkante (SBB): Die Planungen werden
2025 aufgenommen; die Inbetriebnahme ist 2032 vorgesehen.

g. Planungsarbeiten fiir den niichsten Ausbauschritt: Langfristperspektive,
Planungen und Vorstudien

Im Rahmen der Planungsarbeiten fiir den néchsten Ausbauschritt wurden mehrere
Studien eingeleitet. Zudem werden mehrere Projektierungen fortgefiihrt, welche be-
reits im Rahmen des AS 2025 begonnen wurden. Nachfolgend sind die wichtigsten
Massnahmen dargestellt, insbesondere diejenigen, welche im Artikel 1 Ziffer 3 des
Bundesbeschlusses namentlich erwéhnt sind.

Aarau—Ziirich (Direktverbindung): Kapazitditsausbau

Die Projektierung der Direktverbindung Aarau—Ziirich wurde im Rahmen des
AS 2025 begonnen. Die Konzeptstudie wurde Mitte 2020 mit Empfehlungen fiir die
weitere Bearbeitung abgeschlossen (vgl. Anh. 2, Bst. p).

Die nun folgende Vorstudie wird im Rahmen des AS 2035 ausgeldst und finanziert
werden.
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Lausanne—Bern: Beschleunigung und Kapazitditsausbau

Es wurde eine Studie zur Festlegung einer langfristigen Vision fiir die Bahnachse
Lausanne—Bern durchgefiihrt, welche im Einklang mit den Grundsdtzen der Raum-
entwicklung des Bundes und der Kantone steht und es ermdglichen soll:

—  durch eine etappenweise Verdoppelung der Spuren die Kapazitét der Strecke
zu erhohen;

—  die Fahrzeit so zu verkiirzen, dass der Bahnverkehr gegeniiber dem Strassen-
verkehr konkurrenzfahig ist;

—  die Zuverldssigkeit des Eisenbahnsystems auf dieser Achse zu gewihrleisten.

Die zu untersuchenden Korridore wurden festgelegt und Fragen zur Koordination mit
der Raumplanung und mit anderen Verkehrstragern behandelt. Varianten fiir das Tras-
see wurden entwickelt und ausgewéhlt. Die Ergebnisse der Studie geben die Rahmen-
bedingungen fiir eine Entwicklung der Bahnachse vor und werden in die Vorberei-
tungsarbeiten flir die ndchsten Ausbauetappen einfliessen.

Die Studien fiir eine erste Etappe von Massnahmen, um den Wegfall der WAKO aus-
zugleichen (vgl. Ziff. 3.1.1), wurden im Hinblick auf die Botschaft zum néchsten Aus-
bauschritt gestartet.

Winterthur—St. Gallen: Beschleunigung

Wie fiir den Korridor Lausanne—Bern wurde eine Studie zur Ermittlung der infrastruk-
turellen Massnahme zur Kompensation des Wegfalls der WAKO gestartet. Neben der
Beschleunigung stehen auch Abhéngigkeiten von zukiinftigen Planungen des interna-
tionalen Fernverkehrs (bspw. EC Ziirich — Miinchen) im Fokus. Der Bearbeitungspe-
rimeter wurde daher bis St. Margrethen ausgeweitet. Diese Studie soll im Hinblick
auf die Botschaft zum néchsten Ausbauschritt abgeschlossen sein.

Behebung von Engpdssen und Verdichtung des Angebotes im Agglomerations-
und Regionalverkehr sowie Zugang zu den Tourismusregionen

In der Agglomeration Genf wird in einer prospektiven Studie «Bahnstrategie
Genf 2050+» das Potenzial fiir eine langfristige Verdichtung des Bahnangebots un-
tersucht.

h. Projektierung (inkl. Auflageprojekt) fiir Kapazititsausbau Knoten Luzern
(Durchgangsbahnhof)

Die Projektierung des Durchgangsbahnhofs Luzern wird im Rahmen des AS 2025 bis
Ende Auflageprojekt (voraussichtlich 2026) weitergefiihrt.

i. Projektierung fiir Kapazititsausbau Knoten Basel (Herzstiick
der trinationalen S-Bahn Basel)

Fiir die Planung und Projektierung des zukiinftigen Kapazitétsausbaus im Knoten Ba-
sel wurden in einem 5-Punkte-Plan der langfristige Zielzustand, die Stossrichtung
zum Erreichen der Ziele und mogliche Realisierungsabfolgen erarbeitet. Die langfris-
tige Stossrichtung sieht einen Tiefbahnhof Basel SBB und ein Herzstiick mit ein oder
zwei Haltestellen (Mitte und Klybeck) fiir Verbindungen Basel SBB — Basel Mitte —
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Basel Badischer Bahnhof und Basel SBB — Basel Mitte — Basel St. Johann vor. Eine
mogliche Haltestelle Klybeck und die Anbindung an den Badischen Bahnhof oberir-
disch oder unterirdisch mittels Tiefbahnhof sind noch offene Fragen. Alle Elemente
werden momentan in einer im Jahr 2022 gestarteten Vorstudie vertieft bearbeitet. De-
ren Ergebnis wird Ende 2024 erwartet.

Zudem wurde 2020 eine Knotenorganisation unter der Leitung des BAV ins Leben
gerufen. Deren Ziel ist die Koordination zwischen dem BAV, den Kantonen Basel-
Stadt und Basel-Landschaft, der SBB Infrastruktur, dem Bundeseisenbahnvermdgen,
der Deutschen Bahn AG und den schweizerischen Rheinhdfen.

j- Projektaufsicht

Unter dieser Rubrik besteht fiir die verantwortliche Behorde die Moglichkeit, Aufga-
ben im Zusammenhang mit den Aufsichts- und Vollzugspflichten {iber den Ausbau-
schritt auszuldsen. Einzelne kleinere, libergeordnete Positionen wurden bereits dar-
iiber ausgeldst.
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Anhang 2
Bericht STEP Ausbauschritt 2025

Bericht iiber den Ausbauschritt 2025

Im Folgenden werden der Stand der Massnahmen gemiss Bundesbeschluss iiber den
Ausbauschritt 2025 beschrieben. Die Struktur entspricht derjenigen des Bundesbe-
schlusses und die Detailtiefe wurde entsprechend den Erfordernissen angepasst; es
werden nicht alle kleineren Massnahmen einzeln aufgefiihrt. Die aktuellsten Informa-
tionen liefern die jéhrlichen Standberichte iiber alle Eisenbahn-Ausbauprogramme3!,
die das BAV auf seiner Homepage verdffentlicht.

Wie mehrfach berichtet (z. B. in der Botschaft zum Ausbauschritt 2035), kann das
urspriingliche Terminziel nicht erreicht werden, da die umfangreichen Bautitigkeiten
wihrend des Betriebs und gleichzeitig in Knoten und auf den Zufahrtachsen erfolgen
miissen. Dies betrifft insbesondere die Knoten Genf und Bern (inkl. Aaretal). Das mit
dem AS 2025 verbundene Angebot wird erst ab Zeithorizont 2035/2038 vollstandig
realisiert werden. Die entsprechend angepasste Umsetzungsplanung (Stand 12/2022)
bildet nachfolgend die Basis fiir die Beurteilung des Projektfortschrittes.

Stand der Projekte in den Korridoren gemiss Bundesbeschluss
iiber den Ausbauschritt 2025

a. Lausanne—-Genf

Zwischen Lausanne und Genf wird mit einer Neustrukturierung des Fernverkehrsan-
gebots eine grossere Kapazitét ermoglicht. Erweiterungen im Regionalverkehr ergédn-
zen dieses Angebot. Dabei ergibt sich zwischen Genfund Nyon ein 15-Minuten-Takt.

Die Verbesserungen des Angebots durch AS 2025 in Kiirze:

—  Lausanne—Genf: Neustrukturierung des Fernverkehrsangebots, zusétzliche
zwei Nonstop-Ziige;

—  Genf-Nyon: 15-Minuten-Takt.

Dieser Angebotsausbau bedingt zwischen Coppet und Founex ein Uberholgleis fiir
den Giiterverkehr und in Denges ein Wartegleis fiir den Giiterverkehr zur konflikt-
freien Einfahrt nach Lausanne-Triage. Fiir den AS 2035 ist eine Verlédngerung dieses
Wartegleises erforderlich (drittes Gleis Denges—Morges). Dank der Realisierung iiber
den AS 2025 konnen die sich bietenden Synergien genutzt werden.

Die Projektierungen und Realisierungen wurden zum Teil verzogert. Mit der termin-
lich angepassten Umsetzungsplanung wird die Einfiihrung der Angebotsverbesserun-
gen im Wesentlichen durch die Ausbauten im Knoten Genf bestimmt. Fiir die Bau-
phasen bestehen weiterhin terminliche Abhéngigkeiten zum Knoten Genf und zu
Projekten aus dem AS 2035.

31 Die Standberichte sind abrufbar unter: www.bav.admin.ch > Publikationen > Berichte
und Studien > Standberichte Eisenbahn-Ausbauprogramme.
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—  Denges—Morges, drittes Gleis: Derzeit laufen die Projektierungen; die Plan-
genehmigung ist auf Ende 2023 vorgesehen. Die Inbetriebnahme ist im Jahr
2032 geplant.

—  Coppet-Founex, Uberholgleis fiir den Giiterverkehr: Die Inbetriecbnahme ist
Ende 2019 erfolgt. Bis zum Abschluss der Arbeiten waren drei weitere Jahre
eingeplant, im Jahr 2023 erfolgt der Projektabschluss.

b. Knoten Genf

Neben dem stark erweiterten Angebot zwischen Lausanne und Genf erfordert die Ein-
fithrung des zusitzlichen RE Nyon—Genf Flughafen zusétzliche Ausbauten im Knoten
Genf.

Die Verbesserungen des Angebots durch AS 2025 in Kiirze:
—  vgl. Korridor Lausanne-Genf.

Zur Leistungssteigerung des Bahnhofs Genf Cornavin sind zwei zusétzliche Perron-
gleise notwendig. Auf Wunsch der Stadt und des Kantons Genf wurde anstelle einer
oberirdischen Erweiterung mit grossem Einfluss auf das benachbarte Quartier Les
Grottes eine Alternative mit Tiefbahnhof gewéhlt. Die Stadt und der Kanton Genf
beteiligen sich an den Investitionskosten. Abstellanlagen, Anlagen fiir die Unterhalts-
equipen und ein neues Stellwerk ergénzen die Ausbauten im Raum Genf (vgl.
Ziff. 3.1.3).

Die Projektierungen und Realisierungen der vorgezogenen Massnahmen, insbeson-
dere beim Stellwerk und den Anpassungen im Vorbahnhof, liegen auf Kurs. Die ter-
minliche Situation beim Tiefbahnhof bleibt trotz angepasstem Inbetriebnahme-Hori-
zont angespannt. Dazu beigetragen haben verschiedene Projektanpassungen, deren
Auswirkungen nicht vollstindig aufgefangen werden konnten.

—  Genf, Anlagen fiir die Unterhaltsequipen und neues Stellwerk: Im Jahr 2019
wurde das Bauprojekt abgeschlossen. Aufgrund des grossen Anteils an Sub-
stanzerhaltungsmassnahmen wird dieses Projekt seither iiber die Leistungs-
vereinbarung finanziert. Die Inbetriebnahmen der einzelnen Massnahmen er-
folgen gestaffelt bis voraussichtlich 2026.

—  Genf, Anpassungen Vorbahnhof (reconfiguration du faisceau B): Die Plange-
nehmigung ist auf Ende 2022 erteilt worden, und die Inbetriebnahme ist im
Jahr 2026 geplant.

—  Genf, Kapazititserhohung (Tietbahnhof): Die Projektierung einer Grundvari-
ante zum Tiefbahnhof wurde abgeschlossen. Derzeit laufen die weiteren Pro-
jektierungen auf Basis einer von Kanton und Stadt eingebrachten Alternativ-
variante zum Tiefbahnhof (vgl. Ziff. 3.1.3) sowie Abklarungen zum
Personenfluss. Die Inbetriecbnahme wird fiir 2035 prognostiziert. Sie ist je-
doch wegen der Komplexitit und der knappen Bauintervalle noch nicht gesi-
chert.

¢. Lausanne—Bern

Damit der Angebotsausbau am Genfersee und die Anschliisse ins Wallis moglich sind,
soll die Reisezeit zwischen Bern und Lausanne auf 61 Minuten verkiirzt werden. Die
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Planung hat auf dem Einsatz von Rollmaterial mit WAKO basiert. Mitte 2022 wurde
von der SBB entschieden, auf den Einsatz der WAKO beim Rollmaterial zu verzich-
ten. Dies hat einen Planungsprozess ausgelost. Das Angebotskonzept wird {iberarbei-
tet und der erforderliche Bedarf an Infrastruktur-Ausbau ermittelt.

Die Verbesserungen des Angebots durch AS 2025 in Kiirze:
—  Lausanne—Bern: Fahrzeitverkiirzung;
—  RER Freiburg: Verdichtung.

Dieses Angebot und die gednderten Fahrlagen bedingen diverse Ausbauten, welche
wegen des Entscheids zum Rollmaterial nun {iberpriift werden. Auf der Strecke
Lausanne—Bern werden der Ober- und zum Teil der Unterbau der Gleisanlage ausge-
baut, gekoppelt mit teilweise neuen Signalstandorten und neuer Fahrleitung. Fiir den
Giiterverkehr werden in Romont zwei Uberholgleise — davon eines durch ZEB finan-
ziert — und in Freiburg Ost zusétzliche Spurwechsel gebaut. Zudem werden Anpas-
sungen an der TPF-Infrastruktur zwischen Romont und Bulle notwendig. Mit der Auf-
nahme der Neubaustrecke Romont—Vuisternens im AS 2035 kann auf die
Realisierung der Kreuzungsstelle in Vaulruz verzichtet werden.

Die Projektierungen und Realisierungen liegen mit geringem Terminverzug grund-
sdtzlich auf Kurs.

—  Lausanne-Bern: Die Strecke wurde in diverse Lose aufgeteilt, welche teils
wegen des grossen Anteils an Substanzerhaltung iiber die Leistungsvereinba-
rung finanziert sind. Der Baubeginn ist entsprechend etappiert. Wegen des
Entscheids zum Rollmaterial werden nun die einzelnen Lose mit dem Ab-
schluss der laufenden Projektierungsphase den Verantwortlichen fiir den Sub-
stanzerhalt {ibergeben.

—  Romont, zwei Uberholgleise: Aufgrund der Synergien mit dem ZEB-Ausbau
(erstes Uberholgleis fiir den Giiterverkehr) ist das zweite Uberholgleis rascher
realisiert worden. Die Inbetriebnahme ist 2019 erfolgt.

—  Freiburg, zusitzliche Spurwechsel: Die Inbetriebnahme ist Ende 2021 erfolgt.

d. Ligerz—Twann

Im Abschnitt Biel/Bienne—Neuenburg-Gorgier-St-Aubin verkehren neu neben den
beiden IC auch die Regionalziige im Halbstundentakt.

Die Verbesserungen des Angebots durch AS 2025 in Kiirze:
—  RER Neuenburg-Biel/Bienne: 30-Minuten-Takt;
—  RER Neuenburg-Gorgier-St-Aubin: 30-Minuten-Takt.

Damit der Halbstundentakt im Fern- und im Regionalverkehr am Jurasiidfuss umge-
setzt und die Kapazitit fiir den Gliterverkehr sichergestellt werden kann, ist der letzte
einspurige Abschnitt am Jurasiidfuss bzw. zwischen Chavannes und Twann durch ei-
nen neuen Doppelspurtunnel zwischen Ligerz und Twann (Ligerztunnel) zu ersetzen.
Bereits wihrend fritherer Planungsphasen wurden Varianten fiir die Linienfithrung
untersucht, welche unter Berticksichtigung des Nationalstrassenausbaus (Umfahrung
Twann) und der diversen Schutzgebiete am Bielersee machbar sind.
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—  Ligerztunnel: Der Baubeginn ist 2021 erfolgt. Die Inbetriebnahme ist im Jahr
2026 geplant.

e. Basel Ost (1. Etappe)

Mit der Inbetriebnahme des Gotthard-Basistunnels und dem fortschreitenden Ausbau
der Zulaufstrecke am Oberrhein ist mittelfristig mit einer Zunahme des Giiterverkehrs
aus Deutschland zu rechnen. Dieser wird von den {iber Basel SBB Giiterbahnhof (GB)
ausfahrenden S-Bahnen entflochten. Im Giiterverkehr wird das Angebot zwischen Ba-
sel Rangierbahnhof (RB) und dem RB Limmattal auf drei Giitertrassen je Stunde und
Richtung ausgebaut. Fiir den 15-Minuten-Takt der S-Bahn Basel-Liestal sind eben-
falls diverse Ausbauten notwendig. Sie bilden auch die Basis fiir weitere Ausbauten
Richtung Laufental.

Die Verbesserungen des Angebots durch AS 2025 in Kiirze:
—  Basel-Liestal: 15-Minuten-Takt der S-Bahn;
—  Basel RB-RB Limmattal: drei Giitertrassen pro Stunde.

Der Angebotsausbau und die Verdichtung der Zugfolgen bedingen diverse Ausbau-
ten. Im Bahnhof Basel sind die Umwandlung zweier Giitergleise in zwei neue Perron-
gleise sowie Anpassungen der Gleistopologie geplant. Zudem sind Uberbriickungs-
massnahmen fiir den Personenfluss notwendig, um diesen bis zur Realisierung der
Publikumsmassnahme im AS 2035 sicherzustellen. Eine Entflechtung Basel Ost /
Muttenz sowie Anpassungen der Gleistopologie in Muttenz sind geplant, um den S-
Bahnverkehr aus Kapazititsgriinden neu systematisch iiber Basel SBB GB zu fiihren.
In Pratteln war urspriinglich eine Entflechtung vorgesehen, auf welche nun dank An-
passungen an Signalisierungsanlagen verzichtet werden kann (vgl. 3.1.3). In Liestal
ist ein neues Wendegleis fiir die S-Bahn-Ziige auf der Nordseite des Bahnhofs nétig.

Die Projektierungen und Realisierungen liegen auf Kurs. Die Ausbauten bedingen
eine enge Koordination mit den weiteren Massnahmen im Raum Basel und weisen
einen terminlichen Verzug auf.

—  Basel SBB, Leistungssteigerung 1. Etappe und Uberbriickungsmassnahmen
Publikumsanlagen: Der Baubeginn wird 2023 erfolgen. Die Inbetriebnahme
ist im Jahr 2025 geplant.

—  Basel Ost-Muttenz, Entflechtung: Der Baubeginn ist 2020 erfolgt. Die Inbe-
triebnahme ist im Jahr 2025 geplant.

—  Pratteln, Anpassung Signalisierungsanlagen: Die Inbetriebnahme ist Ende
2022 erfolgt (vgl. Ziff. 3.1.3).

—  Liestal, Wendegleis: Das Wendegleis wird zusammen mit dem Vierspuraus-
bau Liestal (Programm ZEB) ausgefiihrt. Die Bauarbeiten dazu haben begon-
nen, die Inbetriebnahme aller Ausbauten ist Ende 2025 und die Abschlussar-
beiten sind bis 2028 geplant.

f. Knoten Bern

Auf der Strecke Bern—Ziirich soll in den Hauptverkehrszeiten der IC im 15-Minuten-
Takt verkehren. Auf der BLSN-Strecke Bern—Neuenburg sollen neu halbstiindliche
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RE verkehren, die in Bern entweder nach Burgdorf oder nach Thun (von Le Locle
herkommend) resp. nach Brig durchgebunden werden. Die Verdichtung der S-Bahnen
Richtung Burgdorf und Neuenburg im Rahmen der 2. Teilergénzung der S-Bahn Bern
und der neue 15-Minuten-Takt Flamatt—Miinsingen sind weitere Angebotsziele im
Knoten Bern.

Die Verbesserungen des Angebots durch AS 2025 in Kiirze:

Bern—Luzern: 30-Minuten-Takt des IR;
Bern—Neuenburg: 30-Minuten-Takt des RE;
Bern—Thun: Entlastung internationaler Personenverkehr;
Bern—Miinsingen: 15-Minuten-Takt;

Bern—Burgdorf: 15-Minuten-Takt;

Bern—Briinnen Westside: 15-Minuten-Takt.

Das verdichtete Angebot im Fern- sowie im S-Bahnverkehr sowie die Zugsverlange-
rungen l6sen folgende bauliche Massnahmen im Knoten Bern aus:

Ausbau des Perrons 5 (Gleise 9 und 10) fiir Ziige mit einer Linge von je
404 Metern sowie des Perrons 6 (Gleise 12 und 13) fiir je 2 Ziige mit 210 Me-
tern Lange. Dazu werden neue Abstellgleise auf der Westseite des Bahnhofs
Bern (Areal des Depots Aebimatt) fiir Ziige des Regional- und des Fernver-
kehrs gebaut und die Zugfolgezeit auf der West- sowie der Ostseite auf 2 Mi-
nuten reduziert.

Das kiinftige Betriebskonzept der S-Bahn Bern bedingt zudem ein Entflech-
tungsbauwerk auf der Westseite des Knotens Bern in Holligen (ergénzt durch
das im Bau befindliche Entflechtungsbauwerk Wylerfeld auf der Ostseite des
Knotens Bern, welches iiber das Programm ZEB finanziert wird).

Fiir den Kapazitdtsausbau im Aaretal sowie in Richtung Emmental ist neu der
Bau der Entflechtung Wankdorf Siid zusammen mit der Entflechtung in
Gilimligen vorgesehen. Diese Entflechtungen ersetzen das urspriinglich vor-
gesehene dritte Gleis Giimligen—Miinsingen, das die Anforderungen nicht er-
fiillen konnte. Die Mehrkosten kénnen im Verpflichtungskredit aufgefangen
werden.

Die Projektierungen und Realisierungen liegen geméss angepasstem Inbetriebnahme-
Horizont auf Kurs. Es bestehen terminliche Abhéngigkeiten von den anderen Ausbau-
projekten im Bahnhof Bern und im Raum Bern sowie von Drittprojekten des ASTRA
und der Gemeinden.

Bern West, Leistungssteigerung: Derzeit laufen die Projektierungen. Die In-
betriebnahme wird im Jahr 2034 prognostiziert. Sie ist jedoch wegen der
Komplexitdt und der knappen Bauintervalle noch nicht gesichert.

Bern Ost, Anlageanpassung: Das urspriingliche Projekt wurde etappiert, um
die Bauphasen im Knoten Bern zu optimieren. Die Inbetriebnahme einer
neuen Signalstaffel C wird Ende 2023 erfolgen. Die Projektierung der weite-
ren Anlagenanpassungen ist gestartet. Die bauliche Umsetzung wird friihes-
tens ab 2026 erfolgen und voraussichtlich bis 2029 dauern.
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—  Wankdorf Siid-Ostermundigen, Entflechtung: Derzeit laufen die Projektie-
rungen. Die Inbetriebnahme wird im Jahr 2038 prognostiziert. Sie ist jedoch
wegen der Komplexitéit und der knappen Bauintervalle noch nicht gesichert.

g. Giimligen—Miinsingen

Wie bereits beim Knoten Bern erwihnt, wird ein neuer 15-Minuten-Takt Flamatt—
Miinsingen eingefiihrt. Dies bedingt grosse Ausbauten im Knoten Bern und im Aare-
tal. Bei der Projektierung der Anlagen wurde ausserdem das im Bundesbeschluss vor-
gesehene Infrastrukturkonzept (drittes Gleis zwischen Giimligen und Miinsingen) op-
timiert. Der Kapazitétsausbau soll unter anderem mit dem unter den Kapazititsausbau
im Knoten Bern einzustufenden Entflechtungsbauwerk im Raum Wankdorf erreicht
werden. Mit diesem wird der aus dem Mittelland kommende Giiterverkehr besser ins
Aaretal eingebunden. Das verdichtete Angebot im Fernverkehr sowie im S-Bahnver-
kehr von Bern nach Miinsingen bedingt somit den Bau der Entflechtung Wankdorf
Siid zusammen mit der geplanten Entflechtung in Gilimligen, dem Wendegleis in
Miinsingen und dem Wendegleis in Briinnen (BLSN). Das dritte Gleis Giimligen—
Miinsingen ist nicht mehr notwendig. Die Planungen sind insbesondere im Dreieck
Wankdorf aufgrund der vielen Verkehrstriager (Eisenbahn, Kantons-, Gemeinde- und
Nationalstrassen) sehr anspruchsvoll und werden viele Bauprovisorien zur Folge ha-
ben.

Die Projektierungen und Realisierungen liegen beziiglich des angepassten Inbetrieb-
nahme-Horizonts auf Kurs. Es bestehen terminliche Abhéngigkeiten von den anderen
Ausbauprojekten im Bahnhof Bern und im Raum Bern.

—  Wankdorf Siid—Ostermundigen, Entflechtung: Stand vgl. «f. Knoten Berny.

—  Giimligen Siid, Entflechtung: Derzeit laufen die Projektierungen. Die Inbe-
triebnahme wird im Jahr 2029 prognostiziert.

—  Miinsingen Wendegleis: Derzeit laufen die Projektierungen. Die Inbetrieb-
nahme wird im Jahr 2030 prognostiziert.
h. Bern—Luzern

Der IR (Genf-)Bern—Luzern wird zwischen Bern und Luzern auf den Halbstundentakt
ausgebaut. Von Zofingen verkehrt ein zweiter Regionalzug pro Stunde via Olten—
Aarau—Baden nach Turgi (S 29).

Die Verbesserungen des Angebots durch AS 2025 in Kiirze:
—  Bern—Luzern: 30-Minuten-Takt des IR.

Um diese Taktverdichtungen zu ermdglichen, miissen folgende bauliche Massnahmen
realisiert werden:

—  Die Verbindungslinie «Kriegsschlaufe» zwischen Rothrist und Zofingen muss
fiir héhere Zugzahlen im Personenverkehr sowie zur Befahrung durch Giter-
zlige ertiichtigt und zugelassen werden. Zwischen der Kriegsschlaufe und Zo-
fingen muss die Zugfolgezeit auf 2 Minuten reduziert werden.

— In Zofingen wird fiir die wendenden IR-Ziige aus Basel ein Wendegleis in
Mittellage bendtigt.
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Die Projektierungen fiir diese Ausbaumassnahmen wurden begonnen, keine Umset-
zungsvariante konnte jedoch alle Anforderungen erfiillen. Die verkehrliche Situation
fiir den Giiter- und Personenverkehr wurde deshalb grossrdumig und unter Beriick-
sichtigung des Angebotskonzept 2035 vertieft analysiert (Gesamtschau GV Raum Zo-
fingen / Dagmersellen):

—  Zofingen Wendegleis sowie Zofingen-Abzweigung Kriegsschlaufe, Zugfol-
gezeitverkiirzungen: Im Rahmen der laufenden Vorstudien sind die Funktio-
nalitdten und die Bauabldufe mit einer Massnahme des AS 2035 in Dagmer-
sellen abzustimmen. Die Inbetriecbnahme wird im Jahr 2036 prognostiziert.
Sie ist jedoch noch nicht gesichert.

i. Ziirich—Chur

Zwischen Ziirich und Sargans bzw. Chur wird das Angebot im IC-Verkehr zu einem
Halbstundentakt verdichtet. Hierzu sind insbesondere zusétzliche Uberholgleise fiir
S-Bahn- und Giiterziige notwendig.

Die Verbesserungen des Angebots durch den AS 2025 in Kiirze:
—  Ziirich—Chur: 30-Minuten-Takt;
—  Kapazititssicherung Rangierbahnhof Limmattal-Sargans.

Fiir die Angebotsverbesserungen sind nach einer Uberpriifung von Angebotsvarianten
und Abstimmung mit dem Angebotskonzept 2035 folgende Infrastrukturausbauten er-
forderlich:

—  Pfiffikon (SZ) —Altendorf, Uberholgleis: Derzeit laufen die Projektierungen;
die Plangenehmigung ist auf Mitte 2023 vorgesehen. Die Inbetriebnahme ist
im Jahr 2025 geplant. Bis zum Abschluss der Arbeiten sind zwei weitere Jahre
eingeplant.

—  Siebnen-Wangen Uberholgleis: Derzeit laufen die Projektierungen. Die Inbe-

triebnahme ist im Jahr 2028 geplant. Bis zum Abschluss der Arbeiten sind
zwei weitere Jahre eingeplant.

j- Rupperswil-M:igenwil

Die heute nur im Stundentakt verkehrende S 11 der Ziircher S-Bahn (Ziirich—Diet-
ikon—Aarau) wird auf einen ganztigigen Halbstundentakt ausgebaut. Die Einfiihrung
dieses Angebots erfordert geéinderte Trassenfithrungen fiir Giiterziige zwischen dem
RB Limmattal und Basel RB iiber eine neu zu erstellende Schlaufe bei Méagenwil in
Richtung Birr. Damit kdnnen ein dringendes Angebotsbediirfnis im Personenverkehr
umgesetzt und in den Hauptverkehrszeiten der Verlust einer Trasse je Richtung und
Stunde im Giiterverkehr vermieden werden.

Die Verbesserungen des Angebots durch AS 2025 in Kiirze:
—  Ziirich-Dietikon—Aarau: integraler 30-Minuten-Takt der S-Bahn;
—  Basel RB-Rangierbahnhof Limmattal, Kapazititssicherung.

Im Projekt «Rupperswil-Magenwil: Leistungssteigerung» werden zur Bewiltigung
des neuen Angebots neue leistungssteigernde Massnahmen umgesetzt. Diese umfas-
sen eine neue, ca. 1,3 km lange Verbindungslinie (Schlaufe) in Magenwil Richtung
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Birr inklusive Anpassungen der Gleistopologie im Bahnhof Mégenwil, zwei neue
schnelle Spurwechsel im Gexi sowie Larmschutzmassnahmen auf der Strecke Rup-
perswil-Brugg—Killwangen infolge der Umleitung des Giiterverkehrs.

Die Realisierung ist auf Kurs.

—  Rupperswil-Migenwil: Kapazititsausbau: Der Baubeginn ist 2020 erfolgt.
Die Inbetriebnahme ist im Ende 2023 geplant.

k. St. Gallen—Chur

Zwischen St. Gallen und Sargans werden das RE-Angebot zum Halbstundentakt ver-
dichtet sowie die Fahrlage des bis Chur fahrenden RE um eine halbe Stunde gegen-
iiber dem Fahrplan 2015 verschoben. Mit der Uberlagerung der RE aus St. Gallen und
Ziirich wird zwischen Sargans und Chur zudem der Halbstundentakt ermdglicht.

Die Verbesserungen des Angebots durch AS 2025 in Kiirze:
—  (Chur-)Sargans—Buchs—St. Gallen: 30-Minuten-Takt RE;
—  Bedienung von zwei Zwischenhalten zwischen Buchs und Sargans.

Das geplante Angebot bedingt auf den Abschnitten Triibbach—Buchs und Riithi—Ober-
riet Ausbauten. Realisiert werden der rund 4 Kilometer lange Doppelspurausbau Se-
velen—Buchs mit der neuen Haltestelle Fahrhiitten und der Riickbau der Haltestellen
in Weite-Wartau und Réfis-Burgerau sowie eine neue Einfahrt in den Rangierbahnhof
Buchs auf Seite Haag-Gams. Im Abschnitt Riithi-Oberriet miissen in Riithi eine neue
Kreuzungsstelle und eine ca. 3,5 Kilometer lange Doppelspur Oberriet—Oberriet Nord
erstellt werden.

Die Projektierungen und Realisierungen liegen auf Kurs.

—  Triibbach-Buchs, Doppelspurausbau: Der Baubeginn wird Ende 2023 erfol-
gen. Die Inbetriebnahme ist Ende 2024 geplant. Der Abschluss aller Ausbau-
Arbeiten wird drei weitere Jahre in Anspruch nehmen.

—  Riithi-Oberriet, Anlagenanpassung: Der Baubeginn ist im Jahr 2022 erfolgt.
Die Inbetriebnahme ist im Ende 2023 geplant. Der Abschluss aller Ausbau-
Arbeiten wird drei weitere Jahre in Anspruch nehmen.

l. Bellinzona—Tenero

Im Tessin sollen die Angebote im Regionalverkehr erweitert und die Betriebsstabilitat
im Angebot Giubiasco—Bellinzona erhdht werden. So entstehen neu ein 15-Minuten-
Takt Bellinzona—Locarno und ein 30-Minuten-Takt Bellinzona—Lugano. Die Verbes-
serungen des Angebots durch AS 2025 in Kiirze:

—  Bellinzona-Lugano: 30-Minuten-Takt;
—  Bellinzona—Locarno: 15-Minuten-Takt.
Fiir einen Angebotsausbau sind folgende Massnahmen notwendig:

—  Ein durchgehendes drittes Gleis zwischen Bellinzona und Giubiasco wird
stadtseitig der bestehenden Doppelspur gebaut. Das Projekt umfasst auch den
Bau von zwei Tunneln (Svitto II und Dragonato II, finanziert iiber den Vier-
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Meter-Korridor) und der Haltestelle Bellinzona Piazza Indipendenza (finan-
ziert iiber AS 2035).

—  Doppelspur Contone—Ponte Ticino (Cadenazzo Ovest—Ponte Ticino; Raddop-
pio binari). Das Projekt beinhaltet einen Ausbau des bestehenden Einspurab-
schnitts auf Doppelspur auf einer Lange von ca. 1,5 km zwischen der Ver-
zweigung von der Luino-Linie bis vor den Ponte Ticino.

—  Kreuzungsstation / Haltestelle Minusio (Minusio; Stazione d’incrocio), wobei
nur die Bahntechnik der Kreuzungsstation iiber den AS 2025 finanziert wird.
Die Finanzierung des Bahnzugangs ist iiber das Agglomerationsprogramm
vorgesehen.

Die Arbeiten im Tessin bedingen eine enge Koordination mit den Nachbarprojekten,
insbesondere denjenigen aus dem Programm ZEB und dem Vier-Meter-Korridor. Die
Projektierungen weisen gegeniiber der urspriinglichen Planung einen Terminverzug
auf.

—  Bellinzona—Giubiasco, 3. Gleis: Das Plangenehmigung ist auf Mitte 2023 vor-
gesehen. Die Inbetriebnahme wird im Jahr 2029 prognostiziert. Sie ist jedoch
noch nicht gesichert.

—  Cadenazzo Ovest—Ponte Ticino; Doppelspur (Raddoppio binari): Die Plange-
nehmigung (Hauptarbeiten) ist Anfang 2022 mit einer Auflage beziiglich Fi-
nanzierung erfolgt. Nach erfolgter Kldrung der Finanzierung ist die Inbetrieb-
nahme im Jahr 2025 geplant.

—  Minusio; Kreuzungsstation (Stazione d’incrocio): Die Plangenehmigung ist
Anfang 2022 erfolgt, die Inbetriebnahme ist Ende 2023 geplant.

m. Lugano

Mit der Er6ffnung des Ceneri-Basistunnels (CBT) wurde das Angebotskonzept im
Fernverkehr zum Halbstundentakt Deutschschweiz—Tessin ausgebaut und im S-Bahn-
verkehr der TILO SA (Tochtergesellschaft der SBB und der Trenord) mit einer halb-
stiindlichen Direktverbindung Locarno—-CBT-Lugano—Milano Centrale/Malpensa er-
génzt. Die Verbesserungen des Angebots durch AS 2025 in Kiirze:

—  Bellinzona—Lugano: 30-Minuten-Takt.

Neben den beiden ZEB-Ausbauten — Zugfolgezeitverkiirzung im Abschnitt Vezia—
Chiasso und Ersatz des Stellwerks in Melide — werden durch den AS 2025 neue
Wende- und Abstellgleise fiir 400 Meter lange Fernverkehrsziige im Bahnhof Melide
erstellt.

Die Projektierung weist gegentiiber der urspriinglichen Planung einen Terminverzug
auf.

—  Lugano—Melide, Wendegleis, Stirken/Schwichen Fernverkehr und Abstel-
lungen RV: Derzeit laufen die Projektierungen. Die Inbetriebnahme wird im
Jahr 2030 prognostiziert.
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n. Verschiedene Einzelinvestitionen

Unter dieser Rubrik besteht die Moglichkeit, weitere kleine Ausbauten zu realisieren,
welche fiir das Angebot des AS 2025 erforderlich sind bzw. der Betriebsstabilitit die-
nen.

Durch Ausbauten an der Bahninfrastruktur werden die Zugénge zu Terminals und
Freiverladeanlagen teilweise beeintrichtigt. Damit die Bedienung von Giiterkunden
in Zukunft sichergestellt werden kann, wurden zusétzlich zur Sicherung von Giter-
verkehrstrassen auch die Giiterverkehrsanlagen iiberpriift. Ende 2020 lag eine aktua-
lisierte Gesamtbetrachtung vor. In der Folge wurden in Bezug auf einige kritische
Stellen Studien ausgeldst.

Die nachfolgenden Massnahmen sind unter der Rubrik der Einzelinvestitionen ausge-
16st worden:

—  Romanshorn, Anlageanpassungen: Zur Optimierung des Betriebs wurde ein
zusétzlicher Spurwechsel gebaut. Die Arbeiten wurden Mitte 2020 abge-
schlossen.

—  Schaffhausen, Spurwechsel Siid: Zur Optimierung des Betriebs wurde ein zu-
sdtzlicher Spurwechsel untersucht. Die Projektierung wurde Ende 2019 been-
det, ohne dass eine Massnahme realisiert wurde.

—  Rorschach, Anlageanpassungen: Zur Optimierung des Betriebs wurden di-
verse Anlagen bis Ende 2021 angepasst.

—  Eclépens, accés au site Holcim: Die Erreichbarkeit einer Industrieanlage ist
wegen des dichteren Angebots erschwert. Um diese Situation zu verbessern,
wurde 2020 eine Studie ausgeldst. Ende 2021 wurde beschlossen, diese Aus-
baumassnahme in den AS 2025 zu integrieren. Bis Mitte 2023 werden die
Vorstudien abgeschlossen und eine Terminplanung erstellt.

—  St-Prex, Allaman et Gland, accessibilité fret: Das Angebot des AS 2025 be-
wirkt, dass die Erreichbarkeit von Giiterverkehrsanlagen zwischen Lausanne
und Genf erschwert wird. Im Verlauf des Jahrs 2021 wurden Studien ausge-
16st, um die Anbindung der Giiterverkehrsanlagen weiterhin gewahrleisten zu
konnen. Ziel der Studien ist, aufzuzeigen, ob und welche Massnahmen dafiir
notwendig sind. Im Jahr 2023 starten Vorstudien fiir Gland, iiber das weitere
Vorgehen bei den anderen Standorten wird spéter entschieden.

—  Schwyz, Erreichbarkeit Giiterverkehrsanlagen: Das Angebot des AS 2025 be-
wirkt, dass die Erreichbarkeit von Giiterverkehrsanlagen in Schwyz erschwert
wird. Im Verlauf des Jahrs 2021 wurde eine Studie ausgeldst, um die Anbin-
dung der Giiterverkehrsanlagen weiterhin gewihrleisten zu konnen. Diese
Studie soll zeigen, ob und welche Massnahmen dafiir notwendig sind.

0. Vorbereitende Massnahmen fiir den nichsten Ausbauschritt

Unter dieser Rubrik werden alle Aufwendungen fiir die Planung des néchsten Aus-
bauschritts oder externe Abklarungen finanziert.
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Der AS 2035 ist inzwischen beschlossen. Seit dem 1. Januar 2020 werden die noch
laufenden Vorstudien und Vorprojekte bei einem Phasenwechsel ins neue Programm
AS 2035 tiberfiihrt oder beendet. Die Arbeiten sind grosstenteils abgeschlossen.

Per Ende 2022 sind noch zwei Projektierungen nicht abgeschlossen. Dies betriftt ei-
nerseits den unterirdischen Bahnhof Ziirich HB der SZU, fiir welchen bis Ende 2023
die Plangenehmigungsverfiigung erwartet wird und welcher danach im AS 2035 rea-
lisiert wird. Andererseits wird fiir Anpassungen des Bahnzugangs im Bahnhof Ziirich
Enge bis Ende 2023 ein Vorprojekt erstellt. Dieses Vorprojekt wurde notwendig, weil
die entsprechenden Abkldrungen im AS 2035 noch fehlten.

p- Projektierungen fiir Kapazititsausbauten auf den Strecken Aarau—Ziirich,
Ziirich—Winterthur (Briittenertunnel, Stadelhofen), Thalwil-Zug (Zimmer-
berg-Basistunnel), Zug—Luzern und fiir die Bahntechnik-Ausriistung Ferden—
Mitholz im Lotschberg-Basistunnel

Der Bundesbeschluss zum AS 2025 sieht vor, dass in den erwidhnten Abschnitten be-
reits eine vertiefte Projektierung zu einem Angebotsausbau erfolgt und der dafiir n6-
tige Infrastrukturbedarf untersucht wird. Die Arbeiten in den Korridoren sind unter-
schiedlich fortgeschritten; es wurden bereits einige Studien und Vorprojekte
ausgelost. Das Ziel besteht darin, verldssliche Aussagen zur Machbarkeit, zum mog-
lichen Nutzen und zu den Kosten zu haben, um dem Parlament im niachsten Ausbau-
schritt einen Entscheid zu ermdglichen. Nach der Inkraftsetzung des Beschlusses zum
AS 2035 per 1. Januar 2020 wurden die noch laufenden Arbeiten bis zum Abschluss
der Projektphase weitergefiihrt und {iber den AS 2025 finanziert.

Aarau—Ziirich

Fiir den Korridor Aarau—Ziirich wurden im Jahr 2016 Vorentscheide zugunsten der
Direktverbindung Aarau—Ziirich getroffen. Da der Tunnel als Direktverbindung durch
geologisch und umwelttechnisch heikle Gebiete fithrt (Unterquerung Aabach, Unter-
querung Biinztal, Unterquerung Reusstal, Einbindung Limmattal) und die Verkniip-
fungen mit dem bestehenden Netz dusserst anspruchsvoll sind, wurde die bauliche
und technische Machbarkeit durch eine erweiterte Konzeptstudie untersucht.

Dazu wurden Fragen zur Aerodynamik, Sicherheit und Rettung wie auch zu Betrieb
und Unterhalt des 30 Kilometer langen Tunnelsystems studiert und genehmigungsta-
hige Losungen entwickelt. Die Konzeptstudie wurde Mitte 2020 mit Empfehlungen
fiir die weitere Bearbeitung abgeschlossen.

Mit der Konzeptstudie konnte die Machbarkeit der Direktverbindung Aarau—Ziirich
inkl. Aufwirtskompatibilitdt mit einer langerfristig angedachten Weiterfithrung in
Richtung Westen aufgezeigt werden. Die Kosten von 7,32 Milliarden Franken exkl.
Mehrwertsteuer entsprechen einer kalkulierten Grobkostenschitzung auf Basis der
BAV-Kostenmethodik (Genauigkeit +/- 50 %).

Fiir prazisere Aussagen zur Realisierbarkeit und zu den Kosten sind weitere Vertie-
fungen der vorliegenden Arbeiten erforderlich. Um dies zu erreichen, wird eine Vor-
studie (mit einer Kostengenauigkeit von +/-30 %) im Jahr 2023 im Rahmen des
AS 2035 ausgeldst.
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Ziirich—Winterthur (Briittenertunnel, Stadelhofen)

Die ersten Projektierungsphasen fiir den Ausbau wurden im Rahmen des AS 2025
ausgeldst und finanziert. Die Vorprojektphase wurde inzwischen abgeschlossen und
die weiteren Projektierungsphasen und die Umsetzung erfolgen nun im Rahmen des
AS 2035 (vgl. Anh. 1).

Thalwil-Zug (Zimmerberg-Basistunnel I1)

Die ersten Projektierungsphasen fiir den Ausbau wurden im Rahmen des AS 2025
ausgelost und finanziert. 2021 wurde als letzter Arbeitsschritt eine Erginzungsstudie
zur Kostenreduktion erarbeitet. Die weiteren Projektierungsphasen und die Umset-
zung erfolgen nun im Rahmen des AS 2035 (vgl. Anh. 1).

Zug—Luzern, Tiefbahnhof bzw. Durchgangsbahnhof Luzern

Der Durchgangsbahnhof Luzern (DBL) wurde im Rahmen der Planungen des
AS 2035 bearbeitet. Zudem wurde ein Korridorrahmenplan Zentralschweiz erarbeitet.
Dadurch konnten die entsprechenden Massnahmen im Raum Zug sowie der DBL als
langfristig richtig bestétigt werden.

Ende 2020 wurde die Projektierung der Massnahmen Tiefbahnhof Luzern, Dreilin-
dentunnel (Ebikon—Luzern) und Neustadttunnel (Luzern—Heimbach, bestehende Vor-
studie) in Auftrag gegeben. Das Vorprojekt von 2013 wird bis Mitte 2023 aktualisiert.
Zudem werden auch flankierende Massnahmen studiert. Ergénzend zu diesen Arbei-
ten wurde eine Studie ausgeldst, welche aufzeigt, wie die diversen Projekte mit mini-
malen betrieblichen Einschrankungen nacheinander realisiert werden kdnnen. Fiir die
Arbeiten am nachfolgenden Bau-/Auflageprojekt sind vier Jahre vorgesehen, sodass
nach einem positiven Entscheid im nichsten Ausbauschritt unverziiglich mit der Auf-
lage gestartet werden konnte. Ein Baubeginn wire so ab Zeithorizont 2030 moglich.
Fiir den Bau werden rund zehn Jahre veranschlagt, sodass eine Inbetriebnahme
ab 2040 moglich wire.

Bahntechnik-Ausriistung Ferden—Mitholz im Létschberg-Basistunnel

Die Projektierungsphasen fiir den Teilausbau des Lotschberg-Basistunnels bis zum
Auflage- und Bauprojekt wurden im Rahmen des AS 2025 ausgeldst und finanziert.
Die weiteren Schritte zur Projektierung und Realisierung werden unter Beriicksichti-
gung des Entscheids in Bezug auf den Vollausbau iiber den Verpflichtungskredit des
AS 2035 finanziert (vgl. Ziff. 3.1.8).

q. Betriebliche Anlagen

Unter diese Rubrik fallen Ausbauten fiir Abstellanlagen, Giiterverkehrsanlagen und
Larmschutz. Ein dichteres Angebot im Reiseverkehr mit mehr Rollmaterial und die
damit verbundene stirkere Nutzung von Gleisen in Knoten 16sen einen Bedarf an zu-
sdtzlichen Abstellanlagen und neuen betrieblichen Giiterverkehrsanlagen aus. Mit der
KPFV wurden die urspriinglich ebenfalls unter diese Rubrik fallenden Ausbauten von
Energieanlagen der Finanzierung iiber die Leistungsvereinbarungen zugeschieden.

2016 wurde der gesamtschweizerische Bedarf an Abstellanlagen durch die SBB tiber-
priift und aktualisiert. Dieser Bericht bildete die Grundlage fiir die Projektierung von
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diversen Abstellanlagen in Genf, Bern, Basel, Wolhusen, Arth-Goldau, Ziirich-Miil-
ligen, Schafthausen und Chiasso.

Fiir die Giiterverkehrsanlagen wurden folgende Projektierungen aufgenommen: Be-
triebswechselpunkt in Basel, regionaler Terminal in Dietikon, Annahmegleise Ziirich
Ost, Vufflens, Oberbuchsiten, Wetzikon-Schoneich und Gossau (SG).

Bei den meisten Anlagen der erwdhnten Abstell- und Giiterverkehrsanlagen wurde
bereits mit dem Bau begonnen, einige wurden bereits in Betrieb genommen. Nachfol-
genden werden diejenigen betrieblichen Anlagen aufgefiihrt, die noch in der Projek-
tierungsphase sind:

—  Basel SBB GB; Abstellanlagen Siid;

—  Zirich Miilligen; Abstellanlage;

—  Chiasso; Binari di ricovero;

—  Vufflens-la-Ville/SIVA; acces direction Yverdon;

—  Oberbuchsiten; Annahmegleise GV;

—  Basel RB; Betriebswechselpunkt (einzelne Module im Bau);
—  Regionaler Terminal Dietikon;

—  Annahmegleise GV Wetzikon und Annahmegleise Schoneich.

2020 wurde erneut iiberpriift, ob im Angebotshorizont des AS 2025 die Giiterver-
kehrsanlagen weiterhin ausreichend erreichbar sind. In der Folge wurden an einigen
kritischen Orten Studien ausgeldst (vgl. Rubrik n. Verschiedene Einzelinvestitionen):

—  Eclépens, acces au site Holcim;

—  St-Prex, Allaman et Gland, accessibilité fret;

—  Schwyz, Erreichbarkeit Giiterverkehrsanlagen.
Bei den drei letztgenannten Massnahmen wurden Vorstudien ausgeldst; diese sind in
der Rubrik Einzelinvestitionen beschrieben.
r. Privatbahnen (MGB/MGI, MVR, RBS, RhB, SOB, zb)

Unter dieser Rubrik sind die Ausbauten der sechs Privatbahnen zusammengefasst. Ei-
nige haben einen direkten Zusammenhang mit Ausbauten auf dem SBB-Netz, andere
haben keine Bezugspunkte dazu.

MGB/MGI

Der Angebotsausbau bei der MGB sieht einen exakten Halbstundentakt auf dem Ab-
schnitt Brig—Zermatt und den Halbstundentakt ohne Liicke zwischen Brig und Fiesch
inklusive Kreuzung mit dem Glacier-Express vor.

Dazu wurden die folgenden vier Infrastrukturmassnahmen der MGI vorgesehen:

—  Der rund 100 Meter lange doppelspurige Herdtunnel liegt direkt unter dem
Heliport Zermatt. Mit der Aufnahme der Massnahme «Tunnel Unnerchrizy in
den AS 2035 ist ein Ausbau des Herdtunnels nicht mehr notwendig.
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—  Fiir die Kreuzungsstelle Schwiedernen wird das Ausweichgleis mit schnell
befahrbaren Weichen ausgestattet und das bestehende Gleis erneuert. Die
Bauarbeiten sind grundsétzlich abgeschlossen, jedoch wurde nachtriglich
eine Projektdnderung bei der Zahnstangeneinfahrt erforderlich. Diese Arbei-
ten wurden 2022 abgeschlossen.

—  Fiir die Kreuzungsstelle Sefinot wird das Ausweichgleis mit schnell befahr-
baren Weichen ausgestattet und das bestehende Gleis erneuert. Die Bauarbei-
ten sind abgeschlossen.

—  Die Kreuzungsstation Lax wird auf 483 Meter verlédngert. Damit konnen zwei
Ziige hintereinander in die Kreuzungsstelle einfahren. Zusammen mit der
Verldngerung wird auch das bestehende Gleis erneuert. Die Bauarbeiten sind
abgeschlossen.

MVR

Die MVR hatte die Einfithrung des 15-Minuten-Takts zwischen Vevey und Blonay
geplant. Dazu wurde eine neue Kreuzungsstelle in Gilamont (Vevey) gebaut. Die Bau-

arbeiten sind abgeschlossen und der 15-Minuten-Takt wurde im Sommer 2020 einge-
fithrt.

RBS
Die S 8 wird im Halbstundentakt bis nach Bétterkinden verlangert.
Dazu sind die folgenden vier Infrastrukturmassnahmen notwendig:

—  Ausbau der Strecke Grafenried—Jegenstorf zu einer rund 2,5 Kilometer langen
Doppelspur. Die Inbetriebnahme ist Ende 2022 erfolgt.

—  Ausbau Bitterkinden Siid—Biiren zum Hof inklusive einer 1 Kilometer langen
Doppelspurinsel. Die Inbetriebnahme ist Ende 2022 erfolgt.

— Ausbau des Bahnhofs Bitterkinden mit einem Wendegleis von 180 Metern
Lénge. Die Inbetriebnahme ist Ende 2022 erfolgt.

—  Aufgrund der Zugsldngen fiir den Regionalexpress sind Anpassungen im
Bahnhof Solothurn notwendig. Derzeit laufen die Projektierung und Abstim-
mung mit den SBB mit dem Ziel, eine Inbetriebnahme bis Ende 2028 zu er-
moglichen.

RhB

Mit dem Angebotskonzept Retica 30 vollzieht die Rhitische Bahn den Halbstunden-
takt auf ihren wichtigsten Linien. Der Angebotsausbau geschieht primér auf den Ach-
sen Landquart—Klosters—Davos bzw. Landquart—Klosters—Zernez—St. Moritz. Durch
das Fiihren von zwei Zugteilen ergeben sich von Landquart ein Halbstundentakt nach
Klosters und Davos sowie ein Stundentakt nach Scuol-Tarasp und St. Moritz.

Fiir den Angebotsausbau sind folgende vier Massnahmen notwendig:

—  Die einspurige Strecke wird von Landquart bis 400 Meter nach Malans auf
eine durchgehende Doppelspur ausgebaut und mit zwei Kurvenstreckungen
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vor und nach dem Bahnhof Malans ergénzt. Die Inbetriebnahme ist 2021 er-
folgt.

—  Die einspurige Strecke zwischen Bever und Samedan wird auf Doppelspur
ausgebaut. Zusétzlich miissen in Samedan der Gleiskopf auf der Seite Rich-
tung Bever angepasst und in Bever der Bahnhof komplett umgebaut werden.
Die Inbetriebnahme ist 2021 erfolgt.

—  In Sagliains wurden die Autoziige auf Gleis 2 vorgezogen, um Lastwagen auf
dem Zugteil auf der Seite Richtung Selfranga auf- und abladen zu koénnen.
Um die Kapazitit zu steigern, wurde die Verladerampe an Gleis 1 bis zum
Tunnelportal verlangert und zusétzlich eine Weichenverbindung angepasst.
Die Inbetriebnahme ist 2021 erfolgt.

—  Fiir eine ausreichende Betriebsstabilitit wird in Saas eine Kreuzungsstelle er-
stellt. Der Baubeginn ist im Herbst 2022 erfolgt und die Inbetriebnahme ist
Ende 2023 vorgesehen.

SOB

Gemiss Angebotskonzept werden die S-Bahn-Linien S 4 und S 6 {iberlagert, mit dem
Ziel, einen exakten Halbstundentakt zwischen Ziegelbriicke und Rapperswil (SG) mit
Halt an allen Stationen zu ermdglichen.

Nach einer Uberpriifung des Angebotsnutzens der urspriinglich geplanten Massnah-
men auf dem Netz der SOB wurde entschieden, die Ausbauten auf dem angrenzenden
Netz der SBB zu realisieren. Die 2,8 Kilometer lange Strecke Uznach—Schmerikon
wird auf Doppelspur ausgebaut und die Zugfolgezeit auf der Strecke Uznach—Rap-
perswil wird verkiirzt. Ebenfalls wird in Uznach ein neuer Perron am Gleis 4 gebaut.
Der Baubeginn ist 2022 erfolgt, die Inbetriebnahme ist Ende 2023 vorgesehen. Der
Abschluss aller Ausbauarbeiten wird drei weitere Jahre in Anspruch nehmen.

zb

Um das hohe Verkehrsaufkommen im Raum Luzern Siid aufzufangen, wird das An-
gebot zwischen Luzern und Horw mit der S 41 auf einen Halbstundentakt erweitert.
Dies erfordert einen umfangreichen Kapazitatsausbau im Bahnhof Luzern.

Die Bahnhofseinfahrt wird von der Langensandbriicke bis in den Bahnhof auf Dop-
pelspur ausgebaut. Dies bedingt eine enge Koordination zwischen den SBB und der
zb, da die Einfahrt beider Bahnen in den Bahnhof am selben Ort erfolgt. Die Inbe-
triebnahme ist 2021 erfolgt. Der Projektabschluss erfolgt im Jahr 2023.
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Anhang 3

Erliiuterungen zum Postulat 19.4189 Lotschberg-Basistunnel
(LBT). Neuerliche Priifung eines Vollausbaus?

Ausgangslage

Mit dem Postulat 19.4189 «Lotschberg-Basistunnel. Neuerliche Priifung eines Voll-
ausbaus» wurde der Bundesrat Ende 2019 beauftragt, eine neuerliche Priifung des
Vollausbaus durchzufiihren, unter Beriicksichtigung des volkswirtschaftlichen Scha-
dens und der Kosten einer Totalsperrung des LBT, die im Falle eines Teilausbaus
ndtig wiirde.

Die Projektierungsarbeiten des vom Parlament mit dem AS 2035 beschlossenen Teil-
ausbaus des LBT sind weit fortgeschritten und das Bauprojekt ist fertiggestellt. Dabei
hat sich gezeigt, dass neben der bahntechnischen Ausriistung weitere aufwendige
Rohbauarbeiten beim Anschluss der zweiten Tunnelrdhre notwendig sind. Dies fiihrt
zu einer Sperrung des LBT. Gemass aktuellsten Planungen sollte die Sperrung acht
Monate dauern. Durch die Umleitung des Verkehrs iiber die Bergstrecke verldngern
sich die Reisezeiten um teilweise mehr als eine Stunde, und die Transportkapazititen
im Giiterverkehr werden auf diejenigen vor der Eréffnung des LBT reduziert. Auf-
grund der Reduktion der Transportkapazititen im Giiterverkehr drohen eine Mehrbe-
lastung der alternativen Verkehrsrouten und eine Verlagerung auf die Strasse.

Ausbauvarianten

Die Projektierung des Vollausbaus des LBT wurde parallel zur Projektierung des Teil-
ausbaus durch das BAV bei der BLS Infrastruktur AG im Herbst 2020 in Auftrag
gegeben, damit ein Vergleich des Vollausbaus mit dem beschlossenen Teilausbau des
LBT moglich ist.

Der Vollausbau des LBT unterscheidet sich gegeniiber dem Teilausbau durch den zu-
sdtzlichen Ausbruch der Tunnelrdhre zwischen dem Fusspunkt Mitholz bis zum Spur-
wechsel Adelrain (rund 6,4 km Ausbruch und bahntechnischer Ausbau) kurz vor dem
Nordportal und damit dem Wegfall des Spurwechsels in Mitholz, welcher die lange
Totalsperre auslosen wiirde.

Fiir die zusétzlichen Elemente des Vollausbaus sind diverse technische und betriebli-
che Abklarungen erfolgt. Die Ausbrucharbeiten fiir den neuen Rohbautunnel erfolgen
im Sprengvortrieb, wobei diese den laufenden Betrieb nicht beeinflussen. Die Quer-
schldge zwischen den Réhren miissen angepasst und die Nothaltestelle Mitholz muss
anders ausgebaut werden. Die Baulogistik stellt eine grosse Herausforderung dar. Die
Konzepte zeigen, dass der Bau umweltgerecht realisiert werden kann. Da die Bauar-
beiten den Installationsplatz Mitholz benutzen, ist das Vorhaben mit dem Projekt des
VBS zur Rdumung des ehemaligen Munitionslagers Mitholz eng abzustimmen. Die
Koordination wurde sichergestellt. Kostensenkungen wurden ebenfalls untersucht.
Abkldrungen haben jedoch gezeigt, dass auf keine Infrastrukturmodule verzichtet
werden kann. Aus betrieblichen Griinden wurden der Bau des Tunnels Engstlige West
und der Nothaltestelle (NHS) Mitholz bestitigt. Die Machbarkeit des Vollausbaus
wurde nachgewiesen; er kann ohne grosse Einschrankungen vorgenommen werden.
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Volkswirtschaftliche Aspekte

Die Kostenschétzung fiir den Vollausbau leiten sich aus den Abklarungen der BLS
ab. Fiir den Vollausbau werden Investitionskosten von 1639 Millionen Franken ver-
anschlagt, inkl. knapp 100 Millionen Franken fiir den damit zusammenhéngenden
Substanzerhalt und Beitrége Dritter. Die Ausbaukosten fiir den Vollausbau betragen
somit 1539 Millionen Franken. Im Bauprojekt fiir den Teilausbau Ausbaukosten weist
die BLS Kosten von 1103 Millionen Franken aus. Der Finanzierungsbedarf im
AS 2035 steigt somit um rund 640 Millionen Franken. Als Jahr der Inbetriebnahme
wird 2034 angegeben, d. h. ein halbes Jahr spiter als die im AS 2035 verpflichtete
Massnahme.

Fiir den Vergleich des Nutzens zwischen dem Voll- und Teilausbau kann unterschie-
den werden nach dem Betriebszustand und dem Bauzustand:

—  Im Betriebszustand sind Fahrzeitverkiirzungen im Giiterverkehr méglich. Im
Personenverkehr ist jedoch bereits mit dem Teilausbau der integrale, schnelle
IC-Halbstundentakt vorgesehen, sodass kein zusétzlicher Nutzen zu erwarten
ist.

—  Im Bauzustand ist bei einem Vollausbau im Gegensatz zum Teilausbau keine
langere Sperrung des LBT notwendig.

Um diese Effekte in Bezug zur Differenz bei den Investitionsausgaben von circa
640 Millionen Franken setzen, wird wie folgt vorgegangen:

Betriebszustand

Im Betriebszustand sind fiir den Giiterverkehr Verbesserungen moglich. Die Betriebs-
kosten* konnen dank Fahrzeitverkiirzungen gegeniiber dem Teilausbau um 1,8 Milli-
onen Franken pro Jahr und die Transportzeit kann um 1 Million NNth/a reduziert wer-
den. Die Transportzeitverkiirzung wird entsprechend den Nachhaltigkeitsindikatoren
fiir Bahninfrastrukturprojekte (NIBA) mit einem Kostensatz von 1.31 Franken/NNth
und dem Dynamisierungsfaktor geméss NIBA in durchschnittliche Jahreswerte um-
gerechnet. Zusammen mit den Betriebskosteneinsparungen ergibt sich ein Nutzen von
ca. 3,0 Millionen Franken pro Jahr. Mit einer angenommenen Nutzungsdauer von
40 bis 60 Jahren entsteht so ein Barwert von 80 bis 100 Millionen Franken.

Bauzustand

Der Effekt der Sperrung wird je Indikator gemédss NIBA monetér ermittelt. Kann auf
eine Sperrung verzichtet werden, so ergibt sich ein Nutzen von ca. 90 Millionen Fran-
ken. Wie Tabelle 1 entnommen werden kann, sind die verldngerten Reisezeiten der
Haupttreiber.
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Tabelle 1

Nutzen bei Nicht-Sperrung des Lotschberg-Basistunnels wihrend 8 Monaten

Indikator Nutzen bei Nicht-Sperrung [Mio. Fr.]
Umwelt (Luftschadstoffemissionen, Larmbelastung,

Treibhausgasemissionen) 1
Betriebskosten Personenverkehr 5
Betriebskosten Giiterverkehr 10
Reisezeitgewinn Stammverkehr Personenverkehr 59
Transportzeitgewinn Stammverkehr Giiterverkehr 2
Nutzen Mehrverkehr Schiene Personenverkehr 16
Nutzen Mehrverkehr Schiene Giiterverkehr 0
Unfille 1
Summe (gerundet) 90

Vergleich Zusatz-Investitionsausgaben mit Nutzen

Tabelle 2 setzt den zusétzlichen Nutzen beim Vollausbau in Bezug zu den zusétzli-
chen Investitionsausgaben. Der zusétzliche Nutzen bei Realisierung des Vollausbaus
anstatt des Teilausbaus betrédgt insgesamt 170 bis 190 Millionen Franken.

Tabelle 2
Vergleich Zusatz-Investitionsausgaben mit Nutzen
Verdnderung gegeniiber Teilausbau Nutzen bei Nicht-Sperrung [Mio. Fr.]
Investitionsausgaben 640
Zusitzlicher Nutzen im Betriebszustand 80-100
Zusitzlicher Nutzen durch Entfall Sperrung 90
Saldo 450-470

Weitere Aspekte

Im Rahmen der Studie zu den Auswirkungen des LBT von 2012 wurde auch eine
Einschitzung zur Wertschopfung beim Tages- und Mehrtagestourismus im Kanton
Wallis vorgenommen. Dabei ergibt eine vorsichtige Schitzung, dass durch den LBT
eine touristisch induzierte Wertschopfung in Héhe von rund 9 bis 19 Millionen Fran-
ken pro Jahr entsteht.

Beriicksichtigt man die Nachfrageentwicklung bis 2030 und die Dauer der Sperre und
iibertrigt man die obige Schétzung auch auf den Vergleich mit/ohne Sperrung, so
wiirde bei einem Verzicht auf eine Sperre die Wertschopfung um eine Grossenord-
nung von 8§ bis 17 Millionen Franken hoher liegen.
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In der Studie zu den Auswirkungen des LBT wurde aufgezeigt, dass ein bedeutender
Nachfragezuwachs im Pendler-/Arbeitsverkehr vor allem zwischen dem Kanton Wal-
lis und dem Kanton Bern erfolgte: Hier stiegen die Pendlerzahlen von 2007 bis 2011
um 290 Prozent (entspricht einer Zunahme um rund 690 Personenfahrten je Tag). In
der Studie konnte aber der Nutzen nicht weiter quantifiziert oder monetarisiert wer-
den. Es ist davon auszugehen, dass die Anzahl Pendlerinnen und Pendler zwischen
den Kantonen Wallis und Bern, die den LBT nutzen, weiter gestiegen ist. Mit einer
Sperrung wird diese Vernetzung unterbrochen. Fiir die achtmonatige Sperrung wer-
den sich hier deutliche Verschlechterungen aufgrund der Reisezeitverldngerungen er-
geben, die in der quantitativen Betrachtung teilweise enthalten sind. Weitere Kosten
werden aber voraussichtlich entstehen, wenn Tagespendlerinnen und -pendler eine
Unterkunft am Arbeitsort anmieten miissen. Andererseits zeigt die Zeit der Corona-
Pandemie aber auch, dass mit Homeoffice unter Umsténden ein tédgliches Pendeln
vermieden werden kann.

Abhiingigkeiten zwischen dem Projekt Mitholz32 und dem LBT-Ausbau
1. Risikosituation gemiss Storfallverordnung vom 27. Februar 199133 (StFV):

—  Unabhéngig vom Ausbau des LBT sind vor Beginn der Riumung des ehema-
ligen Munitionslagers Mitholz Schutzbauten auf der Bergstrecke im Perimeter
von Mitholz nétig. Die «Mitholz-Kurve» muss vor Beginn der Raumungs-
phase mit einer Schutzgalerie gegen Triimmerwurf bei einer Explosion im
ehemaligen Munitionslager geschiitzt werden. Diese Schutzbaute ist so di-
mensioniert, dass sie den heutigen Verkehr auf der Bergstrecke geméss den
Kriterien der Storfallverordnung ausreichend schiitzen kann.

—  Die Sperrung des LBT und eine langdauernde Umleitung insbesondere des
Fernverkehrs iiber die Bergstrecke wiirde das Risiko gemadss Storfallverord-
nung erhéhen und den Bau einer langeren und teureren Schutzgalerie zu Las-
ten des Projekts zur Rd&umung des ehemaligen Munitionslagers notwendig
machen.

—  Das Projekt «Rdumung ehemaliges Munitionslager Mitholz» hat einen gros-
sen Fliachenbedarf fiir Projektinfrastruktur und Materialbewirtschaftung
von 2025 bis 2040. Es werden sehr grosse Flachen fiir die Ablagerung von
unverschmutztem Abbaumaterial benétigt (aktuell wird mit 1 bis 1,5 Mio. m3
gerechnet).

—  Der Zugangsstollen zum LBT liegt gemiss Sachplan Militdr im Evakuations-
perimeter des ehemaligen Munitionslager Mitholz. Die uneingeschriankte Zu-
fahrt zum Portal des Zugangsstollens Mitholz ist heute und mit dem Teilaus-
bau zwingender Bestandteil des Rettungskonzepts fiir den LBT. Muss
aufgrund einer entsprechenden Risikobeurteilung wéhrend der Raumungs-
phase des Munitionslagers das Gebiet evakuiert werden, so ist der Betrieb im
Basistunnel einzustellen. Die Rettung von Passagieren aus einem zwischen
Mitholz und Frutigen blockierten Personenzug konnte nicht gewihrleistet
werden. Diese Einschrinkung fillt beim Vollausbau weg. Mit zwei durchge-

32 BBI2022 3167
33 SR 814.012
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henden Bahntunnelréhren kann das Evakuierungskonzept «Zug hilft Zugy,
wie es bereits im Gotthard-Basistunnel und im Ceneri-Basistunnel gilt, auf der
ganzen Lange des LBT umgesetzt werden. Die Evakuierung mit Strassenfahr-
zeugen im Abschnitt zwischen Frutigen und Mitholz durch den Dienststollen
Kandertal entfllt.

2. Zeitlich:

—  Die Realisierung der Schutzbauten Bahn auf der Bergstrecke ist fiir 2026—
2030 geplant. Der Bau erfolgt grundsétzlich unter laufendem Betrieb. Er
bringt dennoch gewisse betriebliche Einschrankungen auf der Bergstrecke mit
sich (Halbsperrungen, nachtliche Vollsperrungen), insbesondere in den friihe-
ren Bauphasen.

—  Gemiss aktueller Planung wire bei einem Teilausbau des LBT in den Jahren
2029/30 eine achtmonatige Sperrung des Basistunnels mit Umleitung des ge-
samten Bahnverkehrs iiber die Bergstrecke nétig.

—  Mit der Umleitung des gesamten Bahnverkehrs iiber die Bergstrecke in den
Jahren 2029/30 vor Inbetriebnahme des Schutztunnels Mitholz steigen bei ei-
nem 10-Tonnen-Explosionsereignis die Schadenausmasse bei der Bahn an
und wiirden gemiss StFV im nicht akzeptablen Bereich liegen.

—  Die zeitliche und rdumliche Uberschneidung der beiden Grossprojekte erfor-
dert eine enge Abstimmung der Projekte und verursacht in der Umgebung eine
erhohte Belastung durch Staub, Larm und Erschiitterungen.

Chancen und Risiken fiir das Projekt Mitholz durch die LBT-Ausbauvarianten

Teilausbau Vollausbau

Chancen Weniger unmittelbarer Materialanfall Keine Totalsperre LBT mit vollstédndi-
im Raum Mitholz ger Umleitung des Fernverkehrs iiber die
Bergstrecke und damit tieferes Risiko

aus Sicht StFV.

Keine Abhidngigkeit vom Zeitpunkt der
Umleitung iiber Bergstrecke, da keine
Totalsperre LBT.

Fiir allfillige Uberdeckung (Plan B als
Riickfallebene) steht ein grosseres Mate-
rialvolumen vor Ort zur Verfligung.
Keine Abhingigkeit zwischen Réu-
mungsprojekt und kiinftigen Ausbauten
auf der Basisstrecke, da Vollausbau vor-
her fertiggestellt.
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Teilausbau

Vollausbau

Risiken

Totalsperre mit Umleitung des gesamten
Bahnverkehrs iiber Bergstrecke in den
Jahren 2029/30 erfolgt parallel zur Reali-
sierung des Schutztunnels Mitholz unter
laufendem Bahnbetrieb.

Bei einem unplanméssigen Streckenunter-
bruch (z. B. Unfall auf Baustelle Schutz-
tunnel Mitholz) wire die Nord-Siid-Ver-
bindung in dieser Phase komplett
unterbrochen.

Einstellung des Betriebs im LBT bei einer
Evakuierung des Gebiets beim Munitions-
lager.

Mit der Umleitung des gesamten Bahnver-
kehrs tiber die Bergstrecke in den Jahren
2029/30 vor Inbetriebnahme des Schutz-
tunnels Mitholz steigen bei einem 10-Ton-
nen-Explosionsereignis die Schadenaus-
masse bei der Bahn an und wiirden geméss
StFV im nicht akzeptablen Bereich liegen.

Erhohte Abhingigkeit zwischen den Pro-
jekten, insbesondere bei allfélliger zeitli-
cher Verzogerung auf Seiten Schutztunnel
Mitholz.

Folgeprojekte flir kiinftige Ausbauten der
Basisstrecke sind wiederum vom Abschluss
des Raumungsprojekts abhingig.

Erhohtes Materialaufkommen (mehr
Ausbruchmaterial)

Ca. 1 Jahr lingere Uberschneidung des
Ausbaus mit dem Projekt zur Raumung
des ehemaligen Munitionslagers

Vor- und Nachteile des LBT-Vollausbaus im Uberblick

Monetarisierter Nutzen Kosten
Einmalig Wegfall Sperrung: 90 Mio. Fr. Mehrkosten
640 Mio. Fr.

Einmalig Tourismus Wallis: 8-17 Mio. Fr.

Barwert Nutzen Betriebsphase: 80—100 Mio. Fr.
Total: ca. 178-207 Mio. Fr.
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Nicht monetarisierter Nutzen

Projektdauer

Fahrplanstabilitat

Freie Kapazititen im LBT, langfristige Losung

Reduktion von Abhéngigkeiten und Schnittstellen zum Projekt
«Rdumung ehemaliges Munitionslager Mitholz»

Reduziertes Terminrisiko, keine Terminabhéngigkeit zu Rdumung
Munitionslager Mitholz

Noch nicht quantifizierbare Mehrkosten fiir Rdumung Munitions-
lager Mitholz fiir zusétzliche Schutz- und Sicherheitsmassnahmen
beim Teilausbau LBT

Keine Einstellung des Betriebs im LBT bei einer Evakuierung des
Gebiets beim Munitionslager.

Inbetriebnahme ein halbes
Jahr spéter
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