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Botschaft
zur Gesamtschau FinoV

vom 17. Oktober 2007

Sehr geehrte Frau Nationalratsprasidentin
Sehr geehrter Herr Stinderatsprasident
Sehr geehrte Damen und Herren

Mit dieser Botschaft unterbreiten wir eine Gesamtschau zu Bau und Finanzierung
von Infrastrukturvorhaben des dffentlichen Verkehrs (FindV) sowie die nachstehen-
den Erlassentwiirfe mit dem Antrag auf Zustimmung:

—  Bundesgesetz iiber die zukiinftige Entwicklung der Bahninfrastruktur

—  Bundesbeschluss iiber den Gesamtkredit fiir die zukiinftige Entwicklung der
Bahninfrastruktur

—  Bundesbeschluss iiber die Anpassung des NEAT-Gesamtkredits

—  Bundesbeschluss iiber den Verpflichtungskredit zur Planung der Weiterent-
wicklung der Bahninfrastruktur

—  Anderung des Bundesbeschlusses iiber die Finanzierung der Lirmsanierung
der Eisenbahnen

—  Anderung der Verordnung der Bundesversammlung {iber das Reglement des
Fonds fiir die Eisenbahngrossprojekte

Gleichzeitig beantragen wir Thnen, die folgenden parlamentarischen Vorstdsse abzu-
schreiben:

2001 P 01.3238 S-Bahn Zentralschweiz (N 5.10.01, Theiler)
2001 P 01.3403 Bahnverbindungen nach Graubiinden (N 5.10.01, Gadient)

2001 P 01.3460 Mit freien Mitteln des Kredites von «BAHN 2000», erste
Etappe, gestrichene Bahninfrastrukturprojekte realisieren
(N 14.12.01, Weigelt)

2002 P 02.3217 Infrastrukturergdnzungen fiir den Bahnverkehr im Raum
Luzern (S 6.6.02, Kommission fiir Verkehr und Fernmel-
dewesen SR 02.301)

2003 P 02.3386  Infrastrukturergédnzungen fiir den Bahnverkehr im Raum
Luzern (N 2.6.03, Kommission fiir Verkehr und Fernmel-
dewesen NR 02.301)

2005 P 033260  NEAT-AlpTransit Lotschberg/Simplon. Larmschutz
(N 17.3.05, Cina)
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2005

2006

2006

2006

2007

05.3475

06.3232

06.3243

06.3123

07.3080

Leistungssteigerung im Bahnknoten Ziirich (S 8.12.05,
Kommission fiir Verkehr und Fernmeldewesen SR)

Halbstundentakt auf der Strecke Ziirich—Schaffhausen
(N 6.10.06, Biihrer)

Halbstundentakt auf der Strecke Ziirich—Schaffhausen
(S 2.10.06, Briner)

Doppelspurausbau der Bahnlinie bei Ligerz (N 23.3.06,
Joder)

NEAT-Strecke Mitholz—Ferden ausbauen (N 22.6.07,
Donzé)

Wir versichern Sie, sehr geehrte Frau Nationalratspréasidentin, sehr geehrter Herr
Stianderatsprésident, sehr geehrte Damen und Herren, unserer vorziiglichen Hoch-

achtung.

17. Oktober 2007
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Ubersicht

Das Parlament hat 2005 eine Gesamtschau iiber die durch den FinéV-Fonds
noch zu finanzierenden Eisenbahn-Infrastrukturprojekte verlangt. Mit der vorlie-
genden Botschaft beantwortet der Bundesrat die Frage, wie die noch nicht ver-
Pflichteten Mittel des FinoV-Fonds verwendet werden sollen. Ziel ist es, die NEAT
fertig zu bauen und die Weiterentwicklung des schweizerischen Eisenbahnnetzes
(Personenfern- und Giiterverkehr) sicherzustellen.

Ausgangslage

Die vier Grossprojekte Neue Eisenbahn-Alpentransversale (NEAT), BAHN 2000,
Anschluss der Ost- und Westschweiz an das Europdische Eisenbahnhochleistungs-
netz (HGV-A) und Verbesserung des Ldrmschutzes sind in der Bundesverfassung
verankert. Der Bund bezahlt die Modernisierung der Bahninfrastruktur iiber den
FinoV-Fonds. Dieser wird gespiesen aus der Leistungsabhdngigen Schwerverkehrs-
abgabe (LSVA), der Mehrwertsteuer und der Mineraldlsteuer fiir die Mitfinanzie-
rung der NEAT. Um die Investitionsspitzen in den ersten Jahren abzudecken, bevor-
schusst der Bund den Fonds. Er lduft so lange, bis das Bauprogramm abgeschlossen
und Vorschiisse des Bundes sowie Zinsen zuriickbezahlt sind. Urspriinglich wurde
das Investitionsvolumen des Bauprogramms auf 30,5 Milliarden Franken (Preis-
stand 1995) geschiitzt.

Inhalte der Vorlage

Die Gesamtschau FindV zeigt, wie die noch nicht verpflichteten Mittel des FinoV-
Fonds eingesetzt werden sollen. Die zukiinftige Entwicklung der Bahninfrastruktur
(ZEB) soll festgelegt und der NEAT-Gesamtkredit angepasst werden.

Landesweiter Nutzen durch ZEB

Im Personenfernverkehr fiihrt ZEB das Knotenkonzept von BAHN 2000 weiter.
Bereits getdtigte Investitionen werden mit einer grossen Zahl mittlerer und kleiner
Projekte ergdnzt und fithren zu Fahrzeitverkiirzungen, besseren Anschliissen und
zu einem dichteren Angebot. Davon profitieren alle Landesteile. Neue Knoten ent-
stehen in Biel, Lausanne, Interlaken, Delsberg, Luzern, Schaffhausen, Kreuzlingen,
Romanshorn und St. Gallen. Da sich die Reisezeit zwischen der Ost- und der West-
schweiz um eine halbe Stunde verkiirzt, wird die West-Ost-Achse attraktiver. Beim
Giiterverkehr ermoglicht ZEB eine Beschleunigung und den fiir die Verkehrsver-
lagerung auf der Nord-Siid-Achse notwendigen Kapazitditsausbau.

Massgebend fiir das Verkehrsangebot sind die erwartete Nachfrage und die Markt-
chancen. Das Angebot umfasst den Personenfernverkehr und den Giiterverkehr. Die
Weiterentwicklung des Regionalverkehrs ist nicht Gegenstand der Vorlage, ZEB
schafft dafiir jedoch die Voraussetzungen.

Das Angebot ist iiber die gesamte Schweiz vernetzt. Um den Gesamtnutzen zu gene-
rieren, braucht es die gesamte mit ZEB vorgesehene Infrastruktur. Daher konnen
nicht einzelne Teile der Infrastruktur herausgenommen oder ausgetauscht werden.
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ZEB-Investitionen von rund 5,2 Milliarden Franken

ZEB setzt klare Prioritdten. Investiert werden in der Westschweiz, im Mittelland und
in der Nordwestschweiz knapp drei Milliarden, im Raum Ostschweiz einschliesslich
Ziirich ca. eine Milliarde, im Raum Gotthard sowie zwischen Ziirich und Luzern
gesamthaft rund 800 Millionen Franken (Preisstand 2005). Inklusive der netzweiten
Vorhaben fiir Abstellanlagen, Strom und Ldrmschutz sind insgesamt Investitionen
von rund 5,2 Milliarden Franken vorgesehen (Preisstand 2005). Diese Kostenschiit-
zungen enthalten keine Reserven. Um einen moglichst friihen Baubeginn zu ermogli-
chen, wird das Fin6V-Fondsreglement angepasst. Die Riickzahlung der Bevorschus-
sung soll erst mit der kommerziellen Inbetriebnahme des Gotthard-Basistunnels
beginnen. Damit kann der Bau voraussichtlich etwa Mitte des ndchsten Jahrzehnts
beginnen.

Der Bundesrat wird so rasch wie méglich eine weitere Botschaft vorlegen. Thema
wird die ldngerfristige, iiber ZEB hinausgehende Entwicklung des Verkehrsangebots
und der Bahninfrastruktur sein. Mit der vorliegenden Botschaft schafft der Bundes-
rat dafiir eine Rechtsgrundlage und beantragt einen Planungskredit.

Aktualisierung des NEAT-Gesamtkredits

Der Lotschberg-Basistunnel ist gebaut, an der Gotthard-Achse der NEAT wird
gearbeitet. Das Parlament hat fiir die NEAT bisher einen Kredit von 15,6 Milliarden
Franken (Preisbasis 1998) freigegeben. Bereits 2004 war klar, dass 2007/08 eine
weitere Krediterhéhung notig wiirde. Der Bundesrat hat deshalb das UVEK beauf-
tragt, die Kosten und Risiken der NEAT zu priifen. Ziel war es, den Finanzbedarf
der NEAT bis zum Projektende (in ca. 10 Jahren) moglichst zuverldssig festzulegen.

Fiir die NEAT werden neu Endkosten von 19,8 Milliarden Franken (Preisbasis
1998) prognostiziert. Mit der vorliegenden Botschaft schligt der Bundesrat vor, auf
den Zimmerberg-Basistunnel Il und den Hirzeltunnel zu verzichten. Beide sind fiir
die Umsetzung des ZEB-Angebots nicht notig. Die noch nicht im Bau befindlichen
Streckenausbauten auf den Zufahrten zum Gotthard werden in die Planung von ZEB
einbezogen und tiber den entsprechenden Gesamtkredit finanziert. Ohne diese
Bestandteile belaufen sich die prognostizierten Endkosten fiir die NEAT auf
18,7 Milliarden Franken (Preisbasis 1998). Eine Reserve von 400 Millionen Fran-
ken soll die bei einem derartigen Grossprojekt immer noch bestehenden Unsicher-
heiten besser abdecken. Somit ergibt sich fiir die NEAT ein neuer Finanzbedarf in
Héhe von 19,1 Milliarden Franken (Preisbasis 1998).

Eisenbahngrossprojekte und zukiinftige Entwicklung der iibrigen
Bahninfrastruktur hiingen zusammen

Die NEAT und ZEB lassen sich nicht innerhalb des urspriinglich geschdtzten Inves-
titionsvolumens des FindV-Fonds von 30,5 Milliarden Franken (Preisstand 1995)
umsetzen. Soll ZEB im vollem Umfang realisiert werden, steigt das Investitions-
volumen des FinoV-Fonds um ca. eine Milliarde Franken oder 3 Prozent (Preis-
basis 1995). Dies fiihrt zu einer Entkoppelung der Finanzierung dieser beiden
Grossprojekte, wie dies in der Vernehmlassung mehrheitlich gefordert wurde.
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Im Auftrag des Bundes hat das UVEK Moglichkeiten untersucht, ZEB innerhalb
eines Finanzrahmens von 4 Milliarden Franken zu verwirklichen. Es zeigte sich
Jjedoch, dass der zwangsliufig damit verbundene Verzicht auf gréssere Projektteile
gravierende negative Auswirkungen auf die Entwicklung des Personen- und Giiter-
verkehrs in der Schweiz hdtte.

In der Vernehmlassung wurden sowohl die vorgesehenen Investitionen in ZEB
wie auch die finanzielle Entkoppelung von ZEB und NEAT von einer deutlichen
Mehrheit begriisst. Fiir die meisten Vernehmlassenden ist das ZEB-Angebot mit
5,2 Millarden Franken ein Minimum. Zudem werden eine friihere Realisierung des
Angebots ZEB sowie eine baldige Umsetzung zumindest einzelner Erweiterungsopti-
onen erwartet. Ebenfalls klar unterstiitzt wurde eine erneute Gesamtschau zu einem
spdteren Zeitpunkt.

Daher beantragt der Bundesrat, ZEB im Umfang von rund 5,2 Milliarden Franken
(Preisbasis 2005) zu realisieren. Zugleich sieht er fiir eine Vorlage zur weiteren
Angebotsentwicklung eine Rechtsgrundlage und einen Planungskredit vor. Im Hin-
blick auf den in der Vernehmlassung geforderten Bau von Erweiterungsoptionen
und weiteren Grossprojekten bleibt er restriktiv.

Die Vorschlige des Bundesrats sichern den Bau und die Finanzierung sowohl des
Jahrhundertwerks NEAT wie auch der iibrigen schweizerischen Bahninfrastruktur
fiir den Personenfern- und den Giiterverkehr. Beide sind volkswirtschaftlich von
grosser Bedeutung und werden langfristig und dauerhaft gestdirkt.
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Botschaft

1 Grundziige der Vorlage
1.1 Ausgangslage
1.1.1 Ubersicht iiber die Vorlage

Erfiillung des Parlamentsauftrags

Das Parlament erteilte dem Bundesrat im Jahr 2005 den Auftrag, eine Gesamtschau
iiber die noch mit Fin6V zu finanzierenden Eisenbahn-Infrastrukturprojekte vorzu-
legen. Der Auftrag erfolgte mit den Beschliissen zu Anderungen bei der Finanzie-
rung der FindV-Projekte (FINIS) und zum Anschluss der Ost- und Westschweiz an
das europdische Eisenbahn-Hochleistungsnetz (HGV-A).

Mit dieser Vorlage erfiillt der Bundesrat diesen Auftrag. Die folgende Gesamtschau
informiert iiber die weitere Entwicklung der Eisenbahngrossprojekte und zeigt
Perspektiven zu weiteren Entwicklungen des Personen- und Giiterverkehrs auf der
Schiene auf. Sie stellt ebenfalls die Finanzierung dar.

Elemente der Vorlage

Die «Gesamtschau Fin6V» setzt sich aus neuen Erlassen sowie aus der Anderung
bestehender Erlasse zusammen. Sie enthilt eine Ubersicht {iber die Finanzierungsin-
strumente sowie iiber den Bau und die Finanzierung der schon beschlossenen und
noch ausstehenden FinoV-Projekte.

Alle neuen und abzuindernden Erlasse stiitzen sich auf den Artikel 196 Ziffer 3 der
Bundesverfassung (BV). Konkret umfasst die Vorlage folgende Erlasse:

Neuerlasse:

— Bundesgesetz iiber die zukiinftige Entwicklung der Bahninfrastruktur
(ZEBG)

—  Bundesbeschluss iiber den Gesamtkredit fiir die zukiinftige Entwicklung der
Bahninfrastruktur (ZEB-Kreditbeschluss)

—  Bundesbeschluss iiber die Anpassung des NEAT-Gesamtkredits (Alpentran-
sit-Finanzierungsbeschluss)

—  Bundesbeschluss iiber den Verpflichtungskredit zur Planung der Weiterent-
wicklung der Bahninfrastruktur

Anderungen:
—  Bundesgesetz betreffend das Konzept BAHN 2000

—  Bundesbeschluss iiber den Bau der schweizerischen Alpentransversale (Alp-
transit-Beschluss)

—  Verordnung der Bundesversammlung iiber das Reglement des Fonds fiir die
Eisenbahngrossprojekte (Fonds-Reglement)

—  Bundesbeschluss iiber die Finanzierung der Larmsanierung der Eisenbahnen
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Sdmtliche Erlasse sind eng miteinander verkniipft

Die neuen und die zu d@ndernden Erlasse — betroffen sind praktisch sdmtliche wichti-
gen FindV-Erlasse — sind inhaltlich eng miteinander verkniipft: Erst die Anpassung
der bestehenden Erlasse ermdglicht, dass die Bauvorhaben des neuen ZEB-Gesetzes

(ZEBQG) mittelfristig auch wirklich realisiert werden konnen.

Es werden die Bauvorhaben, die mittelfristig nicht finanziert werden konnen, aus
den entsprechenden FindV-Erlassen (Alptransit-Beschluss, Gesetz betreffend das
Konzept BAHN 2000) gestrichen. Zudem ist eine Anpassung des FinoV-
Fondsreglements notwendig, um eine rechtzeitige Realisierung der ZEB-Projekte zu

ermoglichen.
. Abbildung 1
Ubersicht iiber die rechtlichen Anpassungen

< Gesamtschau FinoV >

Neue Erlasse

BG iiber die Zukiinftige Entwick-
lung der Bahninfrastruktur

(ZEBG)

BB iiber den Gesamtkredit zur
Zukiinftigen Entwicklung der
Bahninfrastruktur

(BB ZEB)

BB iiber den Verpflichtungskre-
dit zur Planung der Weiterent-
wicklung der Bahninfrastruktur

(«Planungskredit
fiir Folgebotschafty)

BB iiber die Anpassung des
NEAT-Gesamtkredits

(«Endkosten» NEAT, inkl.
Reserven)

Anpassun

g von Erlassen

«Alpentransit»-Beschluss

(Herauslosen des Hirzel- und des
Zimmerberg-Basistunnels II)

BG Konzept BAHN 2000

(Herauslésen der vorerst nicht zu
bauenden Projekte)

BB iiber die Finanzierung der
Lérmsanierung

(geringerer Aufwand fiir Larm-
sanierung)

Find V-Fondsreglement

(Anderung der Bevorschuss-
ungsriickzahlung)
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Fin6V-Fonds als stabile Basis, ZEB als wichtiger Baustein der Infrastruktur

Der 1998 beschlossene FinoV-Fonds erlaubt die stabile Finanzierung der Bahn-
grossprojekte. Die bisherigen Projektfortschritte (Inbetriebnahme 1. Etappe BAHN
2000, Inbetriebnahme des Lotschberg-Basistunnels, Fortschritte bei der NEAT-
Gotthardachse und der Larmsanierung) zeigen, dass der eingeschlagene Weg richtig
ist und aufgrund der stabilen Finanzierungsbasis erfolgreich weiter beschritten
werden kann.

Die Vorlage iiber die zukiinftige Entwicklung der Bahninfrastruktur (ZEB) ist (nach
der 1. Etappe BAHN 2000, NEAT, HGV-Anschluss und Larmsanierung) ein weite-
rer grosser Schritt zu der von Volk und Parlament mit der FindV-Gesamtkonzeption
beschlossenen Schaffung einer leistungsfahigen Bahninfrastruktur fiir die nachsten
Jahrzehnte. Sie stellt die notwendigen Kapazititen im Personenfernverkehr auf dem
gesamten Bahnnetz bereit, ermoglicht bei den Verbindungen zwischen den Zentren
mindestens einen Stunden-, wo mdglich sogar einen Halbstundentakt und sichert die
Anschliisse in die Regionen sowie die Anbindung an die Hochleistungsnetze unserer
Nachbarldnder. Zudem ist die Vorlage Voraussetzung fiir die Umsetzung der Verla-
gerungspolitik.

ZEB bringt der gesamten Schweiz einen Zusatznutzen (kiirzere Reisezeiten
zwischen West- und der Ostschweiz, bessere Verbindungen auf den Nord-Siid-
Achsen, weitere Vollknoten in verschiedenen Landesteilen, geniigend Kapazitit und
Beschleunigung fiir den Giiterverkehr).

Aktualisierung des NEAT-Gesamtkredits notig

Der Bau der NEAT benétigt mehr als die ihm bisher zugewiesenen Mittel. Dies ist
dem Parlament seit 2004 bekannt, als ein Zusatzkredit beschlossen wurde. Vertiefte
Abklarungen der AlpTransit Gotthard AG (ATG) haben entsprechende Grund-
lagen geliefert. Mit dieser Vorlage soll daher auch der NEAT-Gesamtkredit ange-
passt werden. Der fiir eine gesicherte Finanzierung benétigte Gesamtkredit wird auf
19,1 Milliarden Franken (Preisstand 1998) veranschlagt.

Weitere Beschliisse damit verbunden

Das Projekt Larmsanierung wird nicht alle ihm zugewiesenen Mittel ausschopfen.
BAHN 2000 wurde etappiert. Die 1. Etappe BAHN 2000 hat nicht alle ihr zugewie-
senen Mittel ausgeschopft. Die 2. Etappe wurde zuriickgestellt und soll durch ZEB
abgelost werden. Die verbleibenden Mittel sollen deshalb im Rahmen von ZEB
Verwendung finden. Die entsprechenden Erlassénderungen sind in dieser Vorlage
enthalten.

Fiir den Anschluss der Ost- und der Westschweiz an das européische Eisenbahn-
Hochleistungsnetz wurde eine erste Phase vom Parlament beschlossen. Die Planun-
gen fiir ZEB beinhalten diese beschlossenen Projekte; die verbleibenden Mittel fiir
den HGV-A sollen im Rahmen von ZEB verwendet werden.

Um die Arbeiten fiir ZEB Mitte des néchsten Jahrzehntes beginnen zu konnen,
miissen rechtzeitig ausreichende Mittel zur Verfiigung stehen. Es ist daher notwen-
dig, im Reglement des Fonds fiir die Eisenbahngrossprojekte (Fin6V-Fonds) termin-
liche Anpassungen vorzunehmen.
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1.1.2 Verkehrspolitischer Rahmen
1.1.2.1 Verkehrliche Entwicklung

BAHN 2000 1. Etappe ist ein Erfolg

Die schweizerische Verkehrspolitik hat es ermoglicht, das zunehmende Ver-
kehrsautkommen der letzten Jahre erfolgreich zu bewiltigen. Mit dem Fahrplan-
wechsel vom 12. Dezember 2004 wurde die 1. Etappe des urspriinglichen Konzepts
BAHN 2000 abgeschlossen. Diese fiir alle Landesteile vorteilhaften Angebotsver-
besserungen sind gemdss Evaluation der Verkehrsnachfrage! ein Erfolg. Die Nach-
frage im Schienenfernverkehr in der Schweiz ist zwischen 1996 und 2005 um mehr
als ein Viertel gewachsen, alleine zwischen 2004 und 2005 nahm sie um 7 Prozent
zu. Der Bahn ist es damit gelungen, stirker als der gesamte Verkehrsmarkt in der
Schweiz zu wachsen.

Dieses Wachstum ist ungeféhr zur Hélfte auf die strukturelle Entwicklung wie zum
Beispiel das Mobilitdtsverhalten und Bevolkerungswachstum zuriickzufiihren,
wihrend die andere Hilfte dem Angebotsausbau zuzuschreiben ist. Die neue Nach-
frage beruht einerseits auf einer Umlagerung von Fahrten, die zuvor mit dem Auto
unternommen wurden, auf die Bahn, andererseits auf der Abdeckung zusétzlicher
Mobilitdtsbediirfnisse. Investitionen in das Bahnnetz werden vom Markt positiv
aufgenommen und leisten einen wichtigen Beitrag zur Losung unserer Verkehrs-
probleme.

Verkehrsnachfrage wichst weiter

Der Personenverkehr wird weiter wachsen, obwohl die Szenarien des Bundes fiir das
Jahr 20302 nur von einem leichten Bevolkerungswachstum und von einem leichten
Riickgang der Erwerbstétigen ausgehen. Zunehmend werden sich die Mobilitdtsmus-
ter der Frauen denjenigen der Méanner angleichen. Dadurch wird die tégliche Reise-
weite der Bevolkerung weiter ansteigen. Weitere Wachstumsmotoren sind die stei-
genden Haushaltseinkommen, die steigende Mobilitédt der &lteren Bevolkerung und
die voraussichtlich weitere Entmischung von Wohnen und Arbeiten.

Inwieweit die Bahn ihre Rolle in diesem sich verdndernden Umfeld wahrnehmen
kann, hingt stark von der Entwicklung der Rahmenbedingungen ab. Entsprechend
stark variieren die Ergebnisse der Perspektivarbeiten des Bundes?, welche zwischen
2000 und 2030 mit 22 bis 78 Prozent Wachstum des offentlichen Verkehrs rechnen.
Entscheidend fiir die Entwicklung des Schienenverkehrs ist folglich, ob er bei wach-
sendem Verkehr (z.B. zwischen den Agglomerationen) in die Lage sein wird, dank
verbesserten Angeboten weiter zu wachsen und die Strasseninfrastruktur zu entlas-
ten. Hierfiir ist eine Weiterentwicklung der Infrastrukturen erforderlich.

Die im Rahmen der Gesamtschau vorgenommenen Verkehrsprognosen gehen davon
aus, dass die Bahn bis 2030 fast 50 Prozent mehr Verkehr bewiltigen muss. Sie
liegen damit in der Grossenordnung der Verkehrsperspektiven des UVEK. Aktuell
werden gut 3 Prozent Verkehrszunahme pro Jahr gemessen, die unterstellten
Annahmen sind daher eher als zuriickhaltend zu bezeichnen.

1 Bundesamt fiir Verkehr (2006): Erfolgskontrolle Bahn 2000 1. Etappe
2 Bundesamt fiir Raumentwicklung (2004): Perspektiven des schweizerischen Giiterver-
kehrs bis 2030 — Hypothesen und Szenarien
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Zur Entwicklung des Giiterverkehrs liegen Prognosen des UVEK aus dem Jahr 2004
vor3. Fiir die Entwicklung des Schienengiiterverkehrs im Rahmen der Gesamtschau
Fin6V wurde hierbei das Basisszenario zugrunde gelegt, das von weitgehend stabi-
len Umfeldbedingungen ausgeht, d.h. von einer Fortschreibung der zentralen Ent-
wicklungen der Vergangenheit. Hierzu gehort auch die Politik der Verkehrsverlage-
rung von der Strasse auf die Schiene und ihre Umsetzung.

Im Giiterverkehr wird ein deutlich stirkerer Zuwachs erwartet als im Personenver-
kehr. So geht das Basisszenario in der Prognose fiir den Zeitraum 2002-2030 von
einem Wachstum auf Strasse und Schiene von rund 54 Prozent aus. Beim Transitgii-
terverkehr wie auch beim Import-/ Exportverkehr wéchst der Anteil des kombinier-
ten Verkehrs iiberproportional. Im Binnenverkehr konzentriert sich das Wachstum
primér auf die starken Ost-West-Verkehrsrelationen zwischen der Region des Gen-
fersees, dem Mittelland und dem Raum Ziirich (via Jurasiidfuss).

Eine auf Vernetzung der stidtischen Agglomerationen und auf die Bewiltigung des
Giiterverkehrs ausgerichtete Politik wird weiterhin auf ein gut ausgebautes Bahn-
system angewiesen sein. Damit die absehbare Verkehrsnachfrage befriedigt werden
kann, sind weitere Investitionen in die Infrastruktur und der Ausbau des Angebots
unabdingbar.

Gutes Verkehrssystem und starker éffentlicher Verkehr wichtig fiir die
wirtschaftliche Entwicklung

Die Befriedigung der steigenden Mobilitdtsbediirfnisse unserer Gesellschaft erfor-
dert ein funktionierendes Verkehrssystem auf Strasse und Schiene. Damit steigt auch
die Standortattraktivitit des Wirtschaftsplatzes Schweiz. Alle Wirtschaftszweige, die
von einer guten Erschliessung abhéngen, profitieren davon. Dies sichert indirekt
Arbeitsplétze. Die grossrdaumige Siedlungsstruktur wird im Hinblick auf die Ziele
des Bundes gefordert. Damit sind Produktivititsgewinne fiir die gesamte Volkswirt-
schaft verbunden.

Der offentliche Verkehr spielt bei der umweltvertréglichen Bewiltigung der wach-
senden Mobilitdtsbediirfnisse eine entscheidende Rolle und leistet wichtige Beitrage
und Impulse in den Bereichen Soziales, Wirtschaftsentwicklung und Umweltschutz.

Verkehrspolitische Ziele wiederholt vom Volk bestitigt

Die folgenden verkehrspolitischen Ziele der Schweiz wurden vom Schweizer
Stimmvolk in einer Reihe von Abstimmungen seit den 1980er-Jahren immer wieder
bestatigt:

— nachhaltige Mobilitdt zur Sicherstellung einer bediirfnisgerechten, landes-
weiten Verkehrsversorgung;

— ausgewogene Entwicklung des Verkehrs auf Strasse und Schiene, so dass
jeder Verkehrstriger seine Starken zum Tragen bringen kann;

— langfristige Finanzierung der Eisenbahngrossprojekte im Rahmen einer
Finanzpolitik, die gesunde 6ffentliche Finanzen anvisiert;

—  Harmonisieren der Verkehrspolitik mit den Nachbarldndern und der Euro-
péischen Union.

3 Bundesamt fiir Raumentwicklung (2004): Perspektiven des schweizerischen Giiterver-
kehrs bis 2030 — Hypothesen und Szenarien
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Die wichtigsten Abstimmungen sind:

— 1987: BAHN 2000 fiir ein flaichendeckendes Angebot im Schienenverkehr
basierend auf dem Knotenprinzip;

— 1992: NEAT fiir eine Verbesserung des Nord-Siid-Verkehrs und als Beitrag
zur Verlagerung des Giiterverkehrs auf die Schiene;

—  1994: Initiative zum Schutz des Alpengebietes vor den schidlichen Auswir-
kungen des Verkehrs (Alpenschutzartikel) mit dem Ziel der Verlagerung des
alpenquerenden Giiterverkehrs von der Strasse auf die Schiene;

—  1994: Leistungsabhéingige Schwerverkehrsabgabe zur verursachergerechten
Anlastung der Kosten des Strassengiiterverkehrs;

—  1998: Bundesgesetz iiber eine leistungsabhingige Schwerverkehrsabgabe;

— 1998: FindV zur Finanzierung der Eisenbahngrossprojekte (NEAT, BAHN
2000, HGV-Anschliisse, Ldrmsanierung);

—  2001: Sektorielle Abkommen zwischen der Schweiz und der EG, insbeson-
dere das Landverkehrsabkommen, in dessen Rahmen die EU die schweizeri-
sche Verkehrspolitik akzeptiert, und das Verkehrsverlagerungsgesetz.

Mit seinen Voten hat das Schweizervolk die Ziele einer nachhaltigen Verkehrspoli-
tik unterstiitzt und die Massnahmen und Instrumente zur Erreichung dieser Ziele
gutgeheissen. Angestrebt werden ein attraktiverer und flichendeckender 6ffentlicher
Verkehr und die Verlagerung der alpenquerenden Giitertransporte von der Strasse
auf die Schiene.

1.1.2.2 FinoV - eine Erfolgsgeschichte

Die Eisenbahngrossprojekte leisten einen wichtigen Beitrag zur Erreichung der
verkehrspolitischen Ziele. Dank der bisher bereits realisierten Massnahmen und
Projekte wie BAHN 2000 1. Etappe wird ein verbessertes Angebot fiir alle Lan-
desteile moglich, das zu einer stetig steigenden Nutzung des offentlichen Verkehrs
fiihrt.

1.1.2.2.1 BAHN 2000

Landesweit verbessertes Angebot, hiiufigere Verbindungen, bessere Anschliisse

Das Konzept BAHN 2000 mit den vier neuen Linien Vauderens—Villars-sur-Glane,
Mattstetten—Rothrist, Olten—Muttenz und Ziirich Flughafen—Winterthur wurde nach
zustande gekommenem Referendum in der Volksabstimmung vom 6. Dezember
1987 angenommen. BAHN 2000 ist ein Konzept fiir ein landesweit verbessertes
Angebot des offentlichen Verkehrs mit hdufigeren und vermehrt umsteigefreien
Verbindungen, mit besseren Anschliissen in den Knotenbahnhdfen, mit Verkiirzun-
gen der Gesamtreisezeit und mit attraktiven zusdtzlichen Dienstleitungen.

Das zwischen 1996 und 2005 mit der 1. Etappe BAHN 2000 verbesserte Angebot
trug im Fernverkehr zu einer Frequenzsteigerung von etwa 20 Prozent bei. Dazu
nahm im gleichen Zeitraum die Zahl der gefahrenen Zugkilometer um 30 Prozent
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zu. Die Reisezeiten im Fernverkehr konnten um durchschnittlich 7 Prozent gesenkt
werden.

Das Knotenprinzip mit Fokussierung auf die Transportketten generiert einen Nutzen
sowohl fiir den Fern- als auch fiir den Regionalverkehr. Es zeigte sich, dass auch der
Regionalverkehr vom Knotenprinzip profitiert. Auch im Regionalverkehr konnten
die Leistungen verbessert werden, wenn auch in etwas geringerem Ausmass als im
Fernverkehr.

Die Nachfrage hielt mit dem verbesserten Angebot Schritt. Die Bahnreisenden
nehmen die Verbesserungen des Angebotes wahr. Dazu gehdrte auch das neu einge-
setzte Rollmaterial, das den Komfort verbessert und den Larm reduziert.

Urspriingliches Konzept etappiert, viele Angebotsverbesserungen im Kernnetz
umgesetzt

Nachdem die Planung zeigte, dass sich die voraussichtlichen Endkosten gegeniiber
dem vom Parlament 1986 bewilligten Betrag verdoppeln wiirden, beschloss der
Bundesrat 1994 eine Etappierung des Projekts. Mit der 1. Etappe von BAHN 2000
sollten die Ziele des urspriinglichen Konzepts von 1985 so weit wie moglich erfiillt
werden, ohne den vom Parlament gesetzten Kreditrahmen zu sprengen. Offen blieb
u.a. die Realisierung der Vollknoten St. Gallen, Luzern, Biel, Lausanne und Interla-
ken Ost.

Die 1. Etappe von BAHN 2000 umfasst neben grossen Infrastrukturprojekten wie
der Neubaustrecke Mattstetten—Rothrist eine Vielzahl kleinerer Projekte, die alle der
Verkiirzung der Reisezeit und der Leistungssteigerung des Verkehrs dienen. Damit
konnte der Stundentakt mit Intercity- und Schnellziigen zwischen den regionalen
und stddtischen Zentren und der Halbstundentakt auf verkehrsstarken Strecken
eingefiihrt werden. Geméss dem Grundsatz «Technik vor Beton» wurde, wo mog-
lich und sinnvoll, auf Neigetechnik statt auf teure Infrastrukturausbauten gesetzt.

Die Realisierung der 1. Etappe von BAHN 2000 erfolgte zum grossten Teil zwi-
schen 1990 und 2004. Die Angebotsverbesserungen wurden in mehreren Schritten
umgesetzt.

Erfolgreicher Angebotssprung mit Fahrplanwechsel vom 12. Dezember 2004

Auf den Fahrplanwechsel vom 12. Dezember 2004 wurde mit der Inbetriebnahme
der Neubaustrecke Mattstetten—Rothrist, der Ausbaustrecke Derendingen—Inkwil,
dem ausgebauten Knoten Ziirich, der Leistungssteigerung im Knoten Bern und
weiteren kleineren Projekten der vorldufig letzte Angebotsschritt gemacht. Damit ist
das Angebotskonzept BAHN 2000 im Kernnetz zu einem grossen Teil umgesetzt
worden. Bereits im Jahr 2005 hat die Zahl der Reisenden im Fernverkehr der SBB
um rund 7 Prozent gegeniiber dem Vorjahr zugenommen. Auf einzelnen Strecken
wie etwa zwischen Ziirich und Bern wurde ein noch grosseres Wachstum ver-
zeichnet. Insgesamt steigerte die SBB die Zahl der gefahrenen Personenkilometer
um 9,4 Prozent.

Verbleibende Arbeiten der 1. Etappe BAHN 2000 werden sukzessive
abgeschlossen

Noch nicht ganz abgeschlossen ist die Inbetriecbnahme des neuen Signal- und
Zugsicherungssystems ETCS Level 2. Dieses System ging fiir den Personenverkehr
auf der Neubaustrecke Mattstetten—Rothrist und auf der Ausbaustrecke Deren-
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dingen—Inkwil schrittweise in Betrieb; zunichst fiir eine maximale Geschwindigkeit
von 160 km/h. Das System erlaubt seit Juli 2007 dank der Fiihrerstand-Signalisie-
rung teilweise eine Erhohung der maximalen Geschwindigkeit auf 200 km/h. Es
ist geplant anlédsslich des Fahrplanwechsels am 9. Dezember 2007 die maximale
Geschwindigkeit generell auf 200 km/h zu erhdhen. Seit Dezember 2006 wird auch
der Giiterverkehr nachts mit ETCS Level 2 iiber die erwédhnten Strecken gefiihrt.

Bei vielen Projekten, die erst in den letzten Jahren in Betrieb genommen wurden,
sind noch Abschluss- und Fertigstellungsarbeiten auszufiihren. In Planung befindet
sich ausserdem das Projekt Jurasiidfuss mit dem Halt Lenzburg und dem dritten
Gleis Gexi-Lenzburg. Ebenfalls noch in Planung oder Ausfiihrung sind mehrere
Projekte fiir die Stromversorgung wie Unterwerke und Ubertragungsleitungen. Die
verbleibenden Arbeiten der 1. Etappe BAHN 2000 kénnen voraussichtlich nicht vor
2010 abgeschlossen werden.

Aufgaben der 2. Etappe BAHN 2000 von ZEB iibernommen

Die Aufgaben und konzeptionellen Absichten, die urspriinglich fiir eine zweite
Etappe von BAHN 2000 vorgesehen waren, werden mit der vorliegenden Planung
fiir die zukiinftige Entwicklung der Bahninfrastruktur aufgenommen.

1.1.2.2.2 Neue Eisenbahn-Alpentransversalen (NEAT)

Mit NEAT Voraussetzung fiir die Verlagerung des alpenquerenden
Giiterverkehrs schaffen

Mit der NEAT wird eine Flachbahn durch die Alpen erstellt. Diese soll die Attrakti-
vitdt des alpenquerenden Schienengiiterverkehrs erhdhen und die fiir die Verlage-
rung des alpenquerenden Giiterverkehrs auf die Schiene notwendigen Kapazititen
bereitstellen. Somit dient die NEAT der Umsetzung des Alpenschutzartikels (Art. 84
BV). Doch auch fiir den Personenverkehr ist die NEAT von grosser Bedeutung. Sie
bringt betrdchtliche Zeitersparnisse im innerschweizerischen Verkehr mit dem
Tessin und Wallis, aber auch in den Wirtschaftsraum Mailand. Die NEAT dient
somit den Zielen der Schweizer Verkehrspolitik zur Sicherstellung einer bediirfnis-
gerechten, landesweiten Verkehrsversorgung.

NEAT umfasst verschiedene Werke, die in mehreren Bauphasen realisiert
werden

Das NEAT-Konzept umfasst den Ausbau der Transitachsen Gotthard und Létsch-
berg-Simplon als Gesamtsystem sowie den verbesserten Anschluss der Ostschweiz
an die Transitachse Gotthard (Art. 3bs Abs. 2 des Alpentransit-Beschlusses). Das
Gesamtvorhaben AlpTransit besteht aus den sieben Werken Projektaufsicht, Achse
Lotschberg, Achse Gotthard (Gotthard- und Ceneri-Basistunnel), Ausbau Surselva,
Anschluss Ostschweiz (Zimmerberg-Basistunnel und Hirzeltunnel), Ausbauten
St. Gallen—Arth-Goldau und Streckenausbauten iibriges Netz.

Die NEAT wird in mehreren Bauphasen realisiert: Die erste Phase umfasst die
Projektaufsicht, den Lotschberg- und den Gotthard-Basistunnel (einschliesslich der
Neubaustrecke in den Raum Giustizia) mit den jeweiligen Verkniipfungen mit dem
bestehenden Eisenbahnnetz, den Ausbau in der Surselva, vordringliche Ausbauten
auf der Strecke St. Gallen—Arth-Goldau sowie Streckenausbauten auf dem {ibrigen
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Netz der Lotschbergachse. Ferner gehdren dazu die Planung des Ceneri-Basistunnels
und die Vorinvestitionen in das Verzweigungsbauwerk «Nidelbad» des Zimmer-
berg-Basistunnels. Die erste Phase wurde vom Parlament 1999 freigegeben.

Das Parlament hat am 10. Juni 2004 als zweite Phase den Ceneri-Basistunnel und
den Ausbau auf der Strecke St. Gallen—Arth-Goldau freigegeben. Noch gesperrt sind
der Anschluss Ostschweiz mit dem Zimmerberg-Basistunnel und Hirzeltunnel sowie
die Streckenausbauten der Achse Gotthard.

Hauptdurchschlag am Lotschberg-Basistunnel erfolgreich, fristgerechte
Inbetriebnahme geplant

Der Bau der NEAT erreichte 2005 einen wesentlichen Meilenstein: Am 28. April
2005 erfolgte im Lo&tschberg-Basistunnel der Hauptdurchschlag. Im Juni 2006
rollten zur Priifung der Anlage die ersten Ziige im Lotschberg-Basistunnel. Im Juni
2007 konnte die Lotschberg-Basislinie zum bestellten Zeitpunkt dem Betrieb iiber-
geben werden (reduzierter kommerzieller Betrieb). Fiir Dezember 2007 ist der volle
kommerzielle Betrieb im Personen- und im Giiterverkehr vorgesehen.

Arbeiten am Gotthard-Basistunnel: Zwei Drittel bereits ausgebrochen

Im Gotthard-Basistunnel sind bereits mehr als zwei Drittel des Tunnels ausgebro-
chen. Zeitkritisch sind die Bauarbeiten in Bodio/Faido. Ein grosses terminliches
Risiko besteht bei der Bahntechnik, wo die Vergabe der Arbeiten nicht gemaéss
vorgesehenem Zeitplan erfolgen kann sowie aufgrund der Geologie im Raum Faido.

Mittel fiir Ceneri-Basistunnel freigegeben

Fiir den Bau des Ceneri-Basistunnels hat der Bundesrat am 22. Juni 2005 die Mittel
freigegeben. Die entsprechende Baubewilligung wurde am 28. Oktober 2005 unter-
zeichnet und am 2. Juni 2006 wurde mit der Grundsteinlegung der offizielle Baube-
ginn des Ceneri-Basistunnels gefeiert. Im Sommer 2007 waren rund 600 Millionen
Franken bereits verpflichtet.

Die Inbetriebnahme der gesamten Gotthard-Achse wird fiir Ende 2019 prognosti-
ziert.

Weitere Module St. Gallen—Arth-Goldau

Fir das Werk Ausbauten St. Gallen—Arth-Goldau ist im NEAT-Gesamtkredit ein
Betrag von max. 100,8 Millionen Franken (Preisstand 1998) eingestellt. Welche
Module mit den vorhandenen Finanzmitteln realisiert werden sollen, ist noch nicht
entschieden. Die Vorprojekte sind noch in Bearbeitung.

1.1.2.2.3 Anschluss der Ost- und Westschweiz an das
europiische Eisenbahn-Hochleistungsnetz

HGV-Anschluss ermoglicht erhebliche Verbesserungen und Fahrzeitreduktio-
nen im internationalen Personenverkehr

Das Ziel der Hochgeschwindigkeitsverkehrs (HGV)-Anschliisse besteht darin, die
Schweiz an das europdische Eisenbahn-Hochleistungsnetz in Richtung Osten und
Westen anzubinden. Insgesamt ergeben sich markante Verbesserungen der Reisezei-
ten in benachbarte Metropolen von 15 Minuten bis teilweise liber einer Stunde.
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Diese Reisezeitverkiirzungen gelten nicht nur fiir die Schweizer Grosszentren,
sondern dank der von der Bundesversammlung beschlossenen Netzvariante des
HGV-Anschlusses auch fiir die Grenzregionen.

Erste Phase HGV-Anschluss: HGV-Anschluss-Gesetz in Kraft

Der Bundesrat hat das Bundesgesetz iiber den Anschluss der Ost- und der West-
schweiz an das europdische Eisenbahn-Hochleistungsnetz (kurz: HGV-Anschluss-
Gesetz) und den Bundesbeschluss iiber den zugehorigen Verpflichtungskredit im
Umfang von insgesamt 1090 Millionen Franken (Preisstand 2003) fiir die erste
Phase des HGV-Anschlusses auf den ersten September 2005 in Kraft gesetzt.

Der Gesamtkredit flir die erste Phase ist in Verpflichtungskredite aufgeteilt, davon
je ein Kredit fiir die Projektaufsicht und die Reserve. Die Objekte umfassen jeweils
ein bis vier Projekte. Der HGV-Anschluss der Schweiz setzt sich somit aus iiber
25 Einzelmassnahmen zusammen. Die ersten Arbeiten wurden 2006 begonnen, die
erste Phase soll bis Mitte des néchsten Jahrzehnts abgeschlossen sein.

Weitere Arbeiten HGV-Anschluss erfolgen koordiniert mit ZEB

Urspriinglich war vorgesehen, der ersten Phase HGV-A noch eine zweite folgen zu
lassen. Das Parlament entschied jedoch, den grossten Teil der fiir eine zweite Phase
vorgesehenen Projekte bereits in die erste Phase HGV-A zu integrieren. So ist die
Bearbeitung einer zweiten Phase der HGV-Anschliisse als selbststéindige Vorlage
nicht notwendig.

Noch weisen nicht alle Projekte der ersten Phase des HGV-Anschlusses den glei-
chen Detaillierungsgrad auf. Daher und weil teilweise dieselben geografischen
Réume betroffen sind, wurden die Arbeiten zur zukiinftigen Entwicklung der Bahn-
infrastruktur (ZEB) mit den Detaillierungsarbeiten zur Umsetzung des HGV-
Anschluss-Gesetzes koordiniert. Es wurde davon ausgegangen, dass fiir die Realisie-
rung der HGV-Projekte der gesprochene Finanzrahmen verbindlich ist.

1.1.2.2.4 Lirmsanierung

Mit Sanierung bis 2015 mindestens zwei Drittel der Betroffenen vor Lirm
schiitzen

Laut Prognose fir das Jahr 2015 wiirden ohne L&rmschutzmassnahmen rund
300 000 Personen in der Schweiz mit Eisenbahnldrm iiber den Immissionsgrenzwer-
ten leben. Die gesetzliche Regelung verlangt, dass bis zu diesem Zeitpunkt mindes-
tens zwei Drittel dieser Betroffenen wirksam zu schiitzen sind.

Die Belastung an den bestehenden Eisenbahnstrecken soll gemédss Konzept in erster
Prioritdt mit Massnahmen an der Quelle, d.h. mit Sanierungsmassnahmen am beste-
henden Rollmaterial reduziert werden. Wo diese netzweit wirkenden Vorkehrungen
nicht geniigen, werden Larmschutzbauten (Massnahmen auf dem Ausbreitungsweg)
vorgesehen. Kann ein geniigender Schutz mit verhdltnisméssigen Kosten nicht
erreicht werden, werden Massnahmen an Gebduden (Schallschutzfenster) realisiert.

Gesetz in Kraft, Finanzierung gesichert

Am 24. Mirz 2000 hat das Parlament das Gesetz iiber die Larmsanierung der Eisen-
bahnen verabschiedet. Gleichzeitig ist der Bundesbeschluss iiber die Finanzierung
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dieses Projekts in Kraft getreten. Fiir die Larmsanierung der Eisenbahnen stehen
damit gegenwirtig insgesamt 1,854 Milliarden Franken (Preisstand 1998) zur Ver-
fligung.

Umsetzungsarbeiten schreiten planmissig voran

Ende 2006 war der Umbau der Reisezugwagen der sanierungspflichtigen Normal-
spurbahnen zu iiber 90 Prozent abgeschlossen. Die betroffenen Schmalspurbahnen
befinden sich nach intensiven Vorarbeiten in der Phase der Betriebserprobungen;
2006 wurden dazu erste Fahrzeuge umgeriistet.

Im Februar 2005 wurde die serienméssige Umrlistung der Giiterwagen von SBB
Cargo begonnen. Gemdss aktueller Flottenpolitik SBB werden insgesamt rund
7500 Wagen saniert, wovon bis Ende 2006 2152 umgebaut waren. Von den privaten
Eigentiimern liegen Sanierungsprogramme fiir rund 4000 Wagen vor. Der Umbau-
beginn erfolgt fiir diesen Bereich voraussichtlich Ende 2007/Anfang 2008.

Die Terminplanung fiir bauliche Larmschutzmassnahmen an den bestehenden Eisen-
bahnstrecken richtet sich nach einer netzweiten Analyse der Larmbetroffenheit. Die
Sanierung an den unter diesem Gesichtspunkt prioritir zu behandelnden Huckepack-
Korridoren Gotthard und Lotschberg ist weit fortgeschritten. Bis Mitte 2007 lag fiir
136 Projekte an diesen Strecken eine Plangenehmigung durch das BAV vor; nur in
Einzelfillen waren die Auflageprojekte noch nicht zur Genehmigung eingereicht. In
60 Gemeinden sind die Bauarbeiten bereits abgeschlossen. Von den netzweit durch
FindV zu finanzierenden rund 250 km Larmschutzwinden sind 64 km gebaut. Das
Einbauprogramm fiir Schallschutzfenster wurde bisher in 12 Kantonen lanciert, in
71 Gemeinden wurde die Realisierung bereits abgeschlossen.

Die Sanierungsfrist fiir das Rollmaterial (2009) kann fiir die Reisezugwagen der
Normalspurbahnen und fiir die Giiterwagenflotte der SBB voraussichtlich knapp
eingehalten werden. Der Abschluss der Umbauten an privaten Giiterwagen und an
den Reisezugwagen der Schmalspurbahnen wird fiir die Periode 2012/2013 erwartet.

Die gesetzliche Frist fiir die baulichen Massnahmen und die Schallschutzmass-
nahmen an den Gebduden lduft bis 2015. Dieser Termin kann nach heutigem
Wissensstand eingehalten werden.

Finanzbedarf geringer als geplant

Dank Kosteneinsparungen wird der Kredit fiir die Ldrmsanierung nicht vollstindig
bendtigt. Genauere Ausfiihrungen finden sich in Ziffer 1.3.

1.1.3 Finanzpolitischer Rahmen und
Steuerungsinstrumente

Finanzierung des Verkehrs

Der offentliche Verkehr lésst sich in die Bereiche Verkehr und Infrastruktur untertei-
len. Die Finanzierung des Verkehrsbereichs («Betrieby») ist gegenwirtig fiir SBB
und Privatbahnen gleich geregelt. Regionaler Personenverkehr, Giiterverkehr und
weitere Aufgaben werden iiber den ordentlichen Haushalt mitfinanziert. Nachfol-
gende Ausfithrungen fokussieren auf die Infrastrukturfinanzierung.
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Finanzierung der Infrastruktur erfolgt aus drei Topfen

Die Infrastruktur wird mit Geldern aus dem ordentlichen Bundesbudget, dem Fonds
zur Finanzierung der Eisenbahngrossprojekte (FindV-Fonds) und ab 2008 zusétzlich
mit Geldern aus dem Infrastrukturfonds* (Projekte in Agglomerationen) bezahlt (vgl.
Anhang 3). Fiir die vorliegende Vorlage ist der Fin6V-Fonds von besonderem Inte-
resse. Daher wird dessen Funktionsweise nachfolgend zuerst beschrieben.

1.1.3.1 Finanzierung iiber den Fin6V-Fonds

FinoV-Fonds ist unselbstiindiger Fonds mit eigener Rechnung

Die Errichtung des Fonds fiir die Eisenbahngrossprojekte beruht auf Artikel 196
Ziffer 3 (Ubergangsbestimmung zu Art. 87) Absatz 3 der Bundesverfassung. Die
entsprechenden Verfahren sind mit der Verordnung der Bundesversammlung vom
9. Oktober 1998 iiber das Reglement des Fonds fiir die Eisenbahngrossprojekte
(SR 742.140) festgelegt worden. Der Fonds hat die Form eines rechtlich unselbstén-
digen Fonds mit eigener Rechnung. Er besteht aus einer Erfolgsrechnung und einer
Bilanz. Die Erfolgsrechnung umfasst den Aufwand und den Ertrag.

Der Aufwand setzt sich zusammen aus:
—  Entnahmen fiir die einzelnen Projekte,
—  Passivzinsen auf den Verpflichtungen des Fonds (Bevorschussungszinsen),
—  der Abschreibung von Aktiven (nicht liquidititswirksam)
sowie in einer spéteren Phase
—  Riickzahlungen der dem Fonds vom Bund gewéhrten Vorschiisse.
Der Ertrag setzt sich zusammen aus
— den Fondseinlagen, in Form von zweckgebundenen Einnahmen sowie
—  der Aktivierung von variabel verzinslichen, bedingt riickzahlbaren Darlehen
(nicht liquidititswirksam) und Vorschiissen.
Bundesrat entscheidet periodisch iiber Mitteleinspeisung in Fonds

Der Bundesrat entscheidet periodisch’, in welchem Umfang die verschiedenen
vorgesehenen Finanzmittel (Art. 4 des Reglements) in den Fonds eingespiesen
werden. Er stiitzt sich dabei auf eine Finanzplanung, welche sicherstellt, dass die
Projektkosten gedeckt sind. Der Bundesrat erstellt eine dreijahrige Finanzplanung
und informiert das Parlament iiber deren Ergebnisse gleichzeitig mit dem Budget
(Art. 8 Abs. 2 des Reglements).

4 Botschaft zum Infrastrukturfonds fiir Agglomerationsverkehr und das Nationalstrassen-
netz: BB12006 763; Bundesgesetz iiber den Infrastrukturfonds fiir den Agglomerations-
verkehr, das Nationalstrassennetz sowie Hauptstrassen in Berggebieten und Randregionen
(Infrastrukturfondsgesetz): SR 725.13

5 Artikel 196 Ziffer 3 Absatz 2 der Bundesverfassung
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Bundesversammlung entscheidet im Rahmen des Budgets iiber Mittel fiir
Projekte

Die Bundesversammlung legt zusammen mit dem jéhrlichen Voranschlag mit einfa-
chem Bundesbeschluss fest, welche Mittel fiir die verschiedenen Projekte eingesetzt
werden sollen. Dazu genehmigt sie fiir jedes Projekt einen Voranschlagskredit
(Art. 3 des Reglements). Die Bundesversammlung muss ebenfalls die Rechnung des
Fonds genehmigen (Art. 8 Abs. 1 des Reglements).

Investitionsvolumen des Fin6V-Fonds von 30,47 Milliarden Franken
(Preisstand 1995)

Das Investitionsvolumen, das iiber den FindV-Fonds finanziert wird, betridgt geméss
der Botschaft zu Anderungen bei der Finanzierung der FindV-Projekte vom
8. September 2004 (FINIS) 30,47 Milliarden Franken (Preisstand 1995) und setzt
sich wie folgt zusammen:

Tabelle 1
Investititionsvolumen Fin6V-Fonds
BAHN 2000 12,95
NEAT 14,19
HGV-Anschluss 1,16
Larmsanierung bzw. -schutz 2,17
Total 30,47

(Angaben in Milliarden Franken, Preisstand 1995)

Verpflichtungskredite werden fiir die einzelnen Fin6V-Projekte gesprochen

Das Parlament hat keinen gesamthaften Verpflichtungskredit in der Héhe von 30,47
Milliarden (Preisstand 1995) fiir die vier Projekte NEAT, BAHN 2000, HGV-A und
Larmsanierung bewilligt. Vielmehr handelt es sich hier um ein Investitionsvolumen,
das in der Botschaft iiber Bau und Finanzierung der Infrastruktur des offentlichen
Verkehrs vom 26. Juni 19966 und in den Abstimmungsunterlagen vom 29. Novem-
ber 1998 erwihnt wurde, rechtlich aber nicht fixiert ist. Dieses Investitionsvolumen
ist vom Parlament in Form von Verpflichtungskrediten zu bewilligen. Das Parlament
hat bereits Kredite fiir die NEAT, BAHN 2000 1. Etappe, den HGV-Anschluss und
flir den Larmschutz gesprochen.

Am Anfang Investitionsspitze, Fonds wird bevorschusst

In der Anfangsphase des Fonds ist wegen der Kumulation der Projekte eine Investi-
tionsspitze zu verzeichnen. Wiahrend dieser ersten Phase reichen die zweckgebunde-
nen Einnahmen zur Deckung des jéhrlichen Aufwands des Fonds nicht aus. Der
Fehlbetrag in der Erfolgsrechnung wird jahrlich durch Vorschiisse (Art. 6 Abs. 1 des
Reglements) gedeckt, die sich in der Fondsbilanz kumulieren. Die kumulierte
Bevorschussung darf 8,6 Milliarden Franken (Preisstand 1995) nicht iibersteigen

6 BBI1996 1V 638
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(Art. 6 Abs. 2 des Reglements). Bis Ende 2010 (optional 20127) wird die Bevor-
schussung indexiert. Fiir diese Vorfinanzierung hat der Bund seinerseits die notwen-
digen Mittel temporir auf dem Kapitalmarkt aufzunehmen, wodurch die Staatsver-
schuldung temporér ansteigt. Die Bevorschussungslimite wird mit dem Landesindex
der Konsumentenpreise (LIK) der Teuerung angepasst.

Der Voranschlag (VA) 2007 bzw. der Finanzplan (FP) 2008-2010 des Fin6V-Fonds
sieht folgendermassen aus:

Tabelle 2
Voranschlag 2007 und Finanzplan 2008-2010
(in Millionen Franken) VA 2007 FP 2008 FP 2009 FP 2010
Aufwand
— Entnahmen fiir die Projekte 1985 1619 1 541 1432
— Bevorschussungszinsen 249 303 316 325
Ertrag
— Zweckgebundene Einnahmen 1291 1418 1432 1422
— Bevorschussung (Verlust) 943 504 425 335
Stand Bevorschussung Ende Jahr 8269 8773 9198 9533
Indexierte Bevorschussungslimite 9550 9 690 9792 9935

Fonds zahlt Bevorschussung zuriick

In der zweiten Phase der Fondslaufzeit {ibersteigen die im Verfassungsartikel vorge-
sehenen Finanzmittel (zweckgebundene Einnahmen) die Entnahmen aus dem Fonds.
Es kommt zu einem jéhrlichen Finanzierungsiiberschuss. Geméss Artikel 6 Absatz 3
des Fondsreglements sind ab 2015 (optional 20178) mindestens 50 Prozent der
zweckgebundenen Fondseinlagen (MWST, LSVA) zur Riickzahlung der Bevor-
schussung einzusetzen. Diese Regelung gilt, bis die gesamte Bevorschussung zu-
riickbezahlt ist. Damit werden sich die Bevorschussung in der Fondsbilanz und die
Verpflichtungen des Fonds gegeniiber dem Bund reduzieren. In der Bilanz des
Bundes nimmt die unter dem Finanzvermdgen eingestellte Bevorschussung ab;
entsprechend geht auch die auf die Eisenbahngrossprojekte zuriickzufithrende Ver-
schuldung des Bundes zuriick. Der Fonds wird aufgeldst, sobald die verschiedenen
Projekte abgeschlossen sind und die zu marktméssigen Bedingungen verzinste
Bevorschussung vollsténdig zuriickbezahlt ist.

Uber den Fonds werden vier Eisenbahngrossprojekte finanziert

Gemiss Artikel 196 Ziffer 3 Absatz 1 der Bundesverfassung umfassen die Eisen-
bahngrossprojekte die Neue Eisenbahn-Alpentransversale (NEAT), BAHN 2000,
den Anschluss der Ost- und Westschweiz an das europdische Eisenbahn-Hoch-
leistungsnetz (HGV-Anschluss) sowie die Verbesserung des Larmschutzes (Larm-
sanierung bzw. -schutz). Die zukiinftige Entwicklung der Bahninfrastruktur (ZEB)

7 Der Bundesrat kann gemiss Fondsreglement bei Bauverzogerungen oder anderen unvor-
hersehbaren Ereignissen die Frist um hochstens zwei Jahre verlangern.

8 Der Bundesrat kann gemiss Fondsreglement bei Bauverzogerungen oder anderen unvor-
hersehbaren Ereignissen die Frist um hochstens zwei Jahre verlangern.

7706



soll, da sie u.a. die 2. Etappe BAHN 2000 gleichsam ablost, ebenfalls iiber den
Fonds finanziert werden.

Die Eisenbahngrossprojekte werden durch zweckgebundene Einnahmen finanziert.
Der Bundesrat und die Ersteller (Mittelempfanger) regeln in Vereinbarungen unter
anderem die Finanzierungsbedingungen. Fiir nicht aktivierbare Investitionen werden
A-fonds-perdu-Beitridge gewihrt, fiir aktivierbare Investitionen werden variabel
verzinsliche, bedingt riickzahlbare Darlehen gewiéhrt. Diese variable Verzinsung
kann zwischen 0 Prozent und dem Marktzins liegen. Gegenwirtig werden diese
Darlehen nicht verzinst und haben den Charakter von «Equity». Die Darlehen wer-
den im Fonds sogleich wertberichtigt.

Fin6V-Fonds wird mit zweckgebundenen Einnahmen gespiesen

Gestlitzt auf den Artikel 196 Ziffer 3 Absatz 2 der Bundesverfassung kann der
Bundesrat zur Finanzierung der Grossprojekte die festgelegten Sétze der Mehr-
wertsteuer um 0,1 Prozentpunkt anheben, und er kann hochstens zwei Drittel des
Ertrags der leistungs- und verbrauchsabhingigen Schwerverkehrsabgabe sowie
Mineral6lsteuermittel verwenden. Der Anteil der Mineral6lsteuer wird verwendet,
um 25 Prozent der Gesamtaufwendungen fiir die Basislinien der NEAT zu decken
(vgl. Abb. 2). Gemiss Artikel 196 Ziffer 3 Absatz 3 kann der Bund den Fonds
bevorschussen. Die Bevorschussung ist zuriickzubezahlen.

Die zweckgebundenen Einnahmen sind in der Fondssimulation mit gewissen Unsi-
cherheiten behaftet. Insbesondere die Entwicklung der Haupteinnahmequelle, der
LSVA, ist fiir den Zeitraum ab 2011 schwer vorhersehbar.

Abbildung 2
Einnahmen des Fin6V-Fonds und ihre Verwendung
Mehrwert-
B \ / NEAT
- BAHN 2000

Schwerverkehrs-

abgabe
HGV-Anschluss

Mineraldlsteuer

Larmschutz

Bevorschussung

Fin6V-Fonds fiir den Staatshaushalt haushaltsneutral, Konstrukt funktioniert

Fir den Bund ist der FinoV-Fonds praktisch haushaltneutral (vgl. Ziff. 3.1.1,
Abschnitt Investitionsrechnung). Die Abgaben- und Steuereinnahmen aus den
zweckgebundenen Einnahmen (MWST, LSVA, Mineralolsteuer) werden gemdss
Bundesverfassung direkt dem Fonds zugewiesen. Ein allfalliger Verlust des Fonds
wird durch eine Bevorschussung des Bundes gedeckt. Der Bund verschuldet sich
hierzu am Kapitalmarkt. Der Zinsdienst wird durch den Fonds getragen (Bevor-
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schussungszinsen). Die Limite der Bevorschussung betragt gemédss Fondsreglement
8,6 Milliarden Franken (Preisstand 1995). Die Bevorschussung des Bundes muss der
Fonds mittels zweckgebundener Einnahmen zuriickbezahlen.

Abbildung 3
Ubersicht Fin6V-Fonds und Staatshaushalt
Finanzrechnung Bund Bestandesrechnung Bund
Abgab: Kapital-
A4309'01_29 und Steuern markt
Fonds fiir Eisen- MWST, Bevorschussung Verschuldung
bahngross- LSVA, / an den Fin6V- Bund betreffend /
projekte. +-f-- Mineraldl- Fonds 1| FindV-Fonds
Automatische steuermittel (max. 8,6 Mrd;
Zuweisung der Preisstand 1995)
zweckgebunde-
nen Einnahmen

/Erfolgsrechnung Fonds Bilanz Fonds \

Entnahmen fiir |,_{ . Zweck- Bevorschusste Bevor-
Projekte: gebundene Verschuldung . schussung
Eisenbahn- Beschluss des Einnahmen [ (Kumulierter Bund
grosspro- P: Verlust)
jekte (Voranschlags- |
kredite) 5 1 ;
Aktivierung Variabel Wertberich-
der Bevor- verzinsl. 1 tigung
Bevorschus- schussung bedingt | | var. verzinsl.
sungszinsen | | | (Verlust) rickzahlbare . | | bedingt riickz.
Darlehen 1 Darlehen
Wertberich- 1 Aktivierung 1
tigung “var. | | ‘var.verzinsl.”
verzinsl.” Darlehen
Darlehen !
N
1.1.3.2 Finanzierung iiber das ordentliche Budget

Finanzierung der Infrastruktur von SBB und Privatbahnen unterschiedlich
geregelt

Die Finanzierung von Betrieb und Investitionen der Infrastruktur fiir SBB und
Privatbahnen ist derzeit noch unterschiedlich ausgestaltet. Die Vergabe der Mittel
aus dem ordentlichen Bundesbudget wird

—  fiir die SBB in einer vierjdhrigen Leistungsvereinbarung mit dem Bund,

—  flir die Privatbahnen in jihrlichen Abgeltungens- und Darlehensvereinba-
rungen mit dem Bund und den jeweiligen Kantonen geregelt.

Ziele der SBB in den Leistungsvereinbarungen mit dem Bund

In der Leistungsvereinbarung legen Bund und SBB gemeinsam fiir jeweils vier Jahre
die Ziele im Infrastrukturbereich und die strategischen Vorgaben fiir den Verkehrs-
bereich fest. Uber den Zahlungsrahmen stellt der Bund die finanziellen Mittel zur
Erreichung der Ziele bereit. Er bestimmt, wie viel Geld fiir den Erhalt der Anlagen
sowie fiir einzelne, kleinere Neuinvestitionen (rechtliche Grundlage: Art. 49 EBG,
Art. 8 SBBG) zur Verfligung steht. In erster Linie dient die Leistungsvereinbarung
dem Betrieb und dem Substanzerhalt der Infrastruktur.
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Abgeltungs- und Darlehensvereinbarungen mit den konzessionierten
Transportunternehmen

Die geplanten ungedeckten Kosten, die aus Betrieb und Unterhalt der Infrastruktur
der Privatbahnen entstehen, werden iiber jéhrliche Abgeltungsvereinbarungen aus-
geglichen. Bund und Kantone zahlen ihre Anteile am sog. «Betriebsbeitrag» nach
einem fiir jeden Kanton eigens festgelegten Verteilschliissel. Bei Infrastrukturen
von regionaler Bedeutung betrdgt der Bundesanteil durchschnittlich 70 Prozent,
bei solchen von nationaler Bedeutung 100 Prozent (rechtliche Grundlage: Artikel 49
Absatz 3 EBG).

Die Finanzierung des Substanzerhalts (Ersatzinvestitionen) erfolgt primér aus den
Abschreibungsmitteln. Diese Mittel werden den Privatbahnen zusammen mit dem
Betriebsbeitrag ebenfalls als A-fonds-perdu-Beitrdge gewihrt. Weil die Abschrei-
bungsmittel fiir die Finanzierung der Substanzerhaltung und der aus verkehrlicher
Sicht notwendigen Erweiterungsinvestitionen in der Regel nicht ausreichen, wird
den Bahnen zusitzlich eine jéhrlich fixierte Kreditlinie fiir die Gewdhrung von
zinslosen, bedingt riickzahlbare Darlehen eingerdumt. Die Darlehensgewdhrung des
Bundes erfolgt aus den periodisch vom Parlament beschlossenen Rahmenkrediten
fiir Investitionsbeitrdge an die konzessionierten Transportunternehmen. Im derzeit
laufenden 9. Rahmenkredit stehen fiir die Jahre 2007-2010 gesamthaft 800 Millio-
nen Franken (rechtliche Grundlage: Artikel 56 EBG) zur Verfiigung.

Spezialregelungen fiir einzelne Projekte

Mit separaten Bundesbeschliissen konnen Spezialregelungen fiir einzelne Projekte
getroffen werden. Beispiele dafiir sind der Vereina-Tunnel, der Doppelspurausbau
der Lotschberglinie oder auch die Flughafenanschliisse Ziirich und Genf (rechtliche
Grundlage: jeweilige Bundesbeschliisse). Derzeit wird kein Projekt auf diesem
Wege finanziert.

Verkehrssparten zahlen Trassenpreise fiir die Infrastrukturbenutzung

Mit dem Inkrafttreten der Bahnreform 1 am 1. Januar 1999 wurden alle Eisenbahn-
unternehmen in der Schweiz verpflichtet, die Bereiche Verkehr und Infrastruktur
rechnerisch und organisatorisch voneinander zu trennen und entsprechende Sparten-
rechnungen zu fiithren. Die Sparte Infrastruktur erhélt von den Netzbenutzerinnen fiir
die Benutzung von Strecken und Bahnhdfen ein Entgelt, den so genannten Trassen-
preis. Er setzt sich zusammen aus einem Mindestpreis, der in der Regel die Grenz-
kosten abdecken soll und einem Deckungsbeitrag, der einen Beitrag an die Fix-
kosten darstellt. Den Mindestpreis legt das BAV fest; der Deckungsbeitrag im
regelméssigen Personenverkehr wird von der Konzessionsbehdrde bestimmt, derje-
nige fiir den iibrigen Verkehr sowie die Preise flir Zusatz- und Serviceleistungen
werden von den Infrastrukturbetreiberinnen festgelegt.

Verkehrspolitische Rahmenbedingungen erlauben keine kostendeckenden
Preise auf der Schiene

Die derzeitigen verkehrspolitischen Rahmenbedingungen erlauben keine kosten-
deckenden Preise fiir die Benutzung der Eisenbahninfrastruktur. Einer der Griinde
dafiir sind die generell zu tiefen Erlose im Verkehr. Ferner sind im Giiterverkehr
aufgrund der starken Konkurrenz — auch durch auslidndische Transporteure — die
Preise weiter gesunken. Dazu kommt die Verzogerung bei der europaweiten Kos-
tenwahrheit im Verkehrsbereich. Schliesslich erschwerte der Trend zu hochwer-
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tigen, aber leichteren Giitern die Konkurrenzfahigkeit der Bahnen. In dieser Situa-
tion kann die Eisenbahninfrastruktur nur betrieben werden, wenn die Differenz
zwischen den Erlésen und den effektiven Betriebs- und Unterhaltskosten der
Strecken durch Abgeltungen der 6ffentlichen Hand ausgeglichen wird.

Anhang 3 enthilt detaillierte Ausfithrungen zur Finanzierung des 6ffentlichen Ver-
kehrs aus dem ordentlichen Budget (Leistungsvereinbarung, Rahmenkredit, Behin-
dertengleichstellung) und aus dem Infrastrukturfonds.

Erhalt von Qualitit, Sicherheit und Substanz des bestehenden Schienennetzes
sowie des Verkehrs erfordert zukiinftig mehr Finanzmittel

Unabhéngig von den neuen Investitionen sind fiir das bestehende Netz auch zukiinf-
tig weitere Mittel fiir Betrieb, Unterhalt und Substanzerhalt notig. Anlass fiir diese
zusitzlichen Infrastrukturkosten ist vor allem die Inbetriebnahme der verschiedenen
FindV-Projekte. Deren Aktivierung fiihrt zu hoheren Abschreibungen bei den Bah-
nen, welche der Bund iiber hohere Abgeltungen ausgleicht. Um diesem Bedarf
Rechnung zu tragen, ist mit einem jéhrlichen Wachstum des ordentlichen Budgets
fiir die Infrastruktur zu rechnen. Ein gleichméssiger Anstieg ab ca. 2011 erlaubt es,
die Inbetriecbnahme der NEAT-Basistunnels ohne einen sprunghaften grosseren
Anstieg im ordentlichen Budget zu bewiltigen.

1.1.4 Uberblick iiber die Investitionen
in Bahninfrastrukturprojekte

Gesamtschau bietet Uberblick iiber diskutierte Infrastrukturprojekte

Bis anhin wurden viele verschiedene Netz-Erweiterungsprojekte diskutiert bzw.
gefordert. Die Tabelle in Anhang 1 erméglicht eine Gesamtschau dieser Projekte.
Sie zeigt auf, welche Projekte {iber welche Finanzierungsinstrumente finanziert sind,
fiir welche Projekte die Finanzierung noch offen ist und welche mit ZEB finanziert
werden sollen. Mit dieser umfassenden Ubersicht hat der Bundesrat den Auftrag des
Parlaments erfiillt, Infrastrukturprojekte und deren Finanzierung umfassend darzule-
gen.

Die Projekte sind nach Raumen und Finanzierungsquellen geordnet. Da die Preis-
stinde der verschiedenen Finanzierungsquellen unterschiedlich sind, kénnen keine
Summen iiber alle Finanzierungsquellen gebildet werden.

Investitionen im Rahmen der NEAT werden in Ziffer 1.4 gesondert und ausfiihrlich
dargestellt.

Mit ZEB kann ein Teil der bisher noch nicht finanzierten
Erweiterungsinvestitionen auf dem Netz der SBB verwirklicht werden

Es zeigt sich, dass mit der Umsetzung von ZEB ein Teil der bisher noch nicht finan-
zierten Vorhaben in allen betrachteten Raumen der Schweiz auf dem SBB-Netz
finanziert werden kann.

Der Uberblick iiber die Erweiterungsinvestitionen im Anhang 1 zeigt, dass weitere
Vorhaben auf dem Netz der SBB zum heutigen Zeitpunkt nicht bzw. nur zu einem
Teil finanziert sind und auch nicht mit ZEB finanziert werden kdnnen.
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Nicht vollstindig finanziert sind insbesondere die Projekte, die aus Mitteln des
Zahlungsrahmens zur Leistungsvereinbarung Bund — SBB 20072010 begonnen,
aber erst nach 2010 abgeschlossen sein werden. Die Restfinanzierung dieser Vorha-
ben wird voraussichtlich aus dem Zahlungsrahmen der nachfolgenden Leistungsver-
einbarung 2011-2014 erfolgen.

Finanzierung der Durchmesserlinie in Ziirich (DML) teilweise gesichert

Noch offen ist zurzeit auch ein Teil der Finanzierung der Gesamtkosten (1786 Mil-
lionen Franken) der Durchmesserlinie Ziirich (DML). Im Rahmen der laufenden
Umbauarbeiten im Hauptbahnhof Ziirich sind bis Ende 2006 Vorinvestitionen im
Umfang von rund 120 Millionen Franken realisiert worden. Von den noch aus-
stehenden 1666 Millionen Franken ist bisher einerseits die Kostenbeteiligung des
Kantons Ziirich in Héhe von 631 Millionen Franken (Preisstand 2005) definitiv
zugesichert. Anderseits sind iiber den Infrastrukturfonds durch das Parlament
(dringende und baureife Eisenbahninfrastrukturprojekte des Agglomerationsver-
kehrs) weitere 400 Millionen Franken (ohne Teuerung und Mehrwertsteuer) freige-
geben. Mit dieser Vorlage (im Rahmen von ZEB) sind weitere 213 Millionen Fran-
ken fiir dieses Vorhaben eingestellt. Noch nicht finanziert sind damit 422 Millionen
Franken (davon rund 200 Millionen Franken fiir das 7. und 8. Gleis Oerlikon).
Dieser Betrag wird voraussichtlich aus dem Zahlungsrahmen der Leistungsvereinba-
rung 2011-2014 und iiber den Infrastrukturfonds finanziert werden. Offen ist zudem
die Finanzierung des Bundesanteils der absehbaren Mehrkosten.

Erweiterungsinvestitionen auf dem Netz der Privatbahnen primir iiber
Rahmenkredite zu finanzieren

Aus Anhang 1 wird auch deutlich, dass auf dem Netz der Privatbahnen eine Reihe
von Projekten im Gesamtvolumen von 335 Millionen Franken noch nicht finanziert
sind. Unter Beriicksichtigung der heutigen Kostenaufteilung zwischen Bund und
Kantonen, miisste sich der Bund mit rund 200 Millionen Franken an diesen Vorha-
ben beteiligen. Ein Teil davon kann dank der Erhdhung des 9. Rahmenkredits durch
das Parlament von 600 auf 800 Millionen Franken abgedeckt werden. Andere Pro-
jekte konnen allenfalls aus dem Infrastrukturfonds finanziert werden.

Wie in der Botschaft zum 9. Rahmenkredit ausgefiihrt, miissen die bis 2010 verfiig-
baren Mittel weitgehend fiir den Erhalt der bestehenden Substanz eingesetzt werden.
Grossere von den Privatbahnen geplante Erweiterungsinvestitionen miissen folglich
auf den Zeitraum nach 2010 verschoben werden, auch wenn diese zum Teil einen
unbestritten hohen Nutzen aufweisen. Fiir diese Vorhaben kann auch ZEB keine
Perspektive fiir eine Finanzierung bieten; zum einen sind die ZEB-Mittel auf jeden
Fall nicht rechtzeitig verfiigbar und zum anderen sind die Ziele von ZEB primér auf
Verbesserungen im Personenfernverkehr und im Giiterverkehr ausgerichtet.

Investitionen im Bereich Agglomerationsverkehr durch den Infrastrukturfonds
moglich

National- und Sténderat haben an der Herbstsession 2006 dem Infrastrukturfonds fiir
den Agglomerationsverkehr, das Nationalstrassennetz sowie Hauptstrassen in Berg-
gebieten und Randregionen zugestimmt. Das Referendum gegen die Vorlage wurde
nicht ergriffen, so dass der Fonds auf den 1. Januar 2008 in Kraft gesetzt werden
kann. Fiir den Agglomerationsverkehr wurden 6 Milliarden Franken beschlossen,
davon sind rund 2,5 Milliarden fiir dringende und baureife Projekte vorgesehen. Die

7711



verbleibenden 3,5 Milliarden Franken werden ab 2010 an Agglomerationspro-
gramme ausbezahlt. Da sich der Bund maximal zur Hilfte an den Agglomerations-
programmen beteiligt, resultiert daraus mindestens ein Investitionsvolumen von
7 Milliarden Franken. Der Infrastrukturfonds wird im Agglomerationsverkehr Infra-
struktur des privaten wie des Offentlichen Verkehrs mitfinanzieren, wobei auch
Investitionen in die Schieneninfrastruktur méglich sind. Voraussetzung ist, dass
diese Investitionen zu einer Entlastung des Strassenverkehrs beitragen. Es kann
davon ausgegangen werden, dass der Infrastrukturfonds im Rahmen der Agglomera-
tionsprogramme einen Beitrag an den Regionalverkehr leisten wird.

1.1.5 Handlungsbedarf

Weitere Bahnausbauten fiir Standort Schweiz notig

Die Verkehrsnachfrage wichst weiter, und der vom Volk gut geheissene Ausbau der
Bahninfrastruktur ist noch nicht abgeschlossen. Eine gute Verkehrsinfrastruktur mit
einem guten Schienenverkehrsangebot ist ein wichtiger Standortfaktor fiir die
Schweiz.

Der gezielte Ausbau der Bahninfrastruktur ist daher nétig. Nur so kann das prognos-
tizierte Verkehrswachstum so gut wie mdglich bewdltigt und die Entwicklung des
Bahnangebots sichergestellt werden.

Finanzierung der nétigen Massnahmen sichern

Um den Gesamtrahmen der zukiinftigen Entwicklung der Bahninfrastruktur abste-
cken zu konnen, ist neben der Entwicklung der Nachfrage auch die Entwicklung der
anderen FindV-Projekte zu beriicksichtigen. Die ndtige Finanzierung ist zu sichern.

1.2 Neuregelung: Die zukiinftige Entwicklung
der Bahninfrastruktur (ZEB)

Von BAHN 2000 2. Etappe iiber etappierte Angebotsschritte zu ZEB

Das urspriingliche Konzept BAHN 2000 wurde wegen sich abzeichnender Mehrkos-
ten vor etwas mehr als zehn Jahren iiberarbeitet. Diejenigen Investitionen in das
Bahnnetz, die den meisten Nutzen erwarten liessen, wurden in einer 1. Etappe
zusammengefasst. Diese Etappe ging im Dezember 2004 erfolgreich in Betrieb. Die
Planungen fiir die nachfolgende 2. Etappe von BAHN 2000 liefen parallel dazu. In
der Zusammenarbeit zwischen Bund, Kantonen und SBB konnte jedoch kein
gemeinsames, im Kostenrahmen liegendes, mehrheitsfahiges Konzept zur Fortfiih-
rung von BAHN 2000 erarbeitet werden.

Ab dem Jahr 2004 fiihrten die SBB die Arbeiten deshalb mit einem neuen Planungs-
ansatz weiter. Mit einem Angebotskonzept, welches die zukiinftige nationale Ent-
wicklung in kleineren Angebotsschritten plant, sollte das Verkehrsangebot schritt-
weise, entsprechend der Mdglichkeiten der Infrastruktur bzw. der zur Verfiigung
stehenden finanziellen Mittel, erweitert werden.
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Mit den im Jahr 2005 erfolgten Beschliissen zu Anderungen bei der Finanzierung
der FinoV-Projekte (FINIS)® und zum Anschluss der Ost- und Westschweiz an das
europdische Eisenbahn-Hochleistungsnetz!0 erteilte das Parlament den Auftrag, eine
Gesamtschau iiber die noch mit FindV zu finanzierenden Projekte vorzulegen. Dies
filhrte zum Vorhaben «Zukiinftige Entwicklung der Bahninfrastruktur» (ZEB),
dessen Arbeiten im Sommer 2005 aufgenommen wurden.

ZEB — nachfrageorientiertes Angebotskonzept mit Zeithorizont 2030

Unter der Fiihrung des BAV wurde in enger Zusammenarbeit mit den SBB auf der
Basis der genannten etappierten Angebotsschritte fiir den Planungshorizont 2030 ein
nachfrageorientiertes Verkehrsangebot erarbeitet, das den finanziellen Rahmenbe-
dingungen Rechnung trdgt und die fiir die Umsetzung notige Infrastrukturkapazitit
bestimmt.

1.2.1 Ziele von ZEB

Die zukiinftige Entwicklung der Bahninfrastruktur richtet sich nach den Grundsitzen
der Nachhaltigkeit. Das heisst, dass unter Einbezug der wirtschaftlichen, der 6kolo-
gischen und der gesellschaftlichen Auswirkungen bestmogliche Losungen zu entwi-
ckeln sind. Dies bedingt ein marktnahes Angebot, das sorgfaltig auf die zukiinftige
Nachfrage im Personenfernverkehr und Giiterverkehr abgestimmt ist.

Ubergeordneter Rahmen fiir Angebotserarbeitung

Bei der Erarbeitung des Angebotskonzeptes wurden daher folgende iibergeordnete
Rahmenbedingungen beriicksichtigt:

—  Die zum Zeitpunkt der Projekterarbeitung im Fonds verfiigbaren Mittel bil-
deten den groben Rahmen fiir den Ausbau der Infrastruktur;

—  die absehbaren Verkehrsentwicklungsschwerpunkte und das Marktpotential
werden bei den Investitionen beriicksichtigt;

— die bisher getitigten Investitionen werden optimal nutzbar gemacht;

— eine hohe Ertragswirksamkeit der Investitionen bei geringen Folgekosten fiir
die 6ffentliche Hand wird angestrebt.

Das Angebot ZEB, mit den entsprechenden Infrastrukturinvestitionen, wurde mit
einer Methodik gepriift, die den Effekt der Nachhaltigkeit messbar macht (Nachhal-
tigkeitsindikatoren fiir Bahninfrastrukturprojekte, NIBA, vgl. Anhang 16).

In wirtschaftlicher Hinsicht stehen der Nutzen kiirzerer Reisezeiten und die Erho-
hung des 6V-Anteils am Gesamtverkehr hoheren Investitions-, Unterhalts- und
Betriebskosten gegeniiber. Aus der Sicht der Umwelt soll die Vorlage zu einer
Reduktion der Luftschadstoff- und CO,-Emissionen fithren und mdglichst geringe
zusétzliche Larmimmissionen und Belastungen der Landschaft und der Natur zur
Folge haben. Von ZEB wird zudem die Unterstiitzung der raumplanerischen Grund-
sdtze der Schweiz erwartet.

9  BBI12004 5313
10 BB12004 3743
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Ziele auf der Nutzenseite: kiirzere Reisezeiten, dichteres Angebot, bessere
Anschliisse, Verlagerung des Giiterverkehrs unterstiitzen

Grundsitzlich verfolgt ZEB das Ziel, die mit der ersten Etappe BAHN 2000 ange-
stossenen Zielsetzungen zu vervollstindigen. Die konkreten Ziele auf der Nutzen-
seite sind:

—  Die Reisezeiten sind kiirzer.
—  Das Knotensystem mit guten Anschliissen ist ausgebaut.
—  Das Zugsangebot ist verdichtet.

—  Der Fernverkehr ist weiter systematisiert, es verbleibt Spielraum fiir den
Regionalverkehr.

—  Die fiir die Verlagerung des alpenquerenden Schwerverkehrs auf die Schiene
notwendigen Kapazititen sind bereitgestellt.

—  Die Kapazititen fiir den Giiterverkehr in Ost-West-Richtung sind erweitert,
der Verkehr ist beschleunigt.

1.2.2 Verkehrsangebot mit ZEB und sein Nutzen

Mit ZEB werden die Grundziige des Angebots festgelegt (z.B. Knotenstruktur,
Systemzeiten). Die Detailgestaltung (Fahrzeiten im Minutenbereich, Zugldufe etc.)
des Angebotkonzepts kann aber im Verlauf der Zeit den Marktbediirfnissen ange-
passt werden. Dabei miissen die bereits dargestellten Ziele eingehalten werden.

Angebote im Personen- und Giiterverkehr durch integrierte Planung
verbessert

Da das schweizerische Eisenbahnnetz im Mischbetrieb zwischen Personen- und
Giiterverkehr genutzt wird, ist es unabdingbar, dass beide Verkehrsarten integriert
geplant werden, um die vorhandene Infrastruktur optimal zu nutzen. Aus diesem
Grund wurde das Angebotskonzept des Personen- und des Giiterverkehrs von
Beginn an integriert geplant. Dies trifft insbesondere auf die Transitachsen und die
Hauptgiiterkorridore im Mittelland zu.

Die Weiterentwicklung des regionalen Personenverkehrs (RV) ist nicht Teil der
Vorlage. Das ZEB-Angebot wurde jedoch zu den bekannten RV-Angebotsforde-
rungen wo immer mdglich kompatibel geplant. Die mit der zukiinftigen Entwicklung
der Bahninfrastruktur geplanten Angebotserweiterungen und Ausbauten schaffen
giinstige Voraussetzungen flir eine weitere Verbesserung des Regionalverkehrs.

Ausbau des Knotensystems bringt gesamtschweizerischen Nutzen

Grundidee von ZEB ist es, den Reisenden kiirzere Reisezeiten, bessere Anschliisse
und kiirzere Wartezeiten auf den Bahnhdfen zu bieten. ZEB vervollstindigt das
Knotenkonzept von BAHN 2000, indem es die mit der Etappierung zuriickgestellten
Vollknoten realisiert und bestehende Knoten ausbaut. Die Ziige kommen in den
Knoten wenige Minuten vor der Minute 00 oder 30 an und fahren wenige Minuten
nach der vollen und halben Stunde weiter. Zusitzlich gibt es Knoten zur Minute 15
und 45, die analog funktionieren. Dieses gut funktionierende Knotenprinzip ist im
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europdischen Vergleich eine grosse Errungenschaft der Schweiz und besitzt einen
hohen volkswirtschaftlichen Nutzen.

Dank dieser besseren Anschliisse und durch die Beschleunigung der Fahrten ver-
kiirzt das Angebot ZEB die Reisezeit im Personenverkehr. Davon profitieren alle
Landesteile, nicht nur die direkt an den Hauptlinien liegenden Ortschaften:

In Lausanne und Biel/Bienne sind Knoten 00/30 vorgesehen; gegeniiber dem
heutigen Stand bedeutet dies eine Verschiebung der Knotenstruktur um eine
Viertelstunde und damit einen Zeitgewinn im West-Ost-Verkehr von rund
einer Viertelstunde.

In St. Gallen ist ein Knoten 00/30 vorgesehen. Gegeniiber der gegenwértigen
Situation bedeutet dies eine Verschiebung der Knotenstruktur um eine Vier-
telstunde. Damit kann ein Zeitgewinn im West-Ost-Verkehr von rund einer
Viertelstunde realisiert werden.

In Interlaken Ost entsteht als Ubergangslésung mit dem Fahrplan 2008 ein
asymmetrischer Knoten mit kiirzeren Reisezeiten von und nach Interlaken
sowie in die Jungfrauregion. Die entstehenden Nachteile wie z.B. die
wegfallende Direktverbindung nach Ziirich-Flughafen und schlechtere
Anschliisse bei Unterwegshalten (z.B. Thun) sollen mit ZEB behoben und
das Angebot vollstindig systematisiert werden. Die Reisezeiten kdnnen wei-
ter reduziert werden.

Delsberg erhilt wieder einen Knoten 00, in Visp kann der Knoten 00 beibe-
halten werden, in Sargans resultiert ein Knoten 30, und in Schaffhausen,
Romanshorn und Kreuzlingen sind Knoten 15/45 vorgesehen. In Luzern und
Genf riicken die Zeiten fiir Ankiinfte und Abfahrten ndher aneinander und
verbessern dadurch die Anschliisse.

Auch bestehende Knoten erfahren positive Anderungen: In Ziirich ergeben
sich z.B. durch die Nutzung der Durchmesserlinie bessere Umsteigeverbin-
dungen und bessere Moglichkeiten fiir neue Direktfahrten und neue
Anschliisse.
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Abbildung 4
Knotenstruktur mit der Zukiinftigen Entwicklung der Bahninfrastruktur

(D bestehender Knoten respektive Knoten, e"]} neuer Knoten: .00 / .30
der unabhéngig von ZEB realisiert wird:

.00/.30 % neuer Knoten: .15/ .45

Knoten teilweise ausgebildet
Systemzeit (Minuten)

Verkiirzte Reisezeiten zwischen Ost- und Westschweiz

Bestandteil von ZEB ist ein Naherriicken von West- und Ostschweiz um eine halbe
Stunde und das Sicherstellen ausreichender Kapazitéten (vgl. Anhang 9).

Zwischen den Knoten Lausanne und Bern, Biel und Ziirich sowie zwischen Ziirich
und St. Gallen werden die Systemzeiten je um eine Viertelstunde verkiirzt (vgl.
Abbildung 5). Neu betragen die Systemzeiten zwischen diesen Stédten nur noch eine
Stunde, d.h. die reine Fahrzeit wird knapp darunter liegen. Damit kann die Attrakti-
vitdt der West-Ost-Achse als Riickgrat des Schweizer Schienennetzes deutlich
gesteigert werden.

Zwischen Lausanne und Visp wird fiir eine Verbindung die Systemzeit um eine
Viertelstunde verkiirzt, so dass in Visp die durch die Inbetriebnahme des Lotsch-
berg-Basistunnels erzielten vorteilhaften Umsteigebeziehungen bestehen bleiben.
Auch auf weiteren Strecken sind Fahrzeitverkiirzungen vorgesehen, z.B. zwischen
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Bern und Interlaken, zwischen Lausanne und Basel, zwischen Genf und Lausanne
etc. Davon profitieren die Reisenden auf diesen Beziehungen, und es konnen attrak-
tivere Anschliisse in den Knoten hergestellt werden.

Abbildung 5
Reisezeitverkiirzungen auf der West-Ost-Achse
Biel
60 Min. . 75 Min.
Bahn 2000 Geneve Lausanne Ziirich St Gallen
1. Etappe 3oMn. T 75 Min. hd 60 Min. v 75 Min.
B\LI
Angebot Genéve Lausarne Ziirich St. Gallen
ZEB 0Mn. 60 Min. - 60 Min. - 60 Min.
— .
‘ 15 Min. | | | 15 Min.
00 6‘0 12‘0 u‘m 24
Reisezelt in Minuten
L 4 Stunden R
B 31/2 Stunden

Modernes Rollmaterial bringt mehr Komfort

Die Fahrzeitverkiirzungen bedingen analog zur 1. Etappe von BAHN 2000 ver-
schiedene Massnahmen. Soweit zweckmissig erfolgt dies durch den Einsatz von
Neigeziigen und modernen Fernverkehrsfahrzeugen mit besserer Beschleunigung
und kiirzerem Fahrgastwechsel («Technik statt Beton»). Im nationalen Verkehr sind
hierzu neue Fernverkehrsfahrzeuge z.B. im Wallis und Neigeziige Genf—Lausanne—
Bern—Ziirich-St. Gallen (—Bregenz/Miinchen) und Genf-Lausanne—Bern—Luzern
vorgesehen. Im internationalen Verkehr sollen systematisch Neigeziige auf den
Nord-Siid-Achsen eingesetzt werden. Die Finanzierung der Neigeziige wie auch des
weiter notwendigen Rollmaterials erfolgt direkt durch die Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen.

Verdichtetes Zugsangebot bringt mehr Reisemoglichkeiten

Eine Ausweitung des Angebots ist gezielt dort vorgesehen, wo es aus Marktsicht
gerechtfertigt ist:

—  Auf der Strecke zwischen Lausanne und Bern soll die Fahrzeit von knapp
einer Stunde durch den Einsatz von schnellen Ziigen erreicht werden, die nur
in Freiburg halten. Die Bedienung von Palézieux und Romont iibernimmt
ein zusétzlicher Zug zwischen Lausanne und Bern (der iiber Lausanne und
Bern hinaus verldngert werden kann).

—  Auf dem Abschnitt Bern—Ziirich ist ein zusétzlicher Zug pro Stunde vorge-
sehen, um die anwachsende Verkehrsnachfrage befriedigen zu kénnen.

—  Auf dem Abschnitt Biel-Ziirich sind halbstiindlich beschleunigte Fernver-
kehrsziige mit Halten in Solothurn und Olten vorgesehen. Die Bedienung der
weiteren Schnellzugsbahnhofe entlang der Strecke ist mit einem zusétzli-
chen, also dritten Zug pro Stunde vorgesehen.
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—  Auf dem Abschnitt Ziirich—Winterthur—St. Gallen verkehren die I1C-Ziige
im Halbstundentakt. Die Verkiirzung der Fahrzeit erfordert dabei Non-
stop-Fahrten zwischen Winterthur und St. Gallen. Die Bahnhofe Wil, Fla-
wil, Uzwil und Gossau werden von zusitzlichen Ziigen Ziirich—St. Gallen
bedient.

—  Der Verkehr auf den Linien Biel-Neuenburg—Y verdon—Lausanne/Genf wird
entbiindelt und damit ein Halbstundentakt bei den Fernverkehrsziigen umge-
setzt.

—  Zwischen Ziirich und Lugano wird am Wochenende und an Spitzentagen das
Angebot verdichtet. So wird auf dieser Achse in nachfragestarken Zeiten der
Halbstundentakt moglich. Zu anderen Zeiten ist eine ausreichende Kapazitét
fiir den Giiterverkehr vorrangig.

Weitere Systematisierung des Fernverkehrs

Das Angebot im Fernverkehr kann weiter systematisiert werden. Ein exakter bzw.
anndhernder Halbstundentakt ist mit dem Angebot ZEB auf folgenden Strecken
zusitzlich moglich:

—  Genf-Lausanne—Freiburg—Bern (systematischer Halbstundentakt; heute
unterschiedliche Fahrzeiten bedingt durch die unterschiedliche Anzahl
Zwischenhalte).

—  Biel-Solothurn—Olten—Ziirich (anndhernder Halbstundentakt; Angleichung
der Fahrzeiten: heute unterschiedliche Fahrzeiten liber die Ausbaustrecke
Wanzwil und Oensingen).

—  Zirich—Ziirich Flughafen—Winterthur—St. Gallen (Halbstundentakt beschleu-
nigt, Halbstundentakt-Ziige mit zusétzlichen Halten).

—  Systematisierung und deutliche Aufwertung des Angebots im Fricktal.

—  Systematisierung und deutliche Aufwertung des Knotens Olten

Ergebnis: Kombination von «schneller» und «héufiger» ermoglicht massive
Reisezeitverkiirzungen fiir die gesamte Schweiz

Zusammen mit der NEAT, den Massnahmen im Rahmen der HGV-Anschliisse und
der Leistungsvereinbarung zwischen Bund und SBB profitiert die gesamte Schweiz
von ZEB. Die zukiinftige Entwicklung der Bahninfrastruktur erméglicht eine markt-
gerechte Kombination von «schneller» und «héufiger». Mit dieser Vorlage werden
fiir die gesamte Schweiz deutliche Reisezeitverkiirzungen von bis zu 25 Prozent der
Reisezeit moglich. In Anhang 10 findet sich hierzu ein Vergleich der Reisezeiten fiir
ausgewdhlte Verbindungen 2005 und mit dem Angebot ZEB. Diese Angaben basie-
ren auf einem durchgerechneten Fahrplan. Auf einzelnen Verbindungen sind deut-
lich hohere Reisezeiteinsparungen als die oben genannten moglich.

Nachfolgende Tabelle stellt eine Auswahl dieser Verbindungen dar. Es zeigt sich,
dass neben den Grosszentren auch die Mittelzentren und Regionen vom Angebot
ZEB profitieren.
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Tabelle 3
Ausgewiihlte Verbindungen und mégliche Reisezeitgewinne!!

Verbindung Reisezeit 2005 Maoglicher Reisezeitgewinn
Minuten Minuten in Prozent
Genf-Bern 101 15 15
Genf-St. Gallen 242 37 15
Genf-Interlaken 173 31 18
Lausanne—Bern 66 12 18
Lausanne—Visp 93 22 24
Biel-Ziirich 69 10 14
Biel-Luzern 86 7 8
Delsberg—St. Gallen 172 26 15
Delsberg—Chur 188 20 11
Bern—St. Gallen 133 17 13
Interlaken Ost—Biel 100 14 14
Interlaken Ost—St. Gallen 199 26 13
Basel-St. Gallen 128 15 12
Ziirich—St. Gallen 65 8 12
Luzern—Genf 175 26 15
Schaffhausen—Genf 218 30 14
Liestal-Genf 159 20 13
Aarau—St. Gallen 103 9 9
Glarus—Neuenburg 171 26 15
Frauenfeld—Delsberg 145 17 12
Zug—Solothurn 85 11 13

Alpenquerend ausreichende Kapazitiiten fiir die Verlagerung des Schwerver-
kehrs auf die Schiene bereitgestellt

ZEB sichert die notigen Kapazititen und beschleunigt den Giiterverkehr. Anhang 11
bietet eine Zusammenstellung der Angebotsverbesserungen im Giiterverkehr.

Auf der Gotthardstrecke kdnnen trotz verbessertem Angebot fiir den Personenver-
kehr die sechs Giitertrassen pro Stunde gemiss FindV-Botschaft 1996 beibehalten
werden. Um den Halbstundentakt im Personenverkehr wihrend der Wochenenden
und Spitzentage zu ermdglichen, erhdlt der Giiterverkehr wahrend dieser Tage
stiindlich eine Trasse weniger zugewiesen. Die Spitzen des Personen- und des
Giterverkehrs fallen erfahrungsgeméss meist nicht zusammen.

Dank eines neuen Unterhaltskonzepts fiir den Gotthard- und den Ceneri-Basistunnel
(konzentrierte Durchfilhrung des Unterhalts wéhrend verkehrsschwacher Zeiten

Il Die angegebenen Reisezeitgewinne basieren auf einem zukiinftig mdglichen Fahrplan-
entwurf fiir das Jahr 2030, der fiir die Entwicklung von ZEB erstellt wurde. Entsprechend
neueren Erkenntnissen konnen sich diese Werte im Minutenbereich dndern.
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am Wochenende) ist eine Erhohung von 220 Trassen (gemiss FindV-Botschaft) auf
260 Trassen pro Tag mdglich. Um diese aus Nachfragesicht erforderliche Trassener-
hohung nutzen zu koénnen, erfolgt eine Leistungssteigerung auf der Zufahrt zum
Gotthard-Basistunnel mittels Verkiirzung der Zugfolgezeiten. Dadurch kann die
Kapazitit fiir den Giiterverkehr ohne nachteilige Auswirkungen auf die Angebote im
Fern- und Regionalverkehr erhoht werden. Durch die fliissigere Abfolge der Ziige
kann der vorgesehene dichte Personenfern- und Regionalverkehr neben dem ebenso
dichten Giiterverkehr abgewickelt werden.

Im Weiteren werden auf der Strecke Richtung Mailand via Luino die Voraussetzun-
gen dafiir geschaffen, damit die maximale Giiterzuglinge um 100 Meter auf
650 Meter erhoht werden kann. Dies ist eine Zugsldnge, die noérdlich der Alpen
iiblich ist. Auch werden zusidtzliche Trassen auf der Luino-Linie geschaffen, um
das prognostizierte Verkehrswachstum in die Terminals im Raum nordwestlich von
Mailand abwickeln zu konnen.

Mit diesen Massnahmen im Zu- und Ablauf nordlich und siidlich des Gotthard-
Basistunnels werden die Kapazititen fiir die Umsetzung des Verlagerungsauftrags
bereitgestellt. Auf der Nord-Siid-Achse ermdglichen die Infrastrukturmassnahmen
insbesondere auf der Strecke via Luino neben den zusétzlichen Trassen auch Fahr-
zeitverkiirzungen.

Kapazititserweiterung und Beschleunigung im iibrigen Giiterverkehr

Im Ost-West-Giiterverkehr wie auch zwischen Basel und dem Rangierbahnhof
Limmattal wird die Kapazitit um je ca. zwanzig Trassen pro Tag erhoht. Die zusétz-
lichen Trassen ermdglichen es, das prognostizierte Nachfragewachstum auf der
Schiene abzuwickeln.

Eine weitere wichtige Massnahme ist die Beschleunigung im Giterverkehr. Durch
die Kapazititsausbauten im Rahmen von ZEB ist es moglich, den Giiterverkehr auf
der Ost-West-Achse zu beschleunigen. Dies ermoglicht marktgerechte Angebote im
Binnengiiterverkehr und schafft die Voraussetzung fiir eine hohere Wirtschaftlich-
keit.

ZEB als Basis der Regionalverkehrsentwicklung

Der Schwerpunkt der Vorhaben im Rahmen der zukiinftigen Entwicklung der Bahn-
infrastruktur liegt auf dem Personenfern- und dem Giiterverkehr. Im Rahmen von
ZEB kann keine Weiterentwicklung des Regionalverkehrs (RV) betrieben werden.
Bei der Erarbeitung des ZEB-Fahrplans, der dem Angebotskonzept zu Grunde liegt,
wurde darauf geachtet, dass die gegenwirtige Anschlussqualitit zwischen Fernver-
kehr und Regionalverkehr so weit wie moglich erhalten bleibt.

Neben den bereits bekannten langfristigen Planungen der S-Bahnen Ziirich und Bern
(ohne ehemaliges RM-Netz) sind ebenfalls die bekannten Entwicklungen der
S-Bahn Luzern, der Stadtbahn Zug, der S-Bahn St. Gallen und der S-Bahn Ticino/
TiLo beriicksichtigt.

Fahrplanentwiirfe fiir den Regionalverkehr der Privatbahnen fiir den Zeithorizont
ZEB bestehen, von Ausnahmen abgesehen, noch nicht. Der Planungshorizont im
Regionalverkehr ist bedeutend kiirzer als im Fernverkehr. Regionalverkehrs-
Angebote werden von Kantonen und Bund meist kurzfristig bestellt.
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Daher mussten im Rahmen der ZEB-Arbeiten Annahmen fiir den kiinftigen Regio-
nalverkehr der Bahnen getroffen werden. Aus Griinden der Praktikabilitéit orientier-
ten sich diese am gegenwirtig gefahrenen Regionalverkehrs-Angebot. Dies bedeutet
jedoch nicht, dass in der langfristigen Zukunft keine Entwicklung des Regionalver-
kehrs stattfinden wird, nur ist diese zum heutigen Zeitpunkt nicht bekannt. Die
Entwicklung des Regionalverkehrs wird auch kiinftig in regionalen Arbeitsgruppen
unter Beteiligung aller wesentlichen Akteure geplant.

Da die langfristigen Entwicklungen des Regionalverkehrs nicht flichendeckend
bekannt sind und folglich nicht umfassend beriicksichtigt werden konnten, ist es
nicht auszuschliessen, dass zukiinftige Fahrplanentwicklungen zu Anpassungsbedarf
bei den Anschliissen des Regionalverkehrs filhren werden. Im Rahmen des ZEB-
Gesetzes ist daher vorgesehen, dass in beschrinktem Rahmen entsprechende bauli-
che Massnahmen mit dem Gesetz finanziert werden kdnnen. Dabei wird in erster
Linie an kleinere bauliche Massnahmen (z.B. Ausweichstellen bei einspurigen
Strecken) gedacht. Diese konnen im Rahmen der verfiigbaren Mittel realisiert wer-
den, wenn es sonst zu Anschlussbriichen kommen wiirde. Der finanzielle Rahmen
fiir solche Massnahmen ist jedoch stark beschrénkt.

Das ZEB-Angebot bietet mit seiner Knotenstruktur die dringend benétigte Grund-
lage, um gemeinsam mit den Kantonen die S-Bahnen und das Angebot des Regio-
nalverkehrs weiter zu entwickeln.

ZEB bringt netzweiten Nutzen, bei gutem Kosten/Nutzen-Verhéltnis

Fiir die Realisierung der geplanten Angebote und der Infrastrukturvorhaben werden
unter Beriicksichtigung der beschrinkten Finanzmittel ein moglichst gilinstiges
Nutzen/Kosten-Verhéltnis und eine moglichst breite Netzwirkung angestrebt.
Erwiinscht ist zudem ein moglichst grosser Handlungsspielraum, um auf unter-
schiedliche Entwicklungen reagieren zu konnen.

Mit dem ZEB-Angebot ist ein in mehrjéhrigen Arbeiten und in zahlreichen Optimie-
rungsschritten abgestimmtes gesamtschweizerisches Angebotssystem entwickelt
worden. Alle Elemente dieses Konzepts sind im Rahmen einer detaillierten Fahr-
planplanung aufwendig aufeinander abgestimmt worden. Angebotsplanungen auf
der stark ausgelasteten schweizerischen Bahninfrastruktur sind grundsétzlich Pla-
nungen in einem Netz. Verdnderungen an einer Stelle wirken sich auf grosse Teile,
wenn nicht auf das Gesamtnetz aus.

1.2.3 Der aus dem Angebot ZEB abgeleitete
Infrastrukturbedarf

Angebotsverbesserungen erfordern netzweit zusitzliche Infrastrukturen

Um das Angebot ZEB realisieren zu konnen, ist der Bau zusétzlicher Infrastruktur
erforderlich. Obwohl bei der Planung dem Grundsatz «Technik vor Beton» gefolgt
wurde, sind weitere Investitionen in das Netz erforderlich.

Die Investitionen verteilen sich auf eine Vielzahl einzelner Massnahmen. Sie dienen
einerseits Leistungs- und Kapazititssteigerungen sowie Beschleunigungen auf
betroffenen Strecken oder der Entflechtung von Verkehrsstromen. Andererseits wird
sichergestellt, dass die bestehende und die neu hinzukommende Infrastruktur bei
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einem weiteren Ausbau des Netzes voll genutzt werden konnen, d.h. dass die «Auf-
wirtskompatibilitdty gewahrleistet wird.

Im Raum Westschweiz, Mittelland und Nordwestschweiz werden rund drei Milliar-
den Franken (Preisstand 2005) in die erforderlichen Massnahmen investiert. Im
Raum Ziirich/Ostschweiz ca. eine Milliarde Franken und im Raum Gotthard und
zwischen Ziirich und Arth-Goldau/Luzern gesamthaft rund eine dreiviertel Milliarde
Franken (Preisstand 2005). Dazu kommen die Investitionen in Abstellanlagen, in die
Bahnstromversorgung und fiir Lirmmassnahmen, welche aufgrund des Mehrver-
kehrs durch ZEB nétig werden sowie fiir die Projektaufsicht in Hohe von rund einer
halben Milliarde Franken. Insgesamt handelt es sich um Investitionen in der Hohe
von 5,2 Milliarden Franken (Preisstand 2005, ohne Beriicksichtigung eines Pla-
nungskredites gem. Ziff. 1.7). Dieser Betrag enthilt keine Reserven. Diese approxi-
mative Kostenschétzung (+/~15 Prozent) beruht auf dem Planungsstand von August
2007. Mit einer Weiterbearbeitung des Konzeptes ZEB konnen sich noch Verédnde-
rungen innerhalb des Kostendaches von 5,2 Mrd. Franken ergeben.

Abbildung 6 gibt einen Uberblick iiber die riumliche Verteilung der vorgesehenen
Investitionen.

Abbildung 6
Investitionen ZEB (Preisstand 2005), Angaben approximativ

5'200 Angebot ZEB

X 90 P Konstanz

O Romanshorn

Létschberg
Basistunnel

- Alle Angaben in Mio. Fr.

- Inkl. Energieversorgung, Larmschutz, Abstellanlagen: 430 Mio. Fr.

- Inkl. Proj icht und Ausgleic 1 fur den
Regionalverkehr,gem. Art. 5 ZEB-Gesetz: 80 Mio. Fr.

Investitionen im Raum Westschweiz, Mittelland, Nordwestschweiz
(vgl. Anhang 12)

In den Korridoren Genf-Lausanne-Biel/Bern/Wallis, Biel-Olten/Basel und Bern—
Berner Oberland/Wallis sind Ausbauten in der Héhe von rund einer Milliarde Fran-
ken vorgesehen. Die Kapazitit der Gleisanlagen in den Bahnhofen Lausanne und
Bern sowie der Strecken Lausanne—Rennens und Bern—Thun (inkl. Wylerfeld) soll
erhoht werden. Zudem sind Massnahmen zur Beschleunigung der Strecken von
Lausanne ins Wallis, nach Biel-Olten/Basel sowie Richtung Bern geplant. Auf
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dem Abschnitt Bern—-Lausanne wurde mit dem Tunnel Vauderens ein Teil der
urspriinglich geplanten Neubaustrecke Vauderens—Villars-sur-Glane im Rahmen
von Bahn 2000 1. Etappe realisiert. Auf den grosseren Teil dieser Neubaustrecke
kann vorerst verzichtet werden, weil die ndtige Beschleunigung mit dem Einsatz von
Neigeziigen realisiert werden kann. Zwischen Bern und Thun ist eine Verkiirzung
der Zugfolgezeiten und zwischen Spiez und Interlaken der Bau einer Doppelspurin-
sel vorgesehen.

In den Korridoren Olten—Aarau—Ziirich, resp. Olten—Basel sind Investitionen im
Umfang von knapp zwei Milliarden Franken geplant. Die Verkehrsstrome in Olten
Nord und Olten Ost sowie beim Adlertunnel auf der Seite Liestal sollen niveaufrei
entflochten werden. Auf der Strecke Olten—Aarau—Ziirich wird durch den Eppen-
bergtunnel (Daniken—Schonenwerd) und den Chestenbergtunnel (Rupperswil—
Gruemet) ein durchgehendes Vierspursystem Olten—Gruemet geschaffen.

Der Abschnitt Rupperswil-Gruemet und der Bau des Eppenbergtunnels stellen die
grossten Einzelinvestitionen im Rahmen von ZEB dar. Daher wird ihr Nutzen hier
nochmals in grosserem Detail dargelegt:

Mit der zukiinftigen Entwicklung der Bahninfrastruktur ZEB wird sowohl auf
der Achse Ziirich-Bern—Lausanne, als auch auf der Jurafusslinie eine massive
Beschleunigung der Reiseziige ermdglicht. Diese wird einerseits durch den Einsatz
von Neigeziigen, andererseits durch Streckenausbauten erreicht. Um das Nachfra-
gewachstum im Kernnetz auffangen zu kdnnen und um eine attraktive Erschliessung
der Mittelzentren sicherzustellen, ist eine gezielte Verdichtung des Fahrplans nétig.

So ist vorgesehen, dass sowohl auf der Strecke Ziirich—Bern, als auch auf der Rela-
tion Ziirich-Biel je ein zusitzlicher Zug verkehrt. Hinzu kommen die Kapazitéts-
anspriiche des bereits frither zu realisierenden Halbstundentakts Ziirich—Basel und
eine Erhohung der Kapazitét fiir den Giiterverkehr im Zulauf zum Rangierbahnhof
Limmattal. Dies sind zentrale Elemente des Kernangebotes von ZEB.

Diese Verkehre iiberlagern sich auf der Strecke zwischen Olten und dem Limmattal.
Die Abschnitte Daniken—Aarau/Wdschnau und Rupperswil-Mellingen/Gruemet sind
gegenwirtig mit ihrer Doppelspur nationale Engpidsse in diesem ansonsten vier-
spurig ausgebauten Kernstiick des Netzes. Ohne weitere Infrastrukturmassnahmen
sind auf diesem Korridor keine zusdtzlichen Angebote mehr moglich.

Mit dem Eppenbergtunnel (Abschnitt Déniken—Aarau/Woschnau) und der Strecke
Chestenberg (Abschnitt Rupperswil-Mellingen/Heitersberg) wird einerseits die
Kapazitit fiir die zusétzlichen Ziige des Angebots von ZEB geschaffen. Andererseits
werden die fiir die Beschleunigung am Jurafuss notwendigen Fahrzeitgewinne
realisiert (v.a. fiir die Relation Ziirich—Biel durch den Tunnel Chestenberg). Diese
Infrastrukturausbauten stellen damit ein eigentliches Kernelement fiir die Umset-
zung von ZEB dar.

Investitionen im Raum Ziirich, Ostschweiz (vgl. Anhang 13)

Im Raum Ziirich sind Massnahmen im Umfang von rund 360 Millionen Franken
vorgesehen. Dieser Betrag umfasst bei der Durchmesserlinie den Anteil des Fern-
verkehrs sowie den Ausbau der Westzufahrt Altstetten—Ziirich. Zwischen Ziirich
und Winterthur sowie im Raum Winterthur dienen die Infrastrukturausbauten von
rund 400 Millionen Franken dazu, die heute bereits hoch belastete Strecke noch
leistungsfahiger zu machen. Ostlich von Winterthur sowie im Raum Schaffhausen
sind Investitionen von rund einer Viertelmilliarde Franken fiir Fahrzeitverkiirzungen
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sowie zur Sicherstellung der Kapazititen fiir den Giiterverkehr vorgesehen. Die
Investitionsvorhaben ZEB erfolgen in diesem Raum zusidtzlich zu den HGV-
Investitionen.

Investitionen im Raum Gotthard, Ziirich—-Luzern (vgl. Anhang 14)

In diesem Raum sind Investitionen von rund 800 Millionen Franken vorgesehen.
Zum grossten Teil betrifft dies Massnahmen zur Leistungssteigerung auf den
Zulaufstrecken im Norden sowie im Tessin. Die Luino-Linie als Verbindung zu
den grossen Giiterterminals nordwestlich von Mailand wird ausgebaut. Zwischen
Ziirich und Luzern umfasst das Angebot ZEB die zweite Etappe der Doppelspur
Cham-Rotkreuz sowie Massnahmen zur Leistungssteigerung des Knotens Thalwil.

Weitere Investitionen zur Umsetzung des ZEB-Angebotes (vgl. Anhang 15)

Zusitzlich zu den oben beschriebenen Investitionen von gut viereinhalb Milliarden
Franken in die Schieneninfrastruktur sind weitere Massnahmen erforderlich, ohne
die das Angebot ZEB nicht umgesetzt werden kann. Dazu gehdéren Massnahmen zur
Einhaltung der Larmschutzvorschriften bei Mehrverkehr, zur Energiebereitstellung
sowie zusdtzliche Abstellanlagen in einem Umfang von insgesamt knapp einer
halben Milliarde Franken.

Fiir Gesamtnutzen alle Elemente notwendig

Aufgrund der vernetzenden Struktur des Angebots wird sein Gesamtnutzen (insbe-
sondere die Etablierung der Vollknoten) nur erreicht, wenn alle vorgesehenen Infra-
strukturvorhaben realisiert werden. Am Angebot von ZEB kénnen nicht einfach
Infrastrukturelemente weggelassen oder gegen andere ausgetauscht werden, ohne
dass der Gesamtnutzen von ZEB stark in Frage gestellt wiirde.

Ein neues Gesetz fiir ZEB

Das neue Gesetz fiir die zukiinftige Entwicklung der Bahninfrastruktur regelt Bau
und Finanzierung von Infrastrukturprojekten. Die kiinftigen Arbeiten an den vier
FinoV-Projekten BAHN 2000, NEAT, Larmsanierung der Eisenbahnen und HGV-
Anschliisse werden in diesem Erlass zusammengefasst. Die bereits laufenden Arbei-
ten an den vier Grossprojekten werden, gestiitzt auf die bestehenden Gesetze, fortge-
setzt. Alle im Gesetz iiber die zukiinftige Entwicklung der Bahninfrastruktur
genannten Massnahmen sind Teil der in der Verfassung genannten Eisenbahngross-
projekte.

1.2.4 Die Bewertung des ZEB-Angebots
1.24.1 Bewertungsverfahren Nachhaltigkeit

Der Bund fordert bei seinen Aktivititen die nachhaltige Entwicklung. Das UVEK
priift darum Vorhaben mit dem «Ziel- und Indikatorensystem Nachhaltiger Verkehr
des UVEK (ZINV UVEK)». Grossere Vorhaben des Bundes werden nach diesem
Zielsystem bewertet und konnen so anhand die einzelnen Verkehrstréger tibergrei-
fender Ziele miteinander verglichen werden.

Auch fiir das Angebot ZEB und die dadurch ausgeldsten Infrastrukturprojekte wurde
anhand des vom Bundesamts fiir Verkehr BAV auf der Basis des ZINV-UVEK
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entwickelten Verfahrens «NIBA: Nachhaltigkeitsindikatoren fiir Bahninfrastruktur-
projekte» eine Bewertung der Nachhaltigkeitswirkung durchgefiihrt. Zur Bewertung
des Angebotes ZEB (Fahrplanangebot mit bendtigter Infrastruktur) ist ein Referenz-
zustand notwendig, gegeniiber dem die projektbedingten Kosten und Nutzen ermit-
telt werden. Mit der Bewertung im Vergleich zum Referenzfall wird gewéhrleistet,
dass die Kosten des Projektes dem Nutzen gegeniibergestellt werden, die dem
Angebot zugerechnet werden. Der Referenzfall unterscheidet sich damit vom heuti-
gen Zustand dadurch, dass das zum Beurteilungszeitpunkt auch ohne Angebot ZEB
betriebene Netz (Strasse und Schiene) und das entsprechende 6V-Angebot als gege-
ben angenommen werden (vgl. Anhang 16).

NIBA fiir Beurteilung von Schienenprojekten als zweckmiissig beurteilt

Das BAV hat diese Methodik von externer Seite auf deren Zweckmaissigkeit priifen
lassen und hat Vergleiche mit dem methodischen Vorgehen anderer Bundesstellen
vorgenommen. Zudem wurden die nachfolgenden Bewertungsergebnisse plausibili-
siert und iiberpriift. Dabei wurde festgestellt, dass das Instrument NIBA fiir die
Bewertung zukiinftiger Schienenprojekte zweckmaissig ist.

Die mit NIBA durchgefiihrte Kosten-Nutzen-Analyse (KNA) mit parallel durchge-
fiihrter deskriptiver Bewertung fiir nicht in der KNA bewertete Indikatoren und die
qualitative Zusammenfithrung der beiden Teile zu einem Fazit entsprechen einer
national und international anerkannten Vorgehensweise. Die verwendeten Zeitkos-
ten- und Unfallkostensétze sind eher niedrig angesetzt, sie stellen damit sicher keine
Uberschétzung der Lage dar.

Im Folgenden wird zwischen der betriebswirtschaftlichen Sicht und der umfassende-
ren volkswirtschaftlichen Beurteilung aus Sicht der Nachhaltigkeit unterschieden.
Die in den folgenden Kapiteln dargestellten Ergebnisse stellen — sofern nicht anders
gekennzeichnet — immer die bewertungs- und entscheidungsrelevanten Differenzen
zwischen dem Angebot ZEB mit den dadurch ausgeldsten Infrastrukturmassnahmen
und dem Referenzfall dar. Die Grundlagen und Annahmen zur Ermittlung der Wir-
kungen von ZEB und zur Bewertung beriicksichtigen den aktuellsten Stand zu
Prognosen, Verkehrsmodellierung und Bewertungsverfahren in der Schweiz, wobei
auch internationale Kenntnisse und Erfahrungen aufgabenbezogen mit einbezogen
worden sind.

1.2.4.2 Verkehrliche Wirkungen

Die Auswirkungen des Angebotes ZEB gegeniiber dem Referenzfall wurden fiir
verschiedene Indikatoren ermittelt (vgl. Anhang 16). NIBA beriicksichtigt hierbei
eine verkehrstriageriibergreifende Betrachtung: Je Indikator werden die Wirkungen
fiir Strasse und Schiene erhoben. Wichtige Grundlage dazu ist die Wirkung des
Angebots ZEB auf das Verkehrsangebot und die Verkehrsnachfrage. Diese wurde
anhand der Verkehrsmodelle der SBB und des UVEK ermittelt. Diese Modelle
gaben Aufschluss liber die zusdtzlich mégliche Bahnnachfrage bzw. die moglichen
Reduktionen des Strassenverkehrs. Die folgenden Tabellen zeigen die ermittelten
verkehrlichen Wirkungen.
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Tabelle 4

Verkehrliche Wirkungen ZEB gegeniiber dem Referenzfall im

Personenverkehr
Kenngrosse Verinderung vom Angebot Massgebende

ZEB zum Referenzfall Bezugskenngrosse
Verkehrsleistung +1150 Millionen 19 300 Millionen
Schiene in Personen- Referenzfall 2030! 2
kilometer pro Jahr
Betriebsleistung +6.6 Millionen 136 Millionen
Schiene in Zug- Referenzfall 2030!

kilometer pro Jahr

Fahrleistung Strasse —360 Millionen3
in Fahrzeugkilometer
pro Jahr

65 000 Millionen
Gemaiss den Perspektiven
des schweizerischen
Personenverkehrs bis
2030, Nachfrage 2030

im Basisszenario

1 Modell SBB: Umfasst Angebote resp. Nachfrage von SBB, BLS, RM, SOB und MOB.
Angebot systematisiert erfasst, z.B. ohne Ziige in Spitzenzeit.

2 Gesamtschweizerisch wird im dffentlichen Verkehr (d.h. auch mit Bussen und allen
anderen Bahnen) gemadss den Perspektiven des schweizerischen Personenverkehrs bis
2030 im Basisszenario eine Verkehrsleistung von 27 900 Millionen Personenkilometer

pro Jahr erwartet.

3 Dies entspricht bezogen auf die Nachfrage 2030 einer Abnahme von ca. 0.6 %. Die
Veridnderungen sind insbesondere auf Autobahnen zu erwarten, auch dort sind die prozen-
tualen Anderungen bezogen auf die Nachfrage 2030 ohne ZEB jedoch meist gering.
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Tabelle 5

Verkehrliche Wirkungen ZEB gegeniiber dem Referenzfall im Giiterverkehr

im Jahr 2030
Kenngrosse Verdnderung vom Angebot ZEB Erlauterung

zum Referenzfall
Betriebsleistung +2.2 Millionen! Auf der Gotthardachse ent-
Schiepe in a) Gotthardachse: spricht dies einer Zunahme
Zugkilometer +1.7 Millionen von 220 auf 260 Trassen pro
pro Jahr . Tag3. Mit den 260 Trassen

b) RBL — Basel u.w.:
+0.2 Millionen

¢) RBL — Raum
Olten/Biel:
+0.3 Millionen

Zusitzlich Erhéhung
der Zuglange via Luino
berticksichtigt

werden die Kapazitéten fiir
die Umsetzung des Verlage-
rungsauftrags bereitgestellt.

Auf den Relationen RBL —
Basel u.w. und RBL — Raum
Olten/Biel kénnen dank den
Ausbauten ZEB je ca. 20
zusitzliche Trassen pro Tag
angeboten werden3. Die
entsprechenden Giiter miiss-
ten im Referenzfall auf der
Strasse befordert werden.

Fahrleistung Strasse
in Fahrzeugkilometer
pro Jahr

—150 Millionen2

Abnahmen insbesondere auf
der A2

1 Zum Vergleich: Im Jahr 2005 betrug die Betriebsleistung im Giiterverkehr 33 Millionen
Zugkilometer (Quelle: SBB/BLS)

2 Zum Vergleich: Im Jahr 2003 betrug die Fahrleistung der schweren Fahrzeuge (Gesamt-
gewicht >3.5 t) 2115 Millionen Fahrzeugkilometer (Quelle: Bundesamt fiir Statistik)

3 Die Trassen werden entsprechend der Nachfrageganglinie im Giiterverkehr genutzt.

Bemerkung: In der Bewertung werden diejenigen Bahnachsen betrachtet, bei denen die im Jahr

2030 prognostizierte Bahnnachfrage im Referenzfall infolge fehlender Streckenkapazitét nicht
befordert werden kann und fiir die durch ZEB die entsprechenden Kapazitéiten bereitgestellt

werden.

1.2.4.3

Betriebswirtschaftliche Bewertung

Die betriebswirtschaftliche Bewertung zeigt, inwieweit das Angebot ZEB die
Betriebsergebnisse der Eisenbahnverkehrsunternehmen sowie der Infrastrukturun-
ternehmen und damit den Abgeltungsbedarf durch Bundesmittel beeinflusst.

Insgesamt positive Bilanz fiir Eisenbahnverkehrsunternehmen

Aus der folgenden Abbildung 7 kénnen die betriebswirtschaftlichen Ergebnisveréin-
derungen fiir die Eisenbahnverkehrsunternehmen durch das Angebot ZEB entnom-
men werden. Dabei wird nach Personenverkehr und Giiterverkehr unterschieden.
Das Ergebnis gilt jeweils fiir die Summe aller Eisenbahnverkehrsunternehmen auf
dem Schweizer Netz und nicht fiir einen einzelnen Betreiber.
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Abbildung 7

Anderung der betriebswirtschaftlichen Ergebnisse aufgrund des Angebotes
ZEB fiir die Summe der Eisenbahnverkehrsunternehmen

Verschlechterung durch Verbesserung durch
das Angebot ZEB das Angebot ZEB
[Millionen Franken pro Jahr]
-150 -100 -50 0 50 100 150 200

|179

Personenverkehr

-39

@ Markterldse

43 mBetriebskosten
oT

O Saldo

64

Giterverkehr
32

(Anmerk.: Differenz im Saldo Personenverkehr durch Rundung)

Der Personenverkehr erzielt eine deutlich positive Ergebnisverdnderung. Die durch
die Mehrnachfrage erzielbaren Markterlose liegen iiber den fiir das Angebot ZEB
notwendigen zusétzlichen Betriebskosten und Trassenentgelten. In den Betriebskos-
ten sind auch die Kosten fiir das durch das erweiterte Angebot bedingte neue Roll-
material enthalten. Die Mehrerlose und Trassenpreisaufwendungen ergeben sich
ausschliesslich aus der Mehrnachfrage, es wurden keine realen Preissteigerungen
unterstellt.

Im Angebot ZEB sind nur geringfligige Anderungen im Regionalverkehr unterstellt.
Zusitzlich zur prognostizierten Nachfrage (vgl. Anhang 8) wird eine durch die
Fernverkehrsmassnahmen erzielte Netzwirkung den Regionalverkehr beeinflussen.
Zusitzlich noétige Kapazititen sowie eine hohere Nachfrage im Regionalverkehr
werden das Betriebsergebnis beeinflussen. Die Markterlose decken die Betriebskos-
ten und Trassenentgelte allerdings knapp nicht.

Die Verdnderungen resultieren aber vor allen aus dem Personenfernverkehr. Das
insgesamt gute Ergebnis im Personenverkehr ist unter anderem darauf zuriickzufiih-
ren, dass dank der erhéhten Fahrgeschwindigkeit im Angebot ZEB die ertragsrele-
vante Verkehrsleistung in Personenkilometern stirker zunimmt als die kostenrele-
vante Betriebsleistung in Zugkilometern und Zugstunden.

Im Schienengiiterverkehr resultiert im Angebot ZEB eine erhebliche Mehrnachfrage.
Aufgrund der hohen Wettbewerbsintensitét kann im Giiterverkehr jedoch nur eine
geringe Verbesserung der Ergebnisse erwartet werden. Sowohl auf der Schiene
selber als auch gegeniiber der Strasse ist der Wettbewerb hart und fiihrt zu einer
geringen Erlosmarge. Auch ist zu beriicksichtigen, dass die Trassenentgelte an die
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Infrastruktur deutlich zunechmen und ca. 50 Prozent der zusitzlichen Erlése aus-
machen.

Zusitzliche Trassenentgelteinnahmen und zusétzliche Kosten der Infrastruktur

Bei den Infrastrukturbetreibern erhohen sich die Unterhaltskosten infolge der zusitz-
lichen Infrastruktur und der héheren Netzbelastung um rund 65 Millionen Franken
pro Jahr. Die Betriebskosten der Infrastruktur und die Energiekosten, die aus den
zusétzlichen Ziige resultieren, betragen rund 15 Millionen Franken pro Jahr. Unter
Anrechnung der zusétzlichen Trassenentgelteinnahmen von jahrlich ca. 70 Millionen
Franken resultiert bei einer Ausklammerung der Abschreibungen ein geringfiigig
negatives Ergebnis von jéhrlich rund 10 Millionen Franken. Fiir das Angebot
ZEB betragen die Abschreibungen auf Neuinvestitionen ca. 80 Millionen Franken
im Jahr.

Abbildung 8
Verinderung des Ergebnisses der Infrastruktur

Verschlechterung durch Verbesserung durch
das Angebot ZEB ‘+’ das Angebot ZEB

[Millionen Franken pro Jahr]
-100 -80 -60 -40 -20 O 20 40 60 80 100

Trassenentgelteinnahmen 4‘—‘—‘—‘ 7
Infrastruktur

Betriebskosten Infrastruktur 3 ﬂ
(inkl. Rangierkosten)

Energiekosten Ziige -12 D
Unterhaltskosten Schiene -63
Ergebnis Infrastruktur 7 D
(ohne Abschreibung auf Neuinvestitionen)

Abschreibung auf Neuinvestitionen -81
Ergebnis Infrastruktur 8
(mit Abschreibung auf Neuinvestitionen)

Fazit der betriebswirtschaftlichen Bewertung

Betrachtet man die Verdnderungen beim Personenverkehr, beim Giiterverkehr und
bei der Infrastruktur in Summe fiir alle Unternehmen!2, so zeigt sich Folgendes:

—  Ohne Abschreibung auf die Neuinvestitionen resultiert ein positives Ergeb-
nis von ca. 40 Millionen Franken pro Jahr. Dieses setzt sich aus den positi-
ven Saldi im Personenverkehr von iiber 40 Millionen Franken pro Jahr und
dem Giterverkehr von ca. 5 Millionen Franken pro Jahr sowie dem negati-
ven Ergebnis Infrastruktur von ca. 7 Millionen Franken pro Jahr zusammen.

12 Die Ergebnisse einzelner Unternehmen, insbesondere kleinerer, kénnen sich auch gegen-
laufig zur beschriebenen summarischen Betrachtung entwickeln.
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—  Wird zusitzlich auch die Abschreibung auf die Neuinvestitionen von rund
80 Millionen Franken pro Jahr miteinbezogen, so resultiert per Saldo fiir den
gesamten Bahnsektor der Schweiz ein negatives Ergebnis von ca. 40 Millio-
nen Franken pro Jahr.

1.24.4 Nachhaltigkeitsbewertung

Die Ermittlung der Auswirkungen und deren Bewertung sollen zeigen, inwieweit
das Angebot ZEB die Ziele des Bundes hinsichtlich einer nachhaltigen Entwicklung
unterstiitzt. Nachfolgend werden die Ergebnisse

—  der quantitativen volkswirtschaftlichen Kosten-Nutzen-Analyse beziiglich
der drei Nachhaltigkeitsbereiche (Okologie, Wirtschaft, Gesellschaft) sowie

— der Beurteilung von nur qualitativ erfassbaren Indikatoren dargelegt und
es wird ein Fazit abgeleitet.

Als Benchmark der folgenden Bewertung dient jeweils die Nullvariante. Entspre-
chend werden die Kosten und der Nutzen des ZEB-Angebotkonzepts in Vergleich zu
einer Situation ohne Investition gesetzt. Alternative Nutzeniiberlegungen (privater
oder offentlicher) Investitionen sowie die anfallenden Opportunititskosten in Form
von auftretenden Abschopfungskosten bei den Steuerzahlenden bleiben dabei unbe-
riicksichtigt. Dies gilt es bei der Interpretation der nachfolgenden Zahlen zu beach-
ten.

Kosten-Nutzen-Analyse aus volkswirtschaftlicher Sicht klar positiv

Hier werden diejenigen Indikatoren des ZINV UVEK behandelt, bei denen die
Auswirkungen entsprechend dem aktuellen wissenschaftlichen Stand quantifiziert
und in Geldeinheiten bewertet werden konnen. Die Abbildung 9 zeigt die Ergebnisse
differenziert nach den einzelnen Indikatoren des ZINV UVEK. Die Zielbeitrage
werden im Folgenden erldutert.
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Abbildung 9

Ergebnisse der Kosten-Nutzen-Analyse

Verschlechterung durch Verbesserung durch
das Angebot ZEB das Angebot ZEB

[Millionen Franken pro Jahr]
-250 -150 -50 50 150 250

350

Okologie

1.1 Luftschadstoffemissionen ﬂ7

2.1 Larmbelastung ﬂ6

3.1/4.1 Bodenversiegelung und Zerschneidung ﬂ7
6.1 Treibhausgasemissionen D 18

8.1 Bxterne Kosten Betrieb Infrastruktur (Energie) 0

Wirtschaft

11.2 Transportzeitgewinn Sammverkehr Giterverkehr u 9
(Binsparung Ressourcen auf der Strasse durch Wechsler 197

(Binsparung Ressourcen auf der Strasse durch Wechsler 151

10.1 Betriebskosten Personenverkehr -98 |

10.2 Betriebskosten Giterverkehr -7 D
10.3 Betriebskosten Infrastruktur -3
10.4 Energiekosten Ziige 12 H

10.5 Unterhaltskosten 63 [

11.1 Reisezeitgewinn Stammverkehr Personenverkehr 242

11.3 Nutzen Mehrverkehr Schiene Personenverkehr

Strasse->Schiene, Nutzen Neuverkehr)
11.4 Nutzen Mehrverkehr Schiene Giiterverkehr

Strasse->Schiene)

20.1 Unfalle D “1

Wirt- |Gesell-

schaft |schaft

10.6 Investitionskosten (Annuitét; Abschreibung und

Verzinsung) 191

Saldo 283
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Aus Sicht der Okologie positiv

Das Angebot ZEB senkt die Umweltbelastungen und schont Ressourcen. Es sorgt
fiir eine Reduktion der Luftschadstoffemissionen, der Larmbelastung, der Bodenver-
siegelung und der Treibhausgasemissionen. Die zusétzlichen Belastungen durch die
neue Infrastruktur und das verbesserte Angebot auf der Schiene werden bei Umset-
zung des Angebotes ZEB durch Einsparungen und Reduktionen im motorisierten
Individualverkehr tiberkompensiert!3. Umweltbelastungen durch den Energiebedarf
fiir den Betrieb der Infrastruktur fallen kaum an, da Tunnelprojekte nicht in dem
Ausmass vorgesehen sind, dass deren Energieverbrauch im Betrieb sich hier stark
auswirkt. Insgesamt resultiert in diesem Bereich ein volkswirtschaftlicher Nutzen
von ca. 40 Millionen Franken je Jahr.

Aus Sicht der Wirtschaft positiv

Aus Sicht Wirtschaft (ohne Beriicksichtigung der Investitionen) sind die direkten
Nutzen beim Angebot ZEB grosser als die direkten Kosten. Die Effizienz steigt.
Zudem bewirken die Reisezeiteinsparungen im Privat- und Geschiftsreiseverkehr,
dass die Regionen besser erreicht werden konnen. Privat- und Geschéftsreisen auf
der Schiene werden attraktiver und der Austausch zwischen den Regionen wird
intensiviert. Damit sind positive indirekte wirtschaftliche Effekte aufgrund einer
verbesserten Standortgunst der Regionen und einer Verbesserung der Arbeitsteilung
verbunden. Im Einzelnen entstehen die Effekte wie folgt:

—  Die Angebotsverbesserungen auf der Schiene erzeugen zunéchst volkswirt-
schaftliche Kosten fiir den Betrieb, da Ressourcen eingesetzt werden miis-
sen, um die Leistungen zu erbringen. Dieser Ressourcenverbrauch entspricht
den betriebswirtschaftlichen Kosten (Trassenentgelte sind dabei nicht zu be-
riicksichtigen, da es sich um Transferzahlungen handelt).

—  Personen und Giiter, die auch bereits im Referenzfall die Bahn nutzen,
erfahren Reise- resp. Transportzeiteinsparungen. Beim Personenverkehr
ermdglichen diese Einsparungen die Durchfiihrung von alternativen, Nutzen
stiftenden Aktivitdten. Im Giiterverkehr sinkt die Kapitalbindung der trans-
portierten Giiter.

—  Personen fahren nun mit dem Angebot ZEB neu mit der Bahn (Nutzen
Mehrverkehr Schiene Personenverkehr): Dies konnen zum einen Personen
sein, die neu eine Fahrt durchfiihren, die sie vorher nicht unternommen
haben und dadurch einen Nutzen erzielen.!4 Zum anderen sind dies Per-
sonen, die von der Strasse auf die Schiene wechseln und nun zum Beispiel
weniger Ressourcen (z.B. Energie) fiir das Auto benétigen!S.

13 Bei der Bodenversiegelung und Zerschneidung fiihrt die neue Bahninfrastruktur zunéchst
zu einer Verschlechterung. Die Angebotsverbesserung im Schienenverkehr ermoglicht
aber auch eine Reduktion der Fahrten im Strassenverkehr. Die unter Beriicksichtigung
von langfristigen Siedlungseffekten positiven Wirkungen im Strassenverkehr konnen
dabei nicht genau beziffert werden. Deshalb wird wie in Deutschland der durchschnittli-
che Bodenverbrauch und Zerschneidungseffekt im Strassenverkehr angesetzt. Auch beim
Léarm miissen entsprechend der Planungstiefe in der Bewertung Durchschnittswerte ange-
setzt werden.

14 Diese Nutzen werden international und auch bei der Bewertung von Strassenprojekten
(z.B. zur AVANTI-Initiative) beriicksichtigt. Weitere Auswirkungen des Neuverkehrs
wie zum Beispiel im Bereich Umwelt sind bei den entsprechenden Indikatoren erfasst.

IS5 Der Nutzen liegt darin, dass diese Ressourcen fiir andere Zwecke zur Verfiigung stehen.
Das Verkehrssystem ist effizienter.

7732



—  Giiter, die im Angebot ZEB auf der Schiene transportiert werden (Nutzen
Mehrverkehr Schiene Giiterverkehr): Die entsprechenden Giiter miissten im
Referenzfall auf der Strasse transportiert werden. Durch den Transport auf
der Schiene beim Angebot ZEB kdnnen somit Ressourcen im Strassentrans-
port (Fahrzeuge, Energie, Zeit des Fahrers) eingespart werden.

Insgesamt erzeugt das Angebot ZEB im Bereich der Wirtschaft (ohne Beriicksichti-
gung der Investitionskosten) Verbesserungen von ca. 390 Millionen Franken je Jahr.

Aus Sicht der Gesellschaft positiv

Der Verlagerungseftekt macht sich auch im Unfallgeschehen deutlich bemerkbar.
Die Reduktion der Unfille (per Saldo iiber Schiene und Strasse) erzeugt einen
gesellschaftlichen Nutzen, der im Falle des Angebotes ZEB ungeféhr dem dkologi-
schen Nutzen von ca. 40 Millionen Franken pro Jahr entspricht.

Monetdre volkswirtschaftliche Bilanz deutlich positiv

Uber die Bereiche Okologie, Wirtschaft und Gesellschaft erzeugt das Angebot ZEB
somit positive Folgeeffekte in der Hohe von ca. 470 Millionen Franken pro Jahr.
Dem stehen Investitionskosten (Abschreibungen und Zinsen) gegeniiber. Die Inves-
titionsausgaben ergeben nach Annuitidtenmethode ca. 190 Millionen Franken Kosten
pro Jahr. Unter Einbezug der Investitionen resultiert somit ein Uberschuss von
280 Millionen Franken jdhrlich.

Von Interesse ist auch das Nutzen-Kosten-Verhiltnis. Hier wird das Verhéltnis
zwischen den monetér quantifizierbaren Folgeeffekten und den Investitionskosten
der Infrastruktur gebildet. Das Angebot ZEB erzielt ein Nutzen-Kosten-Verhiltnis in
der Grossenordnung von 2,5. Das heisst, dass pro in die Infrastruktur investierten
Franken 2,5 Franken volkswirtschaftlicher Nutzen generiert werden. Sensitivitdtsbe-
trachtungen zeigen, dass das Ergebnis stabil ist.

Nicht monetarisierbare Auswirkungen leicht positiv

Uber die Ergebnisse der volkswirtschaftlichen Kosten-Nutzen-Analyse hinaus wurde
das Angebot ZEB hinsichtlich weiterer Indikatoren untersucht und qualitativ darge-
stellt. Die Ergebnisse sind in Tabelle 6 zusammengefasst.
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Tabelle 6
Ergebnisiibersicht zu den deskriptiven Indikatoren

Auswirkungen des Angebotes ZEB
anhand Werteskala -3 / +3

-3 -2 -1 0 +1 +2 +3

Deskriptiver Indikator (Nr.) Bemerkungen

Larm in Erholungsgebieten (2.2)

Landschafts- und Ortsbild (4.2)

Verbrauch nicht erneuerbarer Energietrager (8.2) g?:i‘ie&vzﬁ?: wung
Fahrplanstabilitat (12.1)

Bappierbarkeit (12.2)

Auswirkungen Bauphase (12.3)

Reisezeitverkiirzung um

Grossraumige Sedlungsstruktur (14.1) insgesamt ca. 6%

Kleinrdumige Sedlungsstruktur (15.1)

Know-how-Gewinn (16.1)

-3 -2 -1 0 +1 +2 +3

- = Verschlechterungen durch das Angebot ZEB gegeniiber dem Referenzfall
+ = Verbesserungen durch das Angebot ZEB gegeniiber dem Referenzfall

Bei den nicht monetarisierbaren Kriterien resultieren mehrheitlich lediglich gering-
fiigige Anderungen. Dies ist darauf zuriickzufithren, dass nur wenige Neubau-
strecken vorgesehen sind. Erhebliche qualitative Verbesserungen werden bei der
Forderung der grossrdumigen Siedlungsstruktur erzielt: Raumplanerisch erwiinscht
sind Entwicklungen, die zu einer Verdichtung der Zentren fithren und die periphere
Streuung reduzieren. Dabei ist insbesondere die Entwicklung der Gross- und Mittel-
zentren zu férdern. Das Angebot ZEB kommt diesem Ziel entgegen. Es verkiirzt die
Reisezeiten (unter Einbezug der Haufigkeiten) zwischen den Gross- und Mittelzent-
ren um ca. 6 Prozent.

Es ist anzumerken, dass das Angebot ZEB die Reisezeiten im Personenverkehr vor
allem zwischen den Zentren entlang der Ost-West-Achse reduziert. Hier liegt auch
ein Grossteil der Investitionen.

Im Giiterverkehr werden vor allem Verlagerungen auf der Nord-Siid-Achse iiber den
Gotthard realisiert.

Fazit: Das Angebot ZEB leistet einen positiven Beitrag zur nachhaltigen
Entwicklung

Das Angebot ZEB erzielt in der volkswirtschaftlichen Kosten-Nutzen-Analyse ein
deutlich positives Resultat. Auch unter Beriicksichtigung der weiteren, nicht
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monetarisierbaren Indikatoren einer nachhaltigen Entwicklung kann das Angebot
ZEB als volkswirtschaftlich zweckmissig beurteilt werden.

Die Realisierung des Angebotes ZEB ist somit zu empfehlen: Es unterstiitzt die
Nachhaltigkeitsziele des Bundes, indem Umweltbelastungen reduziert und die
Kosten zur Erbringung der Verkehrsleistungen gesenkt werden. ZEB verbessert die
Erreichbarkeiten der Regionen und fordert damit die grossraumige Siedlungsstruk-
tur; ferner werden die gesellschaftlichen Ziele durch die Reduktion der Unfille
unterstiitzt. Die monetarisierbaren Nutzen iibersteigen die Investitionen deutlich.

1.2.5 Gepriifte Alternativen zu ZEB

Wie in Abschnitt 1.4 ausgefiihrt wird, hat das BAV im Auftrag des Bundesrats
die Kostensituation bei der NEAT iiberpriift und den Finanzierungsbedarf der
Neat umfassend aktualisiert. Die Endwertprognose fiir diesen FinoV-Teil betrégt
neu 19,1 Mrd. Franken.

Mit Blick auf die Auswirkungen des hoheren Finanzbedarfs der NEAT auf das
gesamte FinoV-Investitionsvolumen hat der Bundesrat zwei Alternativen zum in
der Vernehmlassung vorgestellten ZEB-Angebot gepriift: «ZEB-Minus» und «ZEB-
Plusy.

1.2.5.1 «ZEB-Minus»

Den Rahmen flir diese Alternative bildet das Gesamt-Investitionsvolumen des
Fin6V-Fonds von 30,47 Milliarden Franken (Preisstand 1995). Ziel ist es, dieses
Investitionsvolumen nicht zu tiberschreiten.

Unter diesen Voraussetzungen stiinden fiir ZEB nur mehr rund vier Milliarden
Franken zur Verfiigung. Das bedeutet, dass bei Ausfinanzierung der in Realisierung
befindlichen NEAT das Kernangebot ZEB im Umfang von gut 5,2 Milliarden
Franken nicht mehr finanziert wére. ZEB miisste auf einen Kostenrahmen von rund
vier Milliarden Franken reduziert werden, es liesse sich somit nur mehr ein «ZEB-
Minusy realisieren.

Es wurden Angebote gepriift, die einem finanziellen Rahmen von rund vier Milliar-
den Franken entsprechen wiirden. Dabei wurden zwei Varianten untersucht:
Variante 1 (Verzicht Chestenbergtunnel, Umfahrung Lenzburg)

—  Angebot: Keine Fahrzeitverkiirzung Ziirich—Biel, kein Vollknoten Biel

—  Infrastruktur: Verzicht u.a. auf die Neubaustrecke (NBS) Chestenberg, Ver-
zicht auf Kapazititsmassnahmen Ziirich—Winterthur

Mit dieser Variante miisste die Angebotsentwicklung (Fahrzeitverkiirzungen,
Angebotsverdichtungen) auf die potentialstarke Achse St. Gallen—Ziirich—-Bern—
Lausanne—Genf konzentriert werden. Damit konnte an den Vollknoten Lausanne
und St. Gallen (teilweise) festgehalten werden. Hingegen miisste auf eine Weiter-
entwicklung des Angebots entlang der Jurasudfussachse verzichtet werden.
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Mit dieser Variante wiirde auf einzelne kostenintensive Infrastrukturelemente mit
langen Bauzeiten verzichtet (NBS Chestenberg, Doppelspur am Thunersee, Uber-
werfung Dorfnest und verschiedene Massnahmen im Thurtal und am Jurasiidfuss).
Als Hauptmassnahme wiirde auf die Neubaustrecke (NBS) Chestenberg verzichtet
und dafiir die heutige Doppelspurstrecke Rupperswil-Lenzburg um ein drittes Gleis
erganzt.

Diese Variante hat gravierende negative Auswirkungen auf das Angebot, sie bringt
aber zumindest Reisezeitverkiirzungen auf der nachfrageseitig wichtigsten Ost-
West-Achse (Plateaulinie). Hingegen gibt es bei dieser Variante keinen Spielraum
fiir weitere Angebotsentwicklungen, auch nicht zu Hauptverkehrszeiten. Sie fithrt zu
einem Stillstand in der Angebotsentwicklung ab 2020. Dies wiirde regelméssig zu
Stehplétzen in den Ziigen fiihren.

Variante 2 (Verzicht auf Vollknoten in Lausanne, Biel und St. Gallen)

—  Angebot: Keine Fahrzeitverkiirzung Bern—Lausanne, Ziirich-Biel/Bienne—
Lausanne und Lausanne—Brig sowie Verzicht auf die Vollknoten Lausanne,
Biel/Bienne und St.Gallen.

—  Infrastruktur: Verzicht auf jegliche Beschleunigungsmassnahmen, Verzicht
auf Kapazitdtsmassnahmen Ziirich—Winterthur.

Mit dieser Variante verzichtet man auf die Fahrzeitverkiirzungen auf der Ost-West-
Achse und damit auch auf die Vollknoten Lausanne, Biel und St. Gallen. Die Vari-
ante fiihrt primér zu einer Verbesserung der betrieblichen Stabilitdt und der Kapazi-
tét. Sie sieht aber keine spiirbaren Angebotsentwicklungen westlich von Bern und
Biel und nur bescheidene Angebotsentwicklungen 6stlich von Ziirich vor. Die Rei-
sezeiten, insbesondere auf der Ost-West-Achse, verbleiben langfristig auf dem
heutigen Stand.

Weitere Variante Verzicht Eppenbergtunnel nicht weiterverfolgt

Ein Verzicht auf den in ZEB ebenfalls vorgesehenen Eppenbergtunnel (anstelle
der NBS Chestenberg) wurde nicht weiterverfolgt, da der Eppenbergtunnel einen
betrieblich stark einschrinkenden Engpass behebt. Mit ihm wird es moglich, auf
dem entstehenden Vierspursystem zwischen Olten und Aarau die Ziige aus Basel
und aus Olten Richtung Aarau-Ziirich effizient zusammenzufiihren. Daher ist dieser
Tunnel unverzichtbar.

Konzentration auf Variante 1 (Verzicht Chestenberg), da weniger nachteilig als
Variante 2

Weil Variante 2 (Verzicht auf den Vollknoten Lausanne) sowohl aus Kundensicht
als auch aus okonomischer Perspektive noch grossere Nachteile als Variante 1
(Verzicht Chestenberg) zur Folge hitte, orientiert sich das nachfolgend beschriebene
«ZEB-Minusy an Variante 1.

Eingesparte Infrastruktur mit der Variante 1 (Verzicht Chestenberg)

Als Hauptmassnahme verzichtet «ZEB-Minus» auf die Neubaustrecke Chestenberg.
Um die minimal erforderliche Kapazitit auf der Ost-West-Achse sicherzustellen,
wird jedoch die heutige Doppelspur Rupperswil-Lenzburg um ein drittes Gleis
erweitert. Sollte zu einem spéteren Zeitpunkt die NBS Chestenberg noch realisiert
werden, verliert dieses dritte Gleis Rupperswil-Lenzburg seine Notwendigkeit. Erst
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im Zusammenhang mit einem Wisenbergtunnel konnte diese Investition wieder
genutzt werden. Mit dem Verzicht auf die Massnahme Chestenbergtunnel konnte
ZEB netto um rund 0,9 Milliarden Franken (Preisstand 2005) entlastet werden

—  Einsparung durch Verzicht auf NBS Chestenberg: 1,1 Milliarden Franken
—  Zusatzkosten Drittes Gleis Rupperswil-Lenzburg: 0,2 Milliarden Franken
—  Einsparung (netto): 0,9 Milliarden Franken (Preisstand 2005)

Um das finanzielle Ziel von vier Milliarden Franken — ausgehend von rund
5,2 Milliarden Franken Investitionskosten fiir das ZEB-Angebot — erreichen zu
konnen, miissten weitere Einsparungen im Umfang von rund 0,3 Milliarden Fran-
ken (Preisstand 2005) realisiert werden.

Fir die Zielerreichung von ZEB-Minus sind dabei auf dem Abschnitt Ziirich—
Winterthur ein Verzicht auf die Uberwerfung Dorfnest, Einsparungen im Thurtal,
verschiedene Sparmassnahmen auf der Jurasiidfusslinie sowie ein Verzicht auf den
Doppelspurausbau am Thunersee vorzusehen. Mit diesen Massnahmen konnte ZEB-
Minus den Kostenrahmen von rund vier Milliarden Franken einhalten.

Gravierende negative Auswirkungen der Variante 1 (Verzicht Chestenberg)
auf das Verkehrsangebot

Die Auswirkungen der oben dargestellten Sparmassnahmen im Rahmen von «ZEB-
Minus» auf das Verkehrsangebot wiren gravierend: Der netzweite Nutzen von ZEB
ginge grossflichig verloren. Konkret miisste mit schwerwiegenden Nachteilen in
folgenden Réumen gerechnet werden:

—  Ohne Realisierung der Neubaustrecke (NBS) Chestenberg bleibt die Strecke
Aarau—Heitersberg ein nationaler Engpass. In der Folge bestehen keine Wei-
terentwicklungsmoglichkeiten fiir den Fernverkehr auf den Hauptlinien
Zirich-Bern, Ziirich-Basel und entlang des Jurasiidfusses. Fiir den Regio-
nalverkehr gibt es Beschrinkungen der Weiterentwicklung im Raum Lenz-
burg/Aarau/Olten und fiir den Giiterverkehr im Zulauf auf die Rangierbahn-
hofe Limmattal und Lausanne Triage. Zudem bestehen keine Kapazitéts-
reserven flir zusétzlich notwendige Ziige in den Hauptverkehrszeiten.

— Ohne NBS Chestenberg ist zwischen Aarau und Ziirich gegeniiber der
gegenwirtigen Situation keine Beschleunigung des Zugverkehrs moglich.
Dies hat vor allem Auswirkungen auf den Zugverkehr am Jurasiidfuss, da
zwischen Ziirich und Biel nur ein schneller Zug (Neigezug) im Fernverkehr
pro Stunde verkehrt. Es erfolgt somit keine Verdnderung gegeniiber heute.
Aufgrund der nicht realisierbaren Fahrzeitverkiirzung besteht in Biel aus
Ziirich in Richtung Westschweiz nur ein stiindlicher Anschluss. Die Relation
Ziirich—Genf (via Biel) wird gegeniiber dem Angebot ZEB um 20 Minuten
verldngert. Eine Verlagerung der Nachfrage auf die Plateaulinie (Bern—
Freiburg—Lausanne) ist wahrscheinlich und wiirde dort zu zusétzlichen Eng-
péssen fiihren.

— Die Fahrzeit der InterCity-Ziige Basel-Ziirich verldngert sich ohne NBS
Chestenberg in geringem Ausmass. Dies fiihrt dazu, dass diese Ziige in
Basel den Anschluss von/nach Laufen und Delsberg verpassen.
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—  Der Verzicht auf die Uberwerfung Dorfnest auf dem Abschnitt Ziirich—
Winterthur hat zur Folge, dass ein schneller InterCity nach St. Gallen nur
stiindlich statt wie vorgesehen halbstiindlich verkehren kann. Aufgrund des
notwendigen Verzichts auf verschiedene Massnahmen im Thurtal kann der
Knoten Kreuzlingen nicht realisiert werden. Dadurch wird in Kreuzlingen
insbesondere der Anschluss vom Fernverkehr auf die Seelinie beeintrachtigt.

—  Ein Verzicht auf den Doppelspurausbau am Thunersee fiihrt zu einem asy-
metrischen Fahrplan und verunmoglicht so eine Kurzwende der Ziige in
Interlaken-Ost. Aufgrund dessen muss mehr Rollmaterial und Personal ein-
gesetzt werden.

—  Fiir den Giterverkehr sind Qualitatseinbussen, verlédngerte Fahrzeiten und in
der Folge eine geringere Produktivitit zu erwarten.

Erste Abklarungen zum Kosten-Nutzen-Verhiltnis der Variante 1 «Verzicht Che-
stenbergy» ergeben eine Verschlechterung gegeniiber dem Angebot ZEB.

Umsetzung von «ZEB-Minus» verworfen

Der Bundesrat verzichtet angesichts der gravierenden Nachteile und des Verlustes
des netzweiten Nutzens sowie aufgrund der Ergebnisse der Vernehmlassung (vgl.
Ziff. 1.8) auf die Umsetzung dieser Alternative.

1.2.5.2 «ZEB-Plus»

Im Rahmen der Vernehmlassung wurde von vielen Parteien, Kantonen und Verban-
den, (einschliesslich der Strassenverkehrsverbénde) ein Angebotskonzept gefordert,
das sich am urspriinglichen Konzept von BAHN 2000 bzw. am Kreditrahmen fiir
BAHN 2000 orientiert, der in der Fin6V-Vorlage im Jahr 1998 erwéhnt ist. Weiter-
gehende Forderungen beinhalten die Umsetzung aller Erweiterungsoptionen plus der
Projekte Zimmerberg-Basistunnel II, Wisenbergtunnel, Briittenertunnel, Heiters-
bergtunnel und des durchgehenden 3. Gleises Lausanne—Genf. Den Rahmen fiir die
Alternative «ZEB-Plus» steckt also die weithin geforderte Weiterentwicklung des
offentlichen Verkehrs. Ziel ist es, eine moglichst umfassende Entwicklung des
Schienenverkehrs zu ermoglichen.

«ZEB-Plus» wiirde zusiitzlich 8—15 Milliarden Franken (Preisstand 1995)
kosten

Wiirde nur der in der FindV-Botschaft vorgesehene Kreditrahmen fiir Bahn 2000
zugrunde gelegt, hitte «ZEB-Plus» einen Umfang von rund 8 Milliarden Franken
(Preisstand 2005), bzw. rund 7 Milliarden (Preisstand 1995). Damit konnten neben
dem Angebot ZEB einzelne Erweiterungsoptionen realisiert werden.

Wiirden neben ZEB alle Erweiterungsoptionen plus Wisenbergtunnel, Briittenertun-
nel, Heitersbergtunnel, Vollausbau Lotschberg-Basistunnel, Zufahrt Luzern und das
durchgehende 3. Gleis Lausanne-Genf realisiert, wiaren Mittel in der Grdssenord-
nung von rund 15 Milliarden Franken fiir «ZEB-Plus» nétig. Bei Realisierung meh-
rerer Erweiterungsoptionen kdnnten moglicherweise noch Synergien genutzt wer-
den.
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Das urspriingliche Investitionsvolumen des FindV-Fonds wiirde somit in beiden
Fillen weit iiberschritten. Eine umfassende Bewertung dieser Alternative ist auf-
grund des geringeren Planungsstands der Massnahmen nicht moglich.

Umsetzung von «ZEB-Plus» verworfen

Der Bundesrat verzichtet aufgrund der aufgezeigten finanziellen Folgen und auf-
grund des geringen Planungsstands verschiedener Projekte auf die Umsetzung dieser
Alternative. Aus seiner Sicht ist der mit dieser Botschaft vorgeschlagene Umfang
von ZEB ausreichend, um die Entwicklung der Bahn bis 2030 sicher zu stellen.

Die Frage der Priorisierung von Erweiterungsoptionen und anderen Grossprojekten
wird Inhalt einer weiteren Botschaft, die fiir einen spéteren Zeitpunkt vorgesehen ist
(vgl. Ziff. 1.7).

1.3 Anpassung des Verpflichtungskredits fiir die
Lirmsanierung

Kredit wird dank Kosteneinsparungen nicht vollumfinglich benétigt

Im Fin6V-Beschluss wurde noch von Kosten in der Hohe von 2300 Millionen Fran-
ken ausgegangen. Neue technische Erkenntnisse fiir die Rollmaterialsanierung (kein
Ersatz der Drehgestelle notwendig) erméglichten es, bis zum Zeitpunkt der Bot-
schaft im Jahr 1999 den Kreditbedarf zu reduzieren. Der in Artikel 1 des Bundesbe-
schlusses iiber die Finanzierung der Larmsanierung der Eisenbahnen genannte
Verpflichtungskredit wurde auf eine Hohe von 1854 Millionen Franken (Preisstand
1998) festgelegt.

Der Fortschritt bei der Larmsanierung der Eisenbahnen lésst aus heutiger Sicht die
Voraussage zu, dass ohne Abstriche an der Sanierungswirkung nochmals weniger
Mittel bendtigt werden, als angenommen. Die voraussichtlichen Endkosten fiir das
gesamte Larmsanierungspaket betragen per 30. Juni 2007 1220 Millionen Franken
(Preisstand 1998).

Die Kosteneinsparungen seit dem Zeitpunkt der Botschaft (1854 Millionen Franken)
ergeben sich insbesondere durch:

— die stark verringerte Flotte an zu sanierenden Giiterwagen (rund 200 Mil-
lionen Franken)

—  giinstigere technische Losungen der Umriistung (kein genereller Radersatz)
(rund 100 Millionen Franken)

—  voraussichtlich wenig Umriistungsmassnahmen fiir die Sanierung von
Lokomotiven
(rund 200 Millionen Franken)

— reduzierter Mittelbedarf fiir Riickerstattungen bereits erstellter Larmschutz-
bauten
(rund 100 Millionen Franken).
Betrag des Verpflichtungskredites wird gesenkt

Unter Beriicksichtigung von Reserven zur Abdeckung der Unsicherheiten in Hohe
von 110 Millionen Franken, belduft sich der benétigte Betrag auf 1330 Millionen
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Franken (Preisstand 1998). Art. 1 des Bundesbeschlusses wird somit entsprechend
angepasst eingefiigt.

Das im Bundesgesetz iiber die Larmsanierung festgelegte Minimalziel, netzweit
zwei Drittel der von Larm iiber den Immissionsgrenzwerten betroffenen Bevolke-
rung durch Sanierungen am Rollmaterial und durch bauliche Massnahmen zu schiit-
zen, wird durch diese Einsparungen nicht beeinflusst. Die teilweise geforderte
Erweiterung der Massnahmen iiber dieses Ziel hinaus entspricht nicht dem Geset-
zesauftrag. Zudem wiren die Moglichkeiten dazu unter Beachtung eines wirtschaft-
lichen Mitteleinsatzes und anderer Interessen nur noch sehr begrenzt. Gerade an den
am stirksten belasteten Strecken sind z.B. héhere Larmschutzwéinde aus Griinden
des Landschafts- und Ortsbildschutzes oft nicht realisierbar. Es wird jedoch weiter-
hin angestrebt, moglichst viele Menschen vor den negativen Auswirkungen des
Eisenbahnlérms zu schiitzen.

Die nicht benotigten Mittel bleiben im FinoV-Fonds verfiigbar

Die nicht fiir die Larmsanierung verwendeten Mittel von 524 Millionen Franken
(Preisstand 1998) verbleiben im FindV-Fonds.

1.4 Anpassung des NEAT-Gesamtkredits
141 Der FinoV-Fonds und die NEAT

Wie in Ziffer 1.1.3.1 bereits ausgefiihrt, wird der Fin6V-Fonds aus verschiedenen
Quellen gespiesen (LSVA-Einnahmen, Mineraldlsteuermittel fiir 25 Prozent der
Gesamtaufwendungen fiir die NEAT-Basislinien, 0,1 Prozent der Mehrwertsteuer).
Um die Verfiigbarkeit der zweckgebundenen Mittel, d.h. die Liquiditdt des Fonds zu
gewihrleisten, kann der Bund den Fonds mit maximal 8,6 Milliarden Franken
(Preisbasis 1995) bevorschussen.

Der FindV-Fonds besteht geméss Artikel 87, Absatz 5 BV so lange, bis die Arbeiten
aller in Absatz 1 genannten FindV-Projekte sowie die Riickzahlung der Bevorschus-
sung, inklusive Zinsen abgeschlossen sind.

Das urspriingliche FingV-Investitionsvolumen von 30,47 Milliarden Franken (Preis-
stand 1995) ist rechtlich nicht fixiert. Es stellt die Summe der Bauprogramme von
NEAT, BAHN 2000, Larmsanierung der Eisenbahnen und HGV-Anschliisse dar,
wie sie in der Vorlage von 1996 enthalten war. Bei einer Anderung der Baupro-
gramme kann diese Summe nach oben oder unten variieren. Die Transparenz iiber
den Bau und die Finanzierung der FindV-Grossprojekte ist hoch. Es wird jéhrlich —
bei der NEAT halbjahrlich — mit Standberichten Rechenschaft abgelegt.

Relevant ist der mutmassliche Finanzbedarf der NEAT

Die bisherige, halbjéhrliche Betrachtung der gesicherten mutmasslichen Endkosten
der NEAT (d.h. praktisch sicher anfallende Kosten) und der Risiken fiihrte bei einer
rollenden Betrachtung mit fortlaufendem Projektfortschritt logischerweise mit jeder
Berichterstattung zu einem schrittweisen Anstieg der gesicherten mutmasslichen
Endkosten.
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Heute relevant ist jedoch, wie hoch der Finanzbedarf der NEAT bis zum Abschluss
des Projekts in rund 12 Jahren sein wird. Mit der vorliegenden Botschaft soll des-
halb ein Perspektivenwechsel bei der NEAT vollzogen werden. Anstelle der bis
anhin dominierenden Betrachtung der gesicherten mutmasslichen Endkosten soll
neu der Finanzbedarf bis zum Ende der Arbeiten fiir die NEAT in den Vordergrund
gestellt werden.

Giiltiger NEAT-Gesamtkredit deckt Kosten nicht bis Projektende

Der giiltige NEAT-Gesamtkredit betrdgt 15604 Millionen Franken (Preisbasis
1998). Der Kredit wurde letztmals im Jahre 2004 mit einem Zusatzkredit in der
Hohe von 900 Millionen Franken aufgestockt. Bereits zum damaligen Zeitpunkt war
bekannt, dass dieser Kredit nicht die Kosten bis zum Projektende decken wiirde und
eine weitere Kreditaufstockung im Zeitraum 2007/2008 notwendig werden wird. Mit
dieser Botschaft wird der Finanzbedarf der NEAT bis Projektende bestimmt und ein
aktualisierter Gesamtkredit beantragt.

Kosten und Risiken wurden iiberpriift und konkretisiert

In der im April 2007 in die Vernehmlassung gegebenen Vorlage «Gesamtschau
Fin6V» hat der Bundesrat geschitzt, dass der NEAT-Finanzbedarf zwischen 18,1
und 18,8 Milliarden Franken (Preisbasis 1998) liegen wiirde. Der im Mérz 2007
publizierte NEAT-Standbericht per 31. Dezember 2006 nennt eine Spannweite
zwischen 17,9 und 18,9 Milliarden Franken mit Preisbasis 1998.

Im Frithjahr 2007 hat der Bundesrat die AlpTransit Gotthard AG (ATG) und das
UVEK beauftragt, bis zum Sommer 2007 prézisere Angaben iiber Kosten und Risi-
ken der NEAT zu machen.

Da der Lotschberg-Basistunnel ist in Betrieb gegangen ist, birgt er keine grosseren
Risiken mehr. Auch die anderen NEAT-Projekte sind weit fortgeschritten und wei-
sen nur noch kleine Kostenrisiken auf. Die Risikobetrachtung kann sich somit auf
die Gotthardachse konzentrieren.

14.2 Schiitzung der gesicherten Endkosten
der Gotthardachse

Fiir die Achse Gotthard erfolgt die Kostenermittlung in zwei Schritten: Die ATG
ermittelt die gesicherten Endkosten (die mit Sicherheit anfallen). Anschliessend
ermittelt das BAV aus den Risiken (deren Eintreten eine bestimmte Wahrscheinlich-
keit aufweist) die mutmasslichen Endkosten BAV.

ATG-Schitzung der gesicherten Endkosten per Dezember 2006

Im Standbericht der ATG per Dezember 2006 wurden die gesicherten Endkosten fiir
die Achse Gotthard mit einer Summe von 10,6 Milliarden Franken (Preisstand 1998)
ausgewiesen. Zusitzlich dazu wurde ein Risiko in der Héhe von 3,6 Milliarden
Franken geschitzt. Der mogliche Kreditbedarf der Gotthardachse (Umbhiillende aller
bekannten, untersuchten und qualifizierten Risikopotenziale) ergab demnach insge-
samt etwa 14,2 Milliarden Franken (vgl. Abb. 10).
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Kostenschétzung der ATG fiir die Gotthardachse per Juli 2007

Die gesicherten Endkosten der Gotthardachse wurden durch die ATG iiberpriift und
neu auf 11,8 Milliarden Franken festgelegt. Gegeniiber der Berichterstattung per
31. Dezember 2006 belaufen sich die Mehrkosten auf rund 1,2 Milliarden Franken.

Diese Mehrkosten setzen sich wie folgt zusammen:

a) Transferpositionen (Anpassungen der Kostenschétzung)

—  Bahntechnik: Vergabe und Rekurs GBT, Analogie CBT (442 Millionen
Franken),

— revidierte Gesamtterminplanung: Leistungsannahmen (117 Millionen
Franken),

—  Losgrenzenverschiebung (221 Millionen Franken),

—  KV-Anpassung und Vergabemisserfolg Rohbau Ausriistung (108 Milli-
onen Franken),

—  Integrales Bauprojekt Uri und Materialbewirtschaftung (74 Millionen
Franken),

b) Erkenntnisse Berichtsperiode
—  Projektentwicklung GBT und CBT, z.B. Brandschutz (68 Millionen
Franken),

c) Neue Leistungen
—  Inbetriebsetzung und 132 kV-Kabel GBT (162 Millionen Franken)

Ein grosser Teil dieser Mehrkosten war in der bisherigen Betrachtung in den Risiken
enthalten.

Risikoanalyse der ATG per Mitte 2007

Die NEAT besteht aus sieben Projektteilen (Werken). Die Risikoermittlungen kon-
zentrieren sich auf die Achse Gotthard, die das grosste Element darstellt.

Anfang Juli 2007 legte die ATG dem BAV die Ergebnisse ihrer Risikoanalyse per
Mitte 2007 vor. Das BAV iiberpriifte sie und liess sie zusitzlich durch externe
Wirtschaftspriifer verifizieren. Letztere bestétigten grundsdtzlich die Seriositit der
Methode und die Plausibilitdt der Ergebnisse der ATG-Daten.

Im Rahmen der Abkldrungen der ATG wurden bei der Risikoermittlung rund 400
Risikopositionen erhoben und beurteilt. Fiir die Abschéitzung des Risikopotentials
wurden von der ATG drei Kategorien gebildet und jede der Risikopositionen einer
der drei Kategorien anteilsmissig zugeordnet. Die Kategorien wurden mit W1 bis
W3 bezeichnet. Sie geben an, wie wahrscheinlich das Eintreten der Risiken ist (W1:
wenig wahrscheinlich, W2: mittlere Eintretenswahrscheinlichkeit, W3: erhdhte
Eintretenswahrscheinlichkeit). Mit diesem Vorgehen wurde das Risikopotential fiir
die Achse Gotthard von der ATG neu auf rund 2,7 Milliarden Franken geschitzt.

Der maximale Kreditbedarf der Gotthardachse aus Sicht der ATG (alle bekannten,
untersuchten und qualifizierten Risikopotenziale) wiirde demnach insgesamt rund
14,5 Milliarden Franken ergeben.
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Kosten und Risiken der Achse Gotthard

Abbildung 10

Kostenprognose Achse Gotthard
bisher: neu:
max. 14.5 Risiken: Eintretens-
14.0 max. 14.2 W1 (0,90) wahrscheinlichkeiten
W1: nicht davon
auszugehen
13.0 W2: nicht auszuschliessen
W3: damit muss gerechnet
12.0 W3 (0,45) werden
ca.11.8
Endkosten ATG
per 30.6.2007
11.0
Endk;sgfn ATG A\Ie‘Zahlfenangaben in Mrd. CHF
W per 31.12.2006 Preisbasis 1998
143 Endkostenprognose BAV per Mitte 2007

Grundlage fiir die BAV-Prognose der mutmasslichen Endkosten waren die aktuali-
sierten Daten der Gotthardachse sowie jene der Lotschbergachse und der weiteren
Projektteile. In der Endkostenprognose ATG sind Risikopositionen nicht enthalten,
die mit hoher und mittlerer Eintretenswahrscheinlichkeit anfallen werden (W3,
Anteil W2; vgl. auch Abb. 10). Das BAV hat diese in die mutmasslichen Endkosten
einbezogen, um eine realistische Endkostenprognose zu erhalten.

Zudem wurden die Streckenausbauten an der Gotthardachse durch noch nicht ent-
haltene Leistungen der SBB ergédnzt. Es sind rund 300 Millionen Franken (Preis-
stand 1998) zusitzlich erforderlich, um Leistungen fiir die Bahnstromversorgung,
fiir die Inbetriebsetzung des Gotthard- und des Ceneri-Basistunnels und fiir die
Schnittstellensicherung ETCS zu gewihrleisten.
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BAY prognostiziert die mutmasslichen Endkosten NEAT per 30. Juni 2007 auf
19,8 Milliarden Franken

Die Endkostenprognose des BAV beinhaltet folgende Projektteile:

. Tabelle 7
Ubersicht der NEAT-Endkostenprognose per 30. Juni 2007
(inkl. aktualisierte Leistungen SBB)
NEAT-Werke Endkostenprognose BAV
per 30.6.2007
Projektaufsicht 98
Achse Lotschberg 4301
Achse Gotthard 13 157
gesicherte Positionen 11 741
Positionen mit hoher Eintretenswahrscheinlichkeit 1416
Ausbau Surselva 112
Anschluss Ostschweiz 927
Ausbauten St. Gallen—Arth-Goldau 101
Streckenausbauten iibriges Netz: 1104
Achse Lotschberg 365
Achse Gotthard (inkl. aktualisierte Leistungen SBB) 739
Total 19 800

(Preisstand 1998 nach NTI, in Millionen Franken, ohne MWST und Bauzinsen)

Die Prognose der mutmasslichen Endkosten des BAV fiir die gesamte NEAT liegt
bei 19,8 Milliarden Franken (Preisstand 1998). Damit liegt man am obereren Rand
der bisherigen Prognosen. Die Bandbreite mit den Unsicherheiten (mogliche Chan-
cen und Gefahren) betrigt rund +/-9 %. Dies ist fiir ein komplexes Projekt in der
derzeitigen Projektphase relativ wenig.
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Abbildung 11
Kosten und Risiken Gotthardachse —- NEAT

Kostenprognose BAV Kostenprognose BAV
Achse Gotthard: NEAT (alle Werke):
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bis 21.6
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11.0

Alle Zahlenangaben in Mrd. CHF, Preisbasis 1998

Mit dem Fortschreiten des Projektes werden mehr und mehr Risiken entweder
wegfallen oder eintreten. Damit wird die Bandbreite der Chancen und Risiken
immer geringer. Mit diesem Vorgehen und der laufenden Projektbegleitung ist
sichergestellt, dass alle Projektbeteiligten und die Offentlichkeit transparent iiber die
zu erwartenden Kosten informiert sind.

14.4 Bestimmung des Finanzbedarfs bzw. des
aktualisierten NEAT-Gesamtkredits

Gestiitzt auf die Prognose der mutmasslichen Endkosten des BAV kann der Finanz-
bedarf der NEAT festgelegt werden. Dabei wird das enge Finanzregime bei der
NEAT beibehalten, jedoch ist ein Teil der verbleibenden Unsicherheiten im Finan-
zierungskredit abzudecken.

Um den aktualisierten NEAT-Gesamtkredit bestimmen zu konnen, sind von den
mutmasslichen Endkosten die bei der NEAT verzichtbaren Leistungen abzuziehen
sowie allfdllig notige Reserven vorzusehen.

14.4.1 Leistungsbereinigung bei der NEAT
Auf gewisse Elemente des NEAT-Projektes kann verzichtet werden, da sie fiir
ZEB nicht erforderlich sind

Die noch nicht im Bau befindlichen Projektbestandteile der NEAT wurden auch in
die Gesamtschau iiber die weitere Entwicklung der Eisenbahngrossprojekte einbe-
zogen. Eine Neubeurteilung der Situation ergab, dass im Planungszeitraum fiir die
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kiinftige Entwicklung der Bahninfrastruktur (ZEB) bis 2030 auf einzelne Elemente
verzichtet werden kann, ohne dass das mit ZEB angestrebte Verkehrsangebot
geféhrdet wird (vgl. Ziff. 1.6.2).

Verzicht auf die Realisierung von Zimmerberg-Basistunnel und Hirzeltunnel
vor 2030

Das Gesamtkonzept NEAT sah bisher vor, neben den Hauptelementen Lotschberg-,
Gotthard- und Ceneri-Basistunnel auch einen Anschluss Ostschweiz mit dem Zim-
merberg-Basistunnel und dem Hirzeltunnel zu realisieren. Mit der vorliegenden
Botschaft schldgt der Bundesrat vor, den Zimmerberg-Basistunnel II sowie den
Hirzeltunnel aus dem Alpentransit-Beschluss zu streichen. Damit reduziert sich die
Endkostenprognose BAYV fiir die NEAT um 827 Millionen Franken.

Planung und Finanzierung von Nord-/Siidausbauten im Rahmen ZEB

In den NEAT-Leistungen sind auch Streckenausbauten auf der Achse Gotthard zur
Sicherstellung der Kapazititen bzw. fiir die Harmonisierung der Leistungsfahigkeit
auf den Zufahrtsstrecken zwischen Basel und Chiasso resp. Luino enthalten. Der
Verpflichtungskredit flir diese Streckenausbauten in der Hohe von 300 Millionen
Franken ist gegenwértig vom Parlament noch gesperrt.

Die Streckenausbauten sind unmittelbar mit dem Angebotskonzept von ZEB ver-
kniipft und werden daher nun auch im Rahmen von ZEB konkreter geplant. Sie
sollen daher aus den NEAT-Leistungen gemdss Alpentransitbeschluss!¢ Artikel 9
(Anpassungen des bestehenden Eisenbahnnetzes) herausgeldst und in ZEB integriert
werden.

Im Rahmen von ZEB wurden, in Abstimmung mit dem neuen Angebotskonzept und
den NEAT-Erfordernissen, auf den beiden Achsen Gotthard und Létschberg umfas-
sende Planungen vorgenommen. ZEB beriicksichtigt die erforderlichen Massnahmen
auf beiden Nord-Siid-Strecken, die fiir das Funktionieren seines Angebotskonzeptes
und der NEAT-Achsen notwendig sind. Der dafiir erforderliche Investitionsbetrag
von rund 710 Millionen Franken (Preisstand 2005), einschliesslich der oben genann-
ten 300 Millionen, wird {iber den ZEB-Gesamtkredit finanziert. Da diese Nord-Siid-
Ausbauten zu den NEAT-Basislinien gehoren, werden sie, wie die NEAT, nach
Artikel 196 Ziffer 3 Absatz 2 Buchstaben a-c und e BV unter anderem auch mit
Mineraldlsteuermitteln finanziert.

Alpentransit-Beschluss ist anzupassen

Die Riickstellung der Projektelemente Zimmerberg-Basistunnel und Hirzeltunnel
erfordert eine Anpassung des Alpentransit-Beschlusses vom 4. Oktober 1991. Anzu-
passen sind Artikel 5bis Buchstabe ¢, Artikel 8bis Buchstabe a, Artikel 10bis Absatz 1
Buchstabe b und Artikel 17. Absatz 1. Der Zimmerberg-Basistunnel und der Hirzel-
tunnel sind damit nicht mehr Teil der NEAT und werden auch nicht mehr mit dem
NEAT-Gesamtkredit finanziert.

16 SR 742.104
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1.4.4.2 Leistungsbereinigte NEAT-Endkosten

Mutmassliche NEAT-Endkosten nach Leistungsbereinigung
rund 18,7 Milliarden Franken

Durch die erwdhnten Projektanpassungen (Zimmerberg-Basistunnel 11, Hirzeltunnel,
Streckenausbauten auf der Gotthardachse) reduzieren sich die mutmasslichen End-
kosten um rund 1,1 Milliarden Franken. Die leistungsbereinigten mutmasslichen
Endkosten der NEAT betragen somit 18 673 Millionen Franken.

Tabelle 8
Zusammenfassende Leistungsbereinigung der NEAT
Zusammenfassende Leistungsbereinigung NEAT Kosten
Endkostenprognose BAYV inkl. Risikoanteil 19 800
und aktualisierte NEAT-Leistungen SBB (gemiss Tabelle 7)
Riickstellung von Projektteilen -827
— Zimmerberg-Basistunnel —624
— Hirzeltunnel -203
Ubertrag von NEAT zu ZEB -300
— Streckenausbauten Achse Gotthard (neu in ZEB) =300
Leistungsbereinigte mutmassliche Endkosten NEAT 18 673

(Preisstand 1998 nach NTI, in Millionen Franken, ohne MWST und Bauzinsen)

1.4.4.3 Neuer NEAT-Gesamtkredit

Fiir verbleibende Unsicherheiten werden zu den in Tabelle 8 abgeleiteten 18 673
Millionen Franken noch 427 Millionen Franken als Reserve ausgewiesen. Sie erlau-
ben es, die im Rahmen von Grossprojekten iiblichen, verbleibenden Projektrisiken
teilweise abzudecken. Damit stellt sich der angepasste NEAT-Gesamtkredit wie
folgt dar (vgl. nachfolgende Abbildung 12 und Tabelle 9).
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Neuer NEAT-Gesamtkredit in der Hohe von 19,1 Milliarden Franken

Abbildung 12
Ableitung des neuen NEAT-Gesamtkredits (Angaben in Milliarden Franken)

Kostenprognose NEAT (alle Werke):
Stand Dez. 2006 Stand Juli 2007
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Tabelle 9
Finanzierung des aktualisierten Gesamtkredits der NEAT (Preisstand 1998)

Verpflichtungskredite Endkosten- Reserve Kredit
POBAV
a. Projektaufsicht 98 0 98
b. Achse Lotschberg 4301 10 4311
c. Achse Gotthard 13 157 0 13 157
d. Ausbau Surselva 112 0 112
e. Anschluss Ostschweiz 100 0 100
f. Ausbauten St. Gallen—Arth-Goldau 101 0 101
g. Streckenausbauten Achse Lotschberg 365 0 365
h. Streckenausbauten Achse Gotthard 439 2 441
i. Reserven 0 415 415
Total 18 673 427 19 100
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Da sowohl Leistungen als auch Kredite anzupassen sind, wird eine Aktualisierung
des Gesamtkredits beantragt. Der aktualisierte Gesamtkredit in Héhe von 19 100
Millionen Franken (Preisstand 1998) stiitzt sich auf die aktuelle Kostenprognose und
beriicksichtigt die neu zugewiesenen und die wegfallenden Leistungselemente. Der
vom Parlament gewiinschte enge Finanzrahmen wird beibehalten. Die Kreditfreiga-
be fiir Positionen mit hoher Eintretenswahrscheinlichkeit der Achse Gotthard erfolgt
in Tranchen durch den Bundesrat.

Mit dem aktualisierten NEAT-Gesamtkredit in Hohe von 19 100 Millionen Franken
(Preisstand 1998) wird der bestehende Kredit von 15 604 Millionen Franken abge-
16st (eine Ubersicht der Entwicklung des NEAT-Gesamtkredits geben Anhdnge 4
und 5).

Unsicherheiten iiber exakte Endkosten bleiben weiterhin

Aufgrund der Unwigbarkeiten bei der Abschitzung kiinftiger Chancen- und Gefah-
renpotentiale werden gewisse Unsicherheiten bei der Bestimmung der NEAT End-
kosten auch kiinftig bestehen bleiben. Je mehr sich die Werke der Vollendung
néhern, desto genauer werden die Kostenvoraussagen sein und die Risikobandbreite
sich verringern. Ein striktes und aufwendiges Controlling sorgt dafiir, dass die
Kostenentwicklung unter Kontrolle bleibt und kostensteuernde Massnahmen recht-
zeitig gepriift werden. Es kann jedoch trotz der vorgesehenen Reserve nicht mit
Sicherheit gesagt werden, ob der neue Gesamtkredit bis zum Projektende ausreichen
wird.

1.5 Finanzrahmen Fin6V

1.5.1 FinoV-Investitionsvolumen

Der Bundesrat schlégt mit dieser Botschaft vor, den NEAT-Gesamtkredit auf 19 100
Millionen Franken (Preisstand 1998) festzulegen (Ziff. 1.4) sowie fiir Investitionen
in die zukiinftige Entwicklung der Bahninfrastruktur (ZEB) Mittel in Hohe von 5200
Millionen Franken (Preisstand 2005) und 40 Millionen fiir einen Planungskredit
(vgl. Zift. 1.7) zur Verfiigung zu stellen. Verzichtet wird auf die von verschiedener
Seite geforderte Aufnahme der Erweiterungsoptionen zu ZEB sowie weiterer Gross-
projekte in die finanzierten Investitionen ZEB. Mit diesem Vorgehen findet faktisch
eine «Entkoppelung» der Mittelverfiigbarkeit fiir die Investitionen von ZEB von der
Kostenentwicklung der NEAT statt. Das ZEB-Angebot soll mit den notwendigen
Infrastrukturinvestitionen realisiert werden konnen, unabhéngig von der Hohe des
neuen NEAT-Gesamtkredits.

FinoV-Investitionsvolumen neu 31,405 Milliarden Franken

Unter Beriicksichtigung des Finanzbedarfs der nachfolgend aufgezédhlten vier
FinoV-Projekte ergibt sich daraus ein neues FinoV-Investitionsvolumen in Hoéhe
von 31 405 Millionen Franken (Preisstand 1995). Gegeniiber den bisherigen Anga-
ben zum Investitionsvolumen FindV in Hohe von 30 470 Millionen Franken (Preis-
stand 1995) erhoht sich dieses um 935 Millionen Franken (vgl. Anhang 7).

Bei den vier FindV-Projekten wird von folgendem Finanzbedarf ausgegangen:

—  NEAT: Der aktualisierte NEAT-Gesamtkredit betrdgt neu 19 100 Millionen
Franken (Preisstand 1998).
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— BAHN 2000, 1. Etappe/ZEB: Die voraussichtlichen Endkosten fiir die Infra-
strukturprojekte der 1. Etappe von BAHN 2000 betragen 5 900 Millionen
Franken (Preisstand 1993). Fiir ZEB sind 5 200 Millionen Franken (Preis-

stand 2005) vorgesehen.

—  HGV-Anschluss: Fiir den Anschluss der Schweiz an das europdische Hoch-
geschwindigkeitsnetz (HGV-Anschluss) wird mit Endkosten entsprechend
dem bewilligten Verpflichtungskredit in der Héhe von 1090 Millionen
Franken (Preisstand 2003) gerechnet.

—  Léarmsanierung der Eisenbahnen: Fiir die Larmsanierung wird mit Endkosten
von 1 330 Millionen Franken (Preisstand 1998) gerechnet.

Einen Vergleich der verschiedenen Investitionshdhen mit ihren unterschiedlichen

Preisstdnden ermoglicht nachfolgende Tabelle 10:

B Tabelle 10
Ubersicht des Investitionsvolumens Fin6V mit der Gesamtschau
Angaben in Millionen Franken PS 1993 | PS1995| PS1998 | PS2002| PS2003| PS2005
Investitionsvolumen neu 31405
NEAT Mutmassliche 18 673
Endkosten
Reserven 427
Total 18487 | 19100
BAHN 2000 Mutmassliche 5810
1. Etappe Endkosten
Reserven 90
Total 5900 5922
HGV- Mutmassliche 1014 1090
Anschluss Endkosten
Larmsanierung Mutmassliche 1220
Endkosten
Reserven 110
Total 1373 1330
ZEB Gesamtkredit 4609 5200
ZEB
Anmerkungen

PS: Preisstand

Die hervorgehobenen Zahlen haben den Preisstand des jeweiligen Bundesbeschlusses
Preisstand der Investitionsangaben fiir Projekte im Rahmen ZEB ist 2005

Eine Indextabelle fiir Fin6V-Projekte befindet sich in Anhang 6

Eine Ubersicht iiber das bisherige und das neue FinoV-Investitionsvolumen gibt Anhang 7
Ohne den mit dieser Botschaft beantragten Verpflichtungskredit zur Planung der Weiter-
entwicklung der Bahninfrastruktur (40 Millionen Franken)

Ohne Verpflichtungskredit fiir eine Kapazititsanalyse der Nord-Siid-Achsen des schweizeri-
schen Schienennetzes vom 6. Juni 2005 (24 Millionen Franken)

Ohne Verpflichtungskredit fiir die Finanzierung der Trassensicherung fiir die zuriickgestell-
ten NEAT-Strecken vom 1. Juni 2005 (15 Millionen Franken)
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1.5.2 Liquiditit des Fonds und die Wirkungen auf ZEB

Fondssimulationen zeigen Liquiditiit des Fonds

Um die Finanzierung der ZEB-Investitionen in der Hohe von 5,2 Milliarden Franken
(Preisstand 2005) und des in Ziffer 1.7 vorgeschlagenen Planungskredits in Hohe
von 40 Millionen Franken darstellen zu konnen, wurden Fondssimulationen durch-
gefiihrt. Mit diesen Simulationen kann abgeschitzt werden, wie sich die Fonds-
einnahmen und bereits absehbaren Mittelentnahmen auf die Mittelverfiigbarkeit fiir
ZEB (Liquiditit) auswirken; das heisst, sie zeigen, in welchen Jahren noch nicht fiir
andere Fin6V-Projekte gebundene Mittel fiir ZEB zur Verfiigung stehen (Annuitd-
ten). Die Liquiditdt des Fonds ist folglich ausschlaggebend fiir den Zeitpunkt des
Baubeginns der ZEB-Vorhaben.

Diese Fondssimulationen reagieren bereits auf kleine Anderungen bei den Einnah-
men (z.B. LSVA-Einnahmen) oder bei den Ausgaben (z.B Bevorschussungszinsen)
des Zinsniveaus sehr empfindlich. Die Ergebnisse sind daher bei einer Simulation
iiber einen so langen Zeitraum mit einer gewissen Unsicherheit behaftet.

Projektannahmen fiir die Fondssimulation

—  Der ZEB-Gesamtkredit betrdgt rund 5,2 Milliarden Franken (Preisstand
2005).

—  Er wird iiber einen Zeitraum von 15 Jahren investiert.

—  Die Annuitéten (jahrliche Zahlungen fiir ZEB) betragen zwischen 100 und
400-500 Millionen Franken (Preisstand 2005).

—  Es wird mit dem schlechtesten Fall gerechnet, d.h. mit dem Eintreffen der
Risiken, die fiir NEAT, BAHN 2000 und fiir Massnahmen des Larmschutzes
beriicksichtigt sind.

—  Um den aktualisierten NEAT-Gesamtkredit in der Héhe von 19 100 Millio-
nen Franken finanzieren zu konnen, wird es mit grosster Wahrscheinlichkeit
erforderlich, die Indexierung der Bevorschussungslimite von 2010 auf 2012
sowie den Beginn der Riickzahlung von 201517 auf 2017 zu verschieben.
Gemdss heute giiltigem Fondsregelement besitzt der Bundesrat die notwen-
dige Kompetenz dazu.

—  Zudem sind Steuerungsmassnahmen der laufenden und beschlossenen Pro-
jekte notwendig. So kann das heute giiltige Fondsreglement mit einer Bevor-
schussungslimite von 8,6 Milliarden Franken (Preisstand 1995) sowie dem
Beginn der Riickzahlungsfrist (spétestens 2017) und der Riickzahlungssatz
(mindestens 50 % der Fondseinnahmen fiir die Riickzahlung verwenden)
eingehalten werden.

Gemiiss heutigem Fondsreglement ZEB-Investitionen erst nach 2020 méglich

Unter den genannten Annahmen sind vor dem Jahr 2020 keine Investitionen fiir
ZEB moglich, da die vorhandenen Fondsmittel fiir die Finanzierung der NEAT
bendtigt werden.

17" Der Zeitpunkt 2015 wurde in der Annahme gewihlt, dass der Gotthard-Basistunnel zu
diesem Zeitpunkt fertiggestellt ist und grossere Mittel fiir die Riickzahlung der Bevor-
schussung aufgewendet werden konnen.

7751



Mit geiindertem Fondsreglement Mittel fiir ZEB ab Mitte des niichsten
Jahrzehnts moglich

Die Fondssimulationen zeigen, dass Investitionen fiir ZEB ab Mitte des ndchsten
Jahrzehnts moglich sind, wenn der heute giiltige Zeitpunkt des Beginns der Bevor-
schussungsriickzahlung von 2015 bzw. 2017 weiter verschoben wird. Dadurch erhalt
der Fonds geniigend Mittel, um zusitzlich zur NEAT die ZEB-Projekte zu einem
Zeitpunkt vor 2020 finanzieren zu konnen.

Vorfinanzierungen durch die Kantone

Vorfinanzierungen von ZEB-Investitionen durch Kantone kdnnten die Liquiditét des
Fonds verbesseren und dazu fiihren, dass ein fritherer Baubeginn moglich wird. Fiir
die Finanzen des Bundes diirfen aus einer Vorfinanzierung jedoch keine Nachteile
erwachsen.

153 Anderungen des Fin6V-Fondsreglements

Beginn der Riickzahlung an die kommerzielle Inbetriebnahme
des Gotthard-Basistunnels koppeln

Der Bundesrat schldgt vor, das FinoV-Fondsregelement zu dndern: Der Beginn der
Riickzahlung der Bevorschussung wird auf Grund der verlédngerten NEAT-Bauzeit
von 2015 bzw. 2017 an die kommerzielle Inbetriebnahme des Gotthard-Basistunnels
gekoppelt. Dies entspricht der urspriinglichen Philosophie (FINIS), wurde doch bei
der Festlegung des Jahres 2015 davon ausgegangen, dass der Gotthard-Basistunnel
zu diesem Zeitpunkt in Betrieb gehen konne.

Die Auswirkungen der Anderung des Fondsreglements sind:
—  Die Bevorschussungslimite von 8,6 Milliarden (Preisstand 1995) kann ein-
gehalten werden.
—  Die Indexierung der Bevorschussungslimite hat bis spatestens 2012 zu erfol-
gen.

—  Die mogliche temporire Verschuldung des Fonds betrdgt unter den heutigen
Annahmen 10,2 Milliarden Franken (Preisstand effektiv). Damit ist die
Bevorschussungslimite von 8,6 Milliarden (Preisstand 1995) eingehalten.

—  Fiir ZEB stehen ungefihr ab Mitte des néchsten Jahrzehnts jéhrlich finan-
zielle Mittel in der Grossenordnung von 100 bis 400-500 Millionen Franken
zur Verfligung.

— Die Bevorschussung des Fonds ist spitestens zwischen 2027 und 2030
zuriickbezahlt; d.h. der Fin6V-Fonds ist dann schuldenfrei.
So kann gewihrleistet werden, dass fiir ZEB die erforderlichen Mittel ungefahr ab
Mitte des néchsten Jahrzehnts zur Verfiigung stehen.

Die gegenwirtig giiltige Regelung, dass der Bundesrat bei Bauverzogerungen oder
anderen unvorhersehbaren Ereignissen die genannte Frist um hochstens zwei Jahre
verlangern kann, soll beibehalten werden.
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1.6 Mit ZEB nicht umgesetzte Vorhaben

Die mit ZEB vorgeschlagenen Investitionen tragen sowohl den verkehrspolitischen
Zielen als auch den finanziellen Rahmenbedingungen Rechnung. Die dadurch
ermdglichten Angebotserweiterungen beseitigen wichtige, absehbare Kapazitits-
engpdsse und erzielen {iberdies einen hohen Marktnutzen.

Weitergehende Angebotserweiterungen wiirden zum Teil namhafte Investitionen
auslosen, deren Finanzierung unter den gegebenen Rahmenbedingungen nicht mog-
lich ist. Hier kann unterschieden werden zwischen Erweiterungsoptionen zu ZEB
einerseits und Grossprojekten andererseits. Die Erweiterungsoptionen wurden zum
Teil auf Wunsch der Kantone bzw. zusammen mit ihnen entwickelt. Die Grosspro-
jekte stammen vor allem aus den fritheren Erlassen zur NEAT bzw. zum Konzept
BAHN 2000.

1.6.1 Erweiterungsoptionen mit dazugehérendem
Infrastrukturbedarf

Zusammen mit den Kantonen wurden zehn Erweiterungsoptionen (EO) zu ZEB
entwickelt (vgl. Abbildung 13). Sie setzen das vollstindige Angebot ZEB mit seiner
Infrastruktur voraus. Im Rahmen der Planungsstudien wurden die Erweiterungs-
optionen planerisch &hnlich wie das Angebot ZEB behandelt. Deshalb besitzen
die Angaben zu den Erweiterungsoptionen im Gegensatz zu den Grossprojekten
eine dhnliche Planungstiefe (Angebotskonzept und Infrastrukturpriifung) wie das
Angebot ZEB.
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Abbildung 13
Uberblick iiber die untersuchten Erweiterungsoptionen zu ZEB

Bezeichnung der Erweiterungsoptionen:

Verdichtung Jurasiidfuss

Verdichtung Lausanne—Genf

Beschleunigung Luzern—Ziirich ohne Zimmerberg-Basisitunnel 11
Beschleunigung Luzern—Ziirich mit Zimmerberg-Basistunnel 1T
Halbstundentakt Bern—Visp

Angebotsverbesserung Biel-Basel und Biel-Ziirich
Halbstundentakt InterCity Ziirich—-Chur

Angebotsverbesserung Biel-Delsberg—Delle/Basel

Entlastung Giiterverkehr Raum Baden

10 Entflechtung Basel Ost

O 0 N N L W=

Im Folgenden wird ein Uberblick iiber die Erweiterungsoptionen gegeben (vgl.
fiir Details Anhang 2). Die Kostenangaben beruhen auf Schitzungen und stellen
Grossenordnungen dar.

Erweiterungsoption 1 «Verdichtung Jurasiidfuss»

Diese Erweiterungsoption beabsichtigt, den umsteigefreien Halbstundentakt Biel—
Lausanne unter Beibehaltung der Direktverbindung (St. Gallen—) Biel-Genf (via
Schlaufe Bussigny) zu ermdglichen. Bestandteil dieser Erweiterungsoption ist eben-
falls die Beschleunigung des Giiterverkehrs auf der West-Ost-Achse.
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Infrastrukturseitig erfordert das vorgesehene Angebot einen Tunnel zwischen Ligerz
und Twann. Damit wiirde eine durchgehende Doppelspur Biel-Neuenburg entste-
hen. Weiterhin ist ein drittes Gleis zwischen Biel und Lengnau sowie zwischen
Denges und Morges erforderlich. Ausbauten im Bahnhof Yverdon sowie Beschleu-
nigungsmassnahmen zwischen Lausanne und Biel vervollstindigen die notwendi-
gen Investitionen. Die Kosten betragen rund 620 Millionen Franken. Es bestehen
Synergien mit den Erweiterungsoptionen 2 (Abschnitt 3. Gleis Denges—Morges) und
6 (Tunnel Ligerz—Twann und Beschleunigungsmassnahmen).

Erweiterungsoption 2 «Verdichtung Lausanne—Genf»

Diese Erweiterungsoption ermdglicht die Verdichtung des Verkehrsangebotes zwi-
schen Lausanne und Genf mit zwei zusétzlichen Ziigen pro Stunde und Richtung. Es
kann ein zusétzlicher Interregiozug (IR) mit Halt in Morges und Nyon angeboten
werden, so dass auf der Relation Morges—Nyon—Genf in Kombination mit den
bestehenden IR (Wallis und Jurasiidfuss) ein Viertelstundentakt resultiert. Um die
regionalen Zentren besser anzuschliessen, wird der Regionalexpress (RE) halbstiind-
lich verkehren.

Zur Realisierung dieser Erweiterungsoption werden ein drittes Gleis zwischen
Renens und Allaman sowie Ausbauten in den Bahnhéfen Genf, Allaman und Mor-
ges erforderlich. Die Kosten betragen rund 410 Millionen Franken. Es bestehen
Synergien mit der Erweiterungsoption 1 (Abschnitt 3. Gleis Denges—Morges).

Erweiterungsoption 3 «Beschleunigung Luzern—Ziirich, ohne
Zimmerberg-Basistunnel 11»

Diese Erweiterungsoption beabsichtigt eine Beschleunigung des Fernverkehrs zwi-
schen Luzern und Ziirich. Stiindlich verkehrt ein InterCity-Zug (IC) mit Halt in Zug
und halbstlindlich verkehrt versetzt ein IR-Zug mit Halt in Zug und Thalwil. Durch
die Anpassung der Haltepolitik konnen die Fahrzeiten zwischen Luzern und Ziirich
um 2 (IC) bis 6 Minuten (IR) reduziert werden. Von dieser Erweiterungsoption
profitiert auch der Regionalverkehr: Der Viertelstundentakt zwischen Luzern und
Baar wird moglich.

Fiir diese Erweiterungsoption werden der Doppelspurausbau Rotsee sowie punk-
tuelle Anpassungen in Cham/Rotkreuz notwendig. Die Kosten dieser Massnahmen
betragen rund 190 Millionen Franken.

Erweiterungsoption 4 «Beschleunigung Luzern—Ziirich, mit Zimmerberg-
Basistunnel II»

Diese Erweiterungsoption ermdglicht eine markante Fahrzeitverkiirzung der Relati-
onen Luzern—Zug—Ziirich und Milano—Tessin—Ziirich. Die Fahrzeit Luzern—Ziirich
verringert sich von 45 (IC-Ziige) bzw. 50 Minuten (IR-Ziige) auf 38 Minuten. Letzt-
genannte Ziige werden als zwei IC-Ziige im Halbstundentakt gefiihrt. Die Relation
Zug—Zirrich wird mit neu 16 Minuten Fahrzeit deutlich beschleunigt; gegenwértig
betrégt die Fahrzeit 22 Minuten. Auf dem Korridor Ziirich-Tessin-Milano ermdg-
licht diese Erweiterungsoption aufgrund der Reisezeitverkiirzung eine bessere Ein-
bindung der internationalen Fernverkehrsziige in den Knoten Milano und Verbesse-
rungen beim Regionalverkehr im Tessin.

Fiir eine Realisierung dieser Erweiterungsoption sind die zweite Etappe des Zim-
merberg-Basistunnels von Thalwil bis Litti (bei Baar), der Doppelspurausbau am

7755



Rotsee, eine Doppelspurinsel im Raum Zug—Oberwil sowie kleinere Massnahmen
im Raum Rotkreuz erforderlich. Zur Sicherstellung der Anschliisse des Voralpen-
express sind Beschleunigungsmassnahmen zwischen (St. Gallen—) Pféffikon—Arth-
Goldau nétig.

Die Infrastrukturkosten betragen rund 1100 Millionen Franken.

Erweiterungsoption 5 «Halbstundentakt Bern—Visp»

Diese Erweiterungsoption ermdglicht den Halbstundentakt im Personenverkehr
zwischen Bern und Visp durch den Lotschberg-Basistunnel. Zudem kénnen alle
Giiterziige via Basistunnel gefiihrt werden, wodurch die aufwendige und teure
Bergtraktion (zusitzliche Lokomotiven) auf dem Abschnitt Brig—Kandersteg—
Frutigen entféllt. Durch die verbesserten Trassierungsmdglichkeiten mit dem Aus-
bau des Basistunnels verkiirzt sich die Fahrzeit (unter Einbezug allfdllig notwendi-
ger Uberholvorginge) fiir ca. 80 von 110 Giiterziigen um jeweils rund 15 Minuten.

Diese Erweiterungsoption bedingt die Ausriistung des Rohbauabschnittes Ferden—
Mitholz im Létschberg-Basistunnel mit der erforderlichen Bahntechnik. Die Kosten
betragen rund 460 Millionen Franken.

Erweiterungsoptionen 6 «Angebotsverbesserung Biel-Basel und Biel-Ziirich»

Die Erweiterungsoption beinhaltet einen anndhernden Halbstundentakt zwischen
Biel und Delsberg (InterCity-Neigezug, ICN und RegionalExpress, RE), zwischen
Delsberg, Laufen und Basel (ICN und neues RE-Produkt) sowie zwischen Delsberg
und Delle (RE und S-Bahn). Zudem werden in Biel verbesserte Anschlussbeziehun-
gen vom Jura Richtung Bern hergestellt; in Basel wird der Anschluss des RE-Zuges
an den IR-Zug Richtung Luzern und Ziirich (via Fricktal) ermoglicht. Auch die
Korridore Biel-Ziirich (Fahrzeitverkiirzung und Einbindung im Knoten Ziirich) und
Basel-Bern—Interlaken/Brig (kiirzere Wendezeit in Bern) profitieren von dieser
Erweiterungsoption. Fiir den Giiterverkehr ermdglicht die Erweiterungsoption die
Beschleunigung auf der West-Ost-Achse.

Infrastrukturseitig sind Ausbauten zwischen Biel-Delsberg—Delle/Basel, ein Tunnel
zwischen Ligerz und Twann (durchgehende Doppelspur Biel-Neuenburg) sowie
Beschleunigungsmassnahmen zwischen Lausanne und Biel fiir insgesamt 460 Milli-
onen Franken notwendig.

Es bestehen Synergien mit den Erweiterungsoptionen 1 (Tunnel Ligerz—Twann,
Beschleunigungsmassnahmen) und 8 (Ausbauten auf dem Abschnitt Biel-Delsberg—
Delle/Basel).

Erweiterungsoptionen 7 «Halbstundentakt IC Ziirich—Chur»

Diese Erweiterungsoption ermdglicht die Einfithrung eines IC-Halbstundentaktes
Zirich-Chur. Zudem verkehren stlindlich Regionalexpressziige Ziirich—Ziegel-
briicke—Glarus bzw. Ziirich-Ziegelbriicke—Chur, die sich im Abschnitt Ziirich—Zie-
gelbriicke zu einem Halbstundentakt iiberlagern.

Die hauptséichlichen Ausbauten sind zwei Uberholungsgleise fiir den Giiterverkehr
(Lachen, Pfiffikon SZ) sowie eine Uberwerfung im Knoten Pféffikon SZ. Insgesamt
belaufen sich die Kosten auf rund 200 Millionen Franken.
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Erweiterungsoptionen 8 «Angebotsverbesserung Biel-Delsberg—Delle/Basel»

Die Erweiterungsoption beinhaltet die gleichen Angebotsverbesserungen und Infra-
strukturausbauten wie Erweiterungsoption 6 im Bereich Biel-Delsberg—Delle/Basel.
Erweiterungsoption 8 umfasst einen anndhernden Halbstundentakt zwischen Biel
und Delsberg (ICN und RE), zwischen Delsberg, Laufen und Basel (ICN und neues
RE-Produkt) sowie zwischen Delsberg und Delle (RE und S-Bahn). Zudem werden
in Biel verbesserte Anschlussbeziehungen aus dem Jura Richtung Bern hergestellt;
in Basel wird der Anschluss des RE-Zuges an den IR-Zug Richtung Luzern und
Ziirich (via Fricktal) ermdglicht.

Fiir diese Erweiterungsoption sind Ausbauten zwischen Biel-Delsberg—Delle/Basel
mit Kosten in der Hohe von 210 Millionen Franken notwendig. Es bestehen Syner-
gien mit der Erweiterungsoption 6 (Ausbauten auf dem Abschnitt Biel-Delsberg—
Delle/Basel).

Erweiterungsoptionen 9 «Entlastung Giiterverkehr Raum Baden»

Mit dieser Erweiterungsoption kann wihrend der Nacht ein Grossteil des Giiterver-
kehrs der Relation Basel-Rangierbahnhof Limmattal statt via Brugg—Turgi—Baden
iiber die Strecke Brugg—Mégenwil-Heitersbergtunnel umgeleitet werden.

Hierfiir ist eine eingleisige Schlaufe in Mégenwil erforderlich, die die Strecke
Brugg—Rotkreuz mit der Strecke Lenzburg—Ziirich verbindet. Die Ausbaukosten
werden auf rund 40 Millionen Franken geschatzt.

Erweiterungsoptionen 10 «Entflechtung Basel Ost»

Die Erweiterungsoption ermoglicht die Entflechtung von Giiterverkehr, Regional-
verkehr und Fernverkehr auf dem hoch belasteten Streckenabschnitt Basel (Perso-
nenbahnhof)—Pratteln Richtung Ergolz- und Fricktal. Dadurch kann der Giterver-
kehr im Ergolztal teilweise beschleunigt werden, und es entsteht Spielraum fiir die
zukiinftige Entwicklung des Regionalverkehrs (Viertelstundentakt-Verdichtung der
Regio S-Bahn) Zudem wiirde sich auch die Fahrplanstabilitit verbessern.

Fir die Umsetzung dieser Erweiterungsoption sind Investitionen in Entflech-
tungsbauwerke (Muttenz, Pratteln) und Wendegleise (Liestal, Gelterkinden) fiir
360 Millionen Franken erforderlich.

1.6.2 Grossprojekte

Die Realisierung von iiber ZEB hinausgehenden Grossprojekten wiirde namhafte
Investitionen auslosen, deren Finanzierung heute nicht moglich ist. Diese Projekte
wiirden zwar punktuell Losungen bieten, aber einen Grossteil der Finanzmittel
binden, keine Etappierungen zulassen, zu rdumlichen Konzentrationen fiihren und
nur wenig vernetzenden Nutzen stiften. Somit wiirde mit zusétzlichen Grossprojek-
ten neben ZEB der angestrebte finanzielle Rahmen gesprengt, ohne dass eine natio-
nale Netzwirkung erzielt wiirde.

Die Massnahmen, die der Bundesrat mit ZEB vorschlédgt, werden langfristig nutzbar
sein, auch wenn dereinst unter giinstigeren wirtschaftlichen Bedingungen weitere
Grossprojekte realisiert und finanziert werden kénnen. Mit den Ausbauten ZEB ist
die Kompatibilitit zu den unten erwihnten Grossprojekten sichergestellt.
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Es ist vorgesehen, insbesondere fiir Projekte, die mit ZEB nicht finanziert werden,
mittels eines speziellen Planungskredits die notwendigen Planungsarbeiten (Studien
und Vorprojekte) zu ermoglichen (vgl. Ziff. 1.7). Auf diese Weise konnen notwen-
dige planerische Sicherungen (z.B. Aufnahme in Richt- und Sachpléne) vorbereitet
werden. Die Ergebnisse dieser Planung miinden in eine Botschaft des Bundesrates
iiber die weitere Entwicklung des Verkehrsangebots und den damit verbundenen
weiteren Ausbau der Bahninfrastruktur.

Konkret werden mit ZEB folgende Grossprojekte nicht umgesetzt werden kdnnen:

Neuer Juradurchstich/Wisenbergtunnel

Fiir die Nordwest-Schweiz bringt ZEB Verbesserungen im Fern- wie im Regional-
verkehr: Der Halbstundentakt Basel-Ziirich wird erginzt mit Fernverkehrsziigen mit
Halt im Ergolztal. Das Angebot auf der Relation Basel-Luzern wird beschleunigt
und verdichtet, und auch die Ziige Basel-Biel via Delsberg werden schneller.
Gleichzeitig wird auf allen drei Korridoren der Regio-S-Bahn (Basel) ein sauberer
Halbstundentakt moglich. Auch sind die nétigen Kapazitéten fiir den Giiterverkehr —
namentlich fiir den Transitverkehr — gewihrleistet. Mit diesem Angebotskonzept
wird die heute doppelspurige Juraquerung (Liestal-Olten) mit ca. 500 Ziigen/Tag an
die Kapazititsgrenze stossen.

Der Wisenbergtunnel (zwischen Olten—Sissach oder Liestal) wiirde neue Spielrdume
flir Angebotserweiterungen fiir den Personenfernverkehr und die S-Bahn Basel
er6ffnen. So konnte die Reisezeit zwischen Basel und Olten um rund 5-6 Minuten
verkiirzt werden. Fiir den Giiterverkehr schafft der Wisenbergtunnel Flexibilitdt in
der Verkehrsfithrung. So kdnnten gewisse Giiterziige statt tiber den Bozberg dereinst
tiber das 4-Spur-System Basel-Liestal-Aarau gefiihrt werden.

Um die damit neu geschaffene Kapazitit in der Juraquerung ausschdpfen zu konnen,
wiren allerdings andernorts zusitzlich grossere Folgeinvestitionen erforderlich. Das
gilt sowohl fiir die Nord-Siid-Transitachse (vor allem Infrastrukturelemente aus der
Erweiterungsoption 10) als auch fiir die Ost-West-Achse (Heitersbergtunnel II). Die
Kosten fiir den Bau des Wisenbergtunnels allein werden auf rund 2 Milliarden
Franken veranschlagt, bei einer Realisierungszeit von rund 15 Jahren.

Heitersbergtunnel 11

Mit ZEB wird der Abschnitt Rupperswil-Gruemet/Mellingen auf vier Spuren ausge-
baut, so dass ab Olten bis zum Heitersbergtunnel ein 4-Spur-System entsteht. Der
Abschnitt bis Killwangen (Heitersbergtunnel) verbleibt doppelspurig. Die fir ZEB
notige Kapazitit auf diesem Abschnitt ist aber dank des Zusammenspiels mit der
Achse via Brugg—Baden ausreichend. Die fiir das Erreichen der Systemfahrzeit
Zirich-Biel notigen Fahrzeitgewinne werden mit der Strecke Chestenberg (Rup-
perswil-Gruemet/Mellingen) gewonnen.

Ein zweiter Heitersbergtunnel wiirde weitere Taktverdichtungen (z.B. IC-Viertel-
stundentakt Ziirich—Bern) oder einen signifikanten Ausbau der S-Bahn Ziirich Rich-
tung Westen ermoglichen. Dadurch wiirde eine konsequente Trennung des schnellen
und langsamen Verkehrs auf der gesamten Strecke Olten—Ziirich ermdglicht, bei
gleichzeitiger Entlastung des Abschnittes Brugg—Baden—Killwangen. Das Investiti-
onsvolumen betrdgt rund 700 Millionen Franken, die Realisierungszeit betrigt etwa
1015 Jahre.
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Briittener Tunnel

Mit ZEB wird im Bereich Ziirich-Flughafen—Effretikon—Winterthur mit punktuellen
Ausbauten entlang der bestehenden Strecke die notwendige Kapazitét fiir weitere
Angebotsschritte bereitgestellt. Auch wird zusammen mit der Durchmesserlinie
Ziirich die ndtige Systemfahrzeit Ziirich—St. Gallen (<60 Min) erreicht.

Ein Briittener Tunnel wiirde etwas Fahrzeitgewinn bringen, womit die IC-Ver-
bindungen Ziirich-St. Gallen (die mit einer Systemzeit <60 Min. verkehren) nicht
mehr zwingend mit Neigeziigen gefiihrt werden miissten. Der Briittener Tunnel
wiirde zu einem integralen Vierspursystem fithren, das die konsequente Trennung
des schnellen und langsamen Verkehrs und damit neue Spielrdume fiir Angebotser-
weiterungen fiir den Fernverkehr wie auch fiir die S-Bahn ermoglichen wiirde.

Je nach gewidhlter Variante betrdgt das Investitionsvolumen fiir den Briittener Tun-
nel rund 1.1-1.3 Milliarden Franken. Die Realisierungszeit wird auf rund 12 Jahre
geschitzt. Falls langerfristig doch eine Neubaustrecke mit dem Briittener Tunnel
gebaut werden sollte, so wire ein gewisser Teil der jetzt mit ZEB vorgesehenen
Ausbauten nicht mehr zwingend notwendig. Diese sind jedoch im Rahmen von ZEB
fiir eine Angebotsentwicklung erforderlich. Sie werden auch spédter weiterhin nutz-
bar sein.

Hirzeltunnel

Der Hirzeltunnel soll eine Verbindung von der Linie des linken Ziirichseeufers zur
Gotthardlinie bzw. eine Direktverbindung filir den Giiterverkehr aus dem Raum
Bodensee an die Gotthardachse schaffen.

Bereits in der FingV-Botschaft von 199618 wurde der Hirzeltunnel in der Prioritét
zurlickgestuft, da der Voralpenexpress fiir den Reiseverkehr von der Ostschweiz
(z.B. St. Gallen) zur Gotthardachse und Richtung Siiden attraktiver ist als eine
Verbindung via Hirzeltunnel. Auch kann der Giiterverkehr dank Netzausbauten von
Bahn 2000 via Ziirich gefiihrt werden.

Das Parlament hat im Rahmen der Fin6V-Debatte den Hirzeltunnel gleichwohl
beschlossen. Begriindet wurde das Anliegen mit dem Hinweis auf Giiterpotenziale
aus Baden-Wiirttemberg und Bayern nach Siiden, und gleichzeitig aufgrund der
Sorge vor einer «Lastwagen-Lawine» via Rheintal-San Bernardino, wenn Deutsch-
land eine Autobahn bis an den Bodensee/Rheintal gebaut hat und wenn die
28-t-Limite fallen wiirde. Aus heutiger Sicht ist diese Sorge kaum begriindet.

Auch die zuweilen geltend gemachte Option Hirzeltunnel fiir den Fall, dass der
Brennertunnel nicht gebaut wiirde und somit die Giiter aus dem siiddeutschen Raum
auf die Gotthardachse gebracht werden miissten, hat hypothetischen Charakter, da
die Kapazitdten auf diesen Zufahrtsachsen beschrénkt sind. Vielmehr ist die Anbin-
dung der Ostschweiz iiber Ziirich bzw. iiber Arth Goldau (wie in ZEB vorgesehen)
effizienter zu 16sen.

Aufgrund dieser Einschdtzung beantragt der Bundesrat, auf den Hirzeltunnel bis
mindestens 2030 zu verzichten und den Tunnel im Erlass zu streichen.

18 BBI11996 IV 638
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Zimmerberg-Basistunnel 11

Wie der Hirzeltunnel ist der Zimmerberg-Basistunnel (ZBT II) ein NEAT-Projekt.
Uberpriifungen haben ergeben, dass der ZBT II fiir das Angebot ZEB nicht notwen-
dig ist. Das fiir ZEB massgebende Angebotskonzept sieht vor, dass alle alpenque-
renden Giiterziige via Freiamt Richtung Siiden verkehren. Damit ist ein Zimmer-
bergtunnel 11 aus Giiterverkehrsoptik nicht mehr zwingend, die Kapazititen konnen
auch so gewihrleistet werden.

Ein Bau miisste folglich durch Nutzen im Personenverkehr gerechtfertigt werden.
Der Zimmerberg-Basistunnel brichte eine Einsparung von rund sechs Minuten
Reisezeit auf der Nord-Siid-Achse, was neben dem Fahrzeitgewinn auch entspan-
ntere Anschliisse in Mailand sowie eine bessere Gestaltung der Regionalverkehrs-
knoten im Tessin erlauben wiirde. Ferner wiren Fahrzeitreduktionen zwischen
Ziirich—Zug-Luzern moglich. Gleichzeitig liesse die hohere Kapazitit zu, dass die
Verbindungen Luzern—Ziirich (im Fernverkehr) und Zug—Ziirich (S-Bahn) noch
weiter verdichtet werden kdnnten. Dies wire allerdings nur mdoglich, wenn zusétz-
liche Investitionen getétigt wiirden, so in den Rdumen Baar, Zug Oberwil und am
Rotsee.

Die Investitionskosten fiir den ZBT II allein werden auf rund 800 Millionen Franken
geschétzt, bei einer Realisierungszeit von 8—10 Jahren.

Das Angebot in die Zentralschweiz kann mit ZEB gegeniiber heute verbessert wer-
den, und die Nachfrageentwicklung in diesem Raum kann auf diese Weise aufge-
fangen werden. Mit dem Angebot von ZEB wird zwar auf der heutigen Einspur-
strecke Horgen Oberdorf-Litti die Kapazititsgrenze erreicht, weil aber mit ZEB
ein strukturiertes Angebot und bessere Anschliisse im Knoten Luzern moglich sind,
beantragt der Bundesrat, angesichts der beschriankten finanziellen Mittel den Bau
des Zimmerbergtunnels II zuriickzustellen.

Gleichwohl wurde eine Erweiterungsoption «Ziirich-Luzern mit Zimmerberg-
Basistunnel II» erarbeitet und im Anhang 2 dieser Vorlage dokumentiert. Diese
Erweiterungsoption ist, wie alle anderen, im Rahmen ZEB nicht finanziert.

Zufahrt Luzern

Aufgrund seiner geografischen Lage zur Ost-West-Achse der Bahn kann Luzern
nicht wie andere gleich konsequent in das typische Knotensystem (mit Systemfahr-
zeiten von <30 bzw. <60 Minuten) integriert werden. Gleichwohl bleiben in Luzern
gute Anschlussbeziehungen, ohne dass die Zufahrt Luzern (zweispurig) oder der
Abschnitt Rotsee—Fluhmiihle (einspurig) ausgebaut werden miissten.

Das Angebot ZEB kann ohne Ausbau der Zufahrt Luzern realisiert werden. Zusitz-
lich wiirden mit den Erweiterungsoptionen zur «Beschleunigung Ziirich—Luzern»
Entwicklungsrdume fiir den Regionalverkehr entstehen (Verdichtung Rotkreuz—
Luzern). Ein weitergehendes Angebot auf den verschiedenen Zulaufstrecken nach
Luzern wiirde zusétzliche Ausbauten bedingen. Ein Ausbau wére mit verschiede-
nen Linienfiihrungsvarianten mdoglich — mit einem Investitionsvolumen von rund
450-500 Millionen Franken und einer Realisierungszeit von 10 bis 12 Jahren.
Grundsitzlich bleibt langerfristig auch die Option eines Durchgangsbahnhofes
in Tieflage bestehen; die Baukosten dafiir werden auf 1,3—1,6 Milliarden Franken
geschétzt.
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Drittes durchgehendes Gleis zwischen Lausanne und Genf

In der Botschaft zur BAHN 2000 vom 16. Dezember 1985 war zwischen Genf und
Lausanne ein Ausbau mit dem vorrangigen Ziel einer Leistungssteigerung vorgese-
hen. Nach der Redimensionierung des urspriinglichen Konzepts BAHN 2000 war in
der Botschaft vom 11. Mai 1994 der Bau eines dritten Gleises zwischen Genf und
Coppet vorgesehen. Dieses wurde im Rahmen der 1. Etappe BAHN 2000 realisiert
und mit verschiedenen Anpassungen fiir den Einsatz von Doppelstockwagen und fiir
bogenschnelles Fahren mit Neigeziigen ergénzt.

Fiir die Umsetzung des Angebotes ZEB sind weitere Ausbauten fiir eine Leistungs-
steigerung zwischen Genf und Lausanne im Umfang von etwa 230 Millionen Fran-
ken vorgesehen, unter anderem ein Vierspurausbau des Abschnittes Lausanne—
Renens.

Fahrplanuntersuchungen haben gezeigt, dass ein durchgehendes drittes Gleis zwi-
schen Lausanne und Genf die Anforderungen der von den Kantonen angestrebten
Angebotsentwicklung nicht erfiillen kann und Kosten von deutlich iiber einer Milli-
arde Franken verursachen wiirde. Vielmehr werden abschnittsspezifisch erginzende
Ausbauten benétigt. Dies wiirde beispiclsweise eine partielle vierte Spur anstelle
eines durchgehenden dreispurigen Ausbaus erfordern.

Im Rahmen der Erweiterungsoption 2 «Verdichtung Lausanne—Genf» wurde mit den
Kantonen Waadt und Genf ein Angebotsentwicklungsschritt iiber das Angebot ZEB
hinaus erarbeitet. Dieser Angebotsschritt erfordert ergdnzende punktuelle Ausbauten
auf der Strecke Genf-Lausanne in der Grossenordnung von 410 Millionen Franken.

Neubaustrecke zwischen Vauderens und Villars-sur-Glane

Im Rahmen der 1. Etappe von BAHN 2000 wurde von der vorgesehenen Neu-
baustrecke (NBS) Vauderens—Villars-sur-Glane der Abschnitt Vauderens—Siviriez
realisiert. Damit wurde die Strecke Lausanne—Bern fiir Doppelstockziige befahrbar,
und die Fahrzeit konnte auf 66 Minuten reduziert werden.

Mit einer Realisierung der Neubaustrecke Siviriez—Villars-sur-Glane konnte die
Systemfahrzeit zwischen Lausanne und Bern mit konventionellem Rollmaterial auf
unter 60 Minuten reduziert werden. Dies wiirde den Einsatz von Doppelstockwagen
auf den Strecken Genf—Bern—St-Gallen und Genf-Bern—Luzern erméglichen.

Im Rahmen von ZEB wird auf die NBS Siviriez—Villars-sur-Glane aus finanziellen
Griinden verzichtet. Stattdessen wird die Reisezeitverkiirzung zwischen Lausanne
und Bern mit dem Einsatz von Neigeziigen und durch Streckenbegradigungen zwi-
schen Siviriez und Romont erreicht. Mit dem Einsatz von Neigeziigen kann so
die Systemfahrzeit Lausanne—Bern im Fernverkehr auf unter 60 Minuten verkiirzt
werden.

Vollausbau Lotschberg-Basistunnel

Die Inbetriebnahme des Lotschberg-Basistunnels erfolgte fiir den Giiterverkehr
gemiss Planung und unter Einhaltung des engen Zeitplans Mitte 2007. Fiir den
Personenverkehr wird er auf den Fahrplanwechsel im Dezember 2007 erdffnet.

Der Basistunnel besitzt eine Lange von 34,6 km. Davon sind im Abschnitt Portal
Raron—Ferden beide Rohren befahrbar. Der Abschnitt Ferden bis Frutigen von rund
22 km ist bahntechnisch als Einspurstrecke ausgeriistet. In diesem Abschnitt sind
die zweite Rohre sowie die Verbindung nach Steg vollstindig ausgebrochen. Im
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Abschnitt Mitholz—Frutigen fehlt die zweite RShre bis Mitholz, hier ist der vorgén-
gig erstellte Sondierstollen als Fluchtrdhre ausgebaut.

Der Entscheid fiir einen teilweise einspurigen Ausbau wurde im Rahmen von Fin6V
aufgrund finanzieller Uberlegungen gefillt. Damit konnte rund eine Milliarde Fran-
ken eingespart werden. Unter der Voraussetzung, dass der Autoverlad durch den
Lotschberg-Scheiteltunnel beibehalten wird, bleibt aber der verkehrliche Nutzen des
Tunnels unverdndert. D.h. die Verbindung zwischen dem Wallis und dem Mittelland
wird fiir den Personenverkehr deutlich schneller, und im Giiterverkehr kann die
Nachfrage erfiillt werden.

Basis- und Scheiteltunnel sind damit Teil einer kapazititsseitig homogenen Nord-
Stid-Achse. Es ist zwar anerkannt, dass die Einspurstrecke nur eine begrenzte Flexi-
bilitdt aufweist und Stabilitdtsprobleme auftreten kénnen, wenn verspitet eintref-
fende Ziige auf einen néchsten freien Slot («Durchfahrt-Fenster») warten miissen.
Allerdings rechtfertigen solche potenziellen Instabilitidten die Grossinvestition eines
Doppelspurausbaus nicht. Diese sind vielmehr iiber betriebliche Massnahmen aufzu-
fangen. Zu diesem Zweck wurde die Betriebszentrale in Spiez neu aufgebaut und ist
seit Dezember 2006 in Betrieb (erweiterte Betriebsfilhrung vom Aaretal bis nach
Domodossola). An dieser grundsitzlichen Einschitzung hat sich seit dem FindV-
Beschluss nichts Wesentliches geéndert.

Ein Vollausbau des Lotschberg-Basistunnels wiirde zwar in qualitativer Hinsicht die
Fahrplanstabilitit im Falle von Verspdtungen erhéhen und die Produktivitit im
Giiterverkehr steigern (geringere Steigungen). Auch mit einem Doppelspur-Ausbau
wird aber die Lotschberg-Simplonachse nicht zu einer Flachbahn fiir den Giiterver-
kehr. Uberdies blieben die Kapazititsengpésse auf den Zulaufstrecken, bspw. im
Aaretal, bestehen. Der Basistunnel gehdrt somit beziiglich Kapazitéit nicht zu den
Engpédssen im Zeithorizont bis 2030, sondern ist ein Projekt der néchsten Generation
fiir die Entwicklung nach 2030.

Ausbauten auf den Nord-Siid-Achsen

Grundsitzlich sind fiir den Planungshorizont von ZEB die Giiterverkehrskapazititen
gesichert. Das Parlament hat im Jahr 2005 im Rahmen der «Kapazititsanalyse der
Nord-Siid-Achsen des schweizerischen Schienennetzes» Planungskredite fiir ent-
sprechende Planungsstudien gesprochen. Dabei sind fiir die ldngerfristige Perspekti-
ve verschiedene Fille zu unterscheiden:

— Linienfiihrung «Berg lang» im Kanton Uri: Das Vorprojekt befindet sich
derzeit in Vorbereitung. Der Abschluss des Vorprojekts ist auf Mitte 2008
vorgesehen.

—  Planungsstudien fiir Objekte im NEAT-Perimeter ausserhalb Uri: Bereits im
Rahmen der Fin6V-Botschaft wurden eine Reihe von Projekten zuriickge-
stellt:

—  Auf der nérdlichen NEAT-Gotthardachse handelt es sich um den Urmi-
bergtunnel, die Querung Felderboden sowie den Axentunnel. Mit die-
sen Bauten wird der Engpass Goldau umfahren. Die Baukosten werden
auf insgesamt rund 2,7 Milliarden Franken geschétzt.
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—  Auf der siidlichen Seite des Gotthards verbleibt zwischen dem Raum
Biasca und Giubiasco ein Doppelspurabschnitt im sonst vierspurigen
System der NEAT-Achse. Neubaustrecken zwischen Giustizia und dem
Ceneritunnel wiirden diese Liicke schliessen und die Achsenkapazitit
erhdhen sowie gleichzeitig den Knoten Bellinzona entlasten. Die Kos-
ten liegen bei rund 1,9 Milliarden Franken.

—  Auf der Létschbergachse wurden folgende Projekte zuriickgestellt: Die
Autoverladeanlagen in Heustrich und Steg, der Niesenflankentunnel,
Teile der Umfahrung Frutigen, der Tunnelast nach Mundbach, der Tun-
nelausbruch fiir die zweite Rohre Lotschen—Steg und die Verbindung in
Steg an die Rhonetallinie Richtung Mittelwallis.

Zu diesen Objekten wurden Mitte der neunziger Jahre Vorprojekte erstellt. Diese
entsprechen zwar in ihrer Ausfilhrung nicht mehr dem technischen Stand der heuti-
gen Planungsmdglichkeiten, doch konnen diese Projekte ohnehin nicht vor 2030
realisiert werden. Eine prézisere Aufarbeitung im gegenwértigen Zeitpunkt wére
deshalb unzweckmassig, da sie in jedem Fall vor der Realisierung erneut aufgearbei-
tet werden miissen.

—  Zulaufstrecken zur NEAT im Siiden: Eine bilaterale Vereinbarung zwischen
der Schweiz und Italien vom 2. November 199919 bildet den gemeinsamen
Rahmen fiir die Schieneninfrastruktur-Planungen. Die kurz- und mittelfristi-
gen Planungen geméss der «Piattaforma Sempione» und der «Piattaforma
Luino» betrachten den Zeithorizont bis 2012/15 und umfassen eine Vielzahl
von Massnahmen zur Kapazititssteigerung wie z.B. Kreuzungsgleise, schie-
nenfreie Perronzuginge, Verldngerung der Kreuzungsstrecken. Die langfris-
tigen Schieneninfrastruktur-Planungen fokussieren auf den Bau einer Siid-
fortsetzung der NEAT auf der Gotthardachse, um zukiinftige Kapazitits-
probleme zu verhindern. Vorstudien zeigen als mdgliche neue Verbindungen
einerseits den Korridor Lugano—Chiasso, andererseits den Korridor Bellin-
zona—Luino-Laveno («Gronda Ovest»), der mehrheitlich auf italienischem
Territorium verlduft. Folgeuntersuchungen zur Klarung der Machbarkeit und
Zweckmissigkeit solcher Varianten sind beabsichtigt. Das weitere Vorgehen
ist aber noch offen und im Rahmen der gemeinsamen schweizerisch-
italienischen Gremien zu beschliessen.

1.7 Folgebotschaft iiber die weitere
Angebotsentwicklung und den weiteren Ausbau
der Bahninfrastruktur

In Artikel 10 des Bundesgesetzes zu ZEB sieht der Bundesrat vor, so rasch wie
moglich dem Parlament eine Vorlage liber die weitere Angebotsentwicklung und
den weiteren Ausbau der Bahninfrastruktur sowie dessen Finanzierung vorzulegen.
Dieses Vorgehen kommt auch dem in der Vernehmlassung gedusserten Wunsch
entgegen, eine umfassendere Ubersicht iiber die Entwicklung des Verkehrs (Fern-,
Regional- und Giiterverkehr) sowie der Bahninfrastruktur der Schweiz zu erhalten.

19 SR 0.742.140.345.43
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Im Rahmen dieser Folgebotschaft soll abgeklart werden, wie sich die Nachfrage
langerfristig entwickelt, welche Angebotsausbauten zusitzlich zu ZEB sinnvoll sind
und welche weiteren Infrastrukturelemente fiir die Bahn in der Schweiz dafiir erfor-
derlich sind. Die Abklarungen betreffen die in dieser Botschaft genannten Erweite-
rungsoptionen zu ZEB und weitere mit ZEB nicht finanzierte Projekte. Dabei
werden auch das Nutzen-Kosten-Verhidltnis und andere Parameter beriicksichtigt
werden. Die Frage der Finanzierung von Verkehr und Infrastruktur wird erneut
aufzugreifen sein.

Voraussetzung fiir eine solche Planung ist die Schaffung einer entsprechenden
Planungsgrundlage, die die iiber ZEB hinausgehende Entwicklung aufzeigt und
Angaben zu den Projekten macht. In diesem Zusammenhang sind Planungsstudien
zu erstellen bzw. zu aktualisieren und es sind Vorprojekte zu erstellen. Auch fiir die
Festlegung in den massgeblichen Raumplanungsgrundlagen sind die Arbeiten erfor-
derlich. Der Bundesrat beantragt dem Parlament mit dieser Botschaft daher einen
entsprechenden Planungskredit in Héhe von 40 Millionen Franken.

1.8 Vernehmlassungsverfahren

Der Bundesrat beauftragte das Departement fiir Umwelt, Verkehr, Energie und
Kommunikation UVEK am 4. April 2007, eine Vernehmlassung zur Gesamtschau
Fin6V durchzufiihren. Diese wurde am 16. April 2007 ero6ffnet und dauerte bis zum
6. Juli 2007. Zur Vernehmlassung eingeladen wurden die Kantone, die in der Bun-
desversammlung vertretenen politischen Parteien, die auf gesamtschweizerischer
Ebene titigen Wirtschaftsverbande und Organisationen, die Dachverbdnde der
Gemeinden, Stidte und Berggebiete sowie weitere interessierte Kreise. Insgesamt
gingen 104 Vernehmlassungsantworten ein.

1.8.1 Ergebnis der Vernehmlassung

Positives Echo zur Gesamtschau Fin6V und ZEB

Die Gesamtschau Fin6V und die zukiinftige Entwicklung der Bahninfrastruktur
wurden in der Vernehmlassung positiv aufgenommen. Die iberwiegende Mehrheit
der Konsultierten unterstiitzt die grundsétzlichen Zielsetzungen und Hauptinhalte
der Vorlage. Es besteht Ubereinstimmung darin, dass eine gute Verkehrsinfrastruk-
tur mit einem guten Schienenverkehrangebot ein wichtiger Standortfaktor fiir die
Schweiz ist.

Uber «Minimum» ZEB-Angebot hinausgehende Investitionen gefordert

Der mit ZEB vorgesehene Ausbau der Schieneninfrastruktur wird in diesem Sinne
breit unterstiitzt. Das Angebot ZEB im Umfang von 5,2 Milliarden Franken sei als
«Minimum» zu betrachten und rasch zu realisieren. Die iiberwiegende Mehrheit der
Vernehmlassungsteilnehmer verlangt dariiber hinaus zusitzliche Investitionen,
namentlich die Realisierung von aller oder einzelner Erweiterungsoptionen zu ZEB
oder weiterer Ausbauwiinsche sowie einen rascheren Baubeginn.
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Streichung der Grossprojekte Kritisiert

Die Streichung der fiir das Angebot ZEB nicht erforderlichen Grossprojekte aus den
entsprechenden Erlassen stosst bei einer knappen Mehrheit auf Kritik. Teilweise
wird die vorliegende Vorlage nicht als ausreichende Grundlage fiir eine Beurteilung
dieser Strecken beurteilt, teils wird die Streichung als demokratisch fragwiirdig
betrachtet. Die umgehende bzw. kiinftige Realisierung mindestens einzelner dieser
Projekte, insbesondere des Wisenberg- und Zimmerberg-Basistunnels, wird stark
unterstiitzt, weshalb die Netzbeschliisse bestehen bleiben sollen.

Rasche und umfassende Folgebotschaft gefordert

Eine klare Mehrheit unterstiitzt eine weitere Vorlage zu einem spiteren Zeit-
punkt. Diese soll jedoch, statt «spétestens 2016», frither vorgelegt werden und im
Sinne einer «echten» Gesamtschau umfassend ausgestaltet sein. Als Zeitraum wird
2009-2014 genannt. Die nicht mit ZEB realisierten Erweiterungsoptionen, die zur
Streichung beantragten Projekte (insbesondere der Wisenbergtunnel und der Zim-
merberg-Basistunnel II) und weitere Projekte seien zu beriicksichtigen, der Regio-
nalverkehr einzubeziehen, die planerischen Grundlagen zu verbessern und die
Finanzierung zu kléren.

Finanzierung von NEAT und ZEB soll entkoppelt werden

Auf der finanziellen Seite verlangt eine Mehrheit die Entkoppelung der Finanzie-
rung von NEAT und ZEB. Dies mit Blick darauf, dass das fiir Fin6V vorgesehene
Investitionsvolumen von 30,5 Milliarden Franken (Preisstand 1995) nicht ausreichen
dirfte, um alle vier Grossprojekte (NEAT, BAHN 2000/ZEB, HGV, Lérmsanie-
rung) zu realisieren. Die NEAT-bedingten Mehrkosten seien nicht iiber eine Redi-
mensionierung bei ZEB zu kompensieren. Fiir ZEB seien in etwa die urspriinglich
fiir BAHN 2000 geplanten Finanzmittel vorzusehen. Fiir die NEAT sei eine Zusatz-
finanzierung zu entwickeln.

Urspriingliches Fin6V-Investitionsvolumen wird als nicht verbindlich erachtet

Nur eine Minderheit verlangt die Einhaltung eines FindV-Investitionsvolumens von
30,5 Milliarden Franken und die zwingende finanzielle Kompensation der NEAT-
Mehrkosten bei anderen FinoV-Projekten. Ausserdem wird oft darauf verwiesen,
dass der Betrag von 30,5 Milliarden Franken keinen gesetzlich festgelegten Betrag
darstellt.

NEAT-Gesamtkredit wird gutgeheissen

Die vorgeschlagene Anpassung des NEAT-Gesamtkredites wird von einer klaren
Mehrheit mit Blick auf die Fertigstellung der NEAT als zentrales Element der
Schweizer Verkehrsinfrastruktur gutgeheissen. Ebenfalls eine klare Mehrheit unter-
stiitzt die Anderung des Fondsreglements als wichtigen Beitrag zur Losung der
Liquiditdtsprobleme, so dass fiir ZEB Mittel in der zweiten Hélfte des ndchsten
Jahrzehntes frei werden.

Minderheit weist Vorlage zuriick

Die kleine Minderheit, welche die Vorlage zuriickweist, stellt den Weiterausbau der
Bahninfrastruktur nicht grundsétzlich in Frage. Sie verlangt aber transparentere
Grundlagen und vertritt die Meinung, die Vorlage entspreche nicht dem Erfordernis
einer Gesamtschau und geniige dem Volkswillen nicht.

7765



1.8.2 Schlussfolgerungen

Das gemeinsam von BAV und SBB erarbeitete Verkehrskonzept zur zukiinftigen
Entwicklung der Bahninfrastruktur, ZEB, ist im Lichte der Vernehmlassungsergeb-
nisse als ein erster Schritt zu sehen, dem mit einer weiteren Vorlage nédchste Schritte
folgen sollen. Dafiir sollen entsprechende Planungen aufgenommen werden. Zif-
fer 1.2 geht ndher auf das Angebotskonzept ZEB ein, das bereits in der Vernehmlas-
sungsvorlage erldutert wurde und das ein Investitionsvolumen von etwa 5,2 Milliar-
den Franken (Preisstand 2005) erfordert.

Wie in Ziffer 1.4 ausgefiihrt wird, wurde insbesondere der notwendige NEAT-
Gesamtkredit neu bestimmt, um den Weiterbau der NEAT zu sichern. Mit einem
neuen NEAT-Gesamtkredit in der Hohe von 19,1 Milliarden Franken (Preis-
stand 1998) wiirde unter Beriicksichtigung eines FindV-Investitionsrahmens von
30,47 Milliarden Franken (Preisstand 1995) fiir ZEB jedoch nur ein Investitions-
volumen in der Hohe von rund 4 Milliarden Franken (Preisstand 2005) zur Verfii-
gung stehen.

Fiir diesen Fall, in dem fiir ZEB nicht ausreichende Finanzmittel zur Verfiigung
stehen, wurden Abkldrungen vorgenommen. Es wurden konzeptionelle Uberle-
gungen fiir ein Investitionsvolumen von ca. 4 Milliarden Franken (Preisstand 2005)
angestellt, und es wurden die Auswirkungen solcher Konzepte dargestellt (vgl.
Ziff. 1.2.5).

In Kenntnis der Auswirkungen solcher reduzierten Konzepte, die gravierende Aus-
wirkungen auf die Bahnentwicklung in der Schweiz hitten (z.B. Gefdhrdung des
netzweiten Nutzens des Ausbaus) sowie unter Beriicksichtigung der Vernehmlas-
sungsergebnisse, die u.a. Minimalforderungen nach der Realisierung des ZEB-
Angebots mit Erweiterungsoptionen stellen, will der Bundesrat an den in der Ver-
nehmlassung dargestellten Investitionen fiir die zukiinftige Entwicklung der Bahn-
infrastruktur im Umfang von rund 5,2 Milliarden Franken festhalten. Es soll jedoch
nur das realisiert werden, was fiir das Angebot ZEB unabdingbar ist.

In Hinblick auf Forderungen nach der Realisierung von Erweiterungsoptionen und
Grossprojekten sowie nach weitergehenden Anderungen beim Reglement des
Fin6V-Fonds will der Bundesrat jedoch restriktiv bleiben und lehnt diese Forderun-
gen ab.

Mit diesem Vorgehen wird die Realisierung des Angebots im Rahmen der zukiinfti-
gen Entwicklung der Bahninfrastruktur der Schweiz von der Finanzentwicklung der
NEAT abgekoppelt. Bei Eintreten aller kalkulierten NEAT-Risiken bzw. mit
dem Finanzbedarf von insgesamt 19,1 Milliarden Franken wiirde sich das FinoV-
Investitionsvolumen von 30,47 Milliarden Franken (Preisstand 1995) um 935 Milli-
onen Franken erhohen (vgl. auch Ziff. 1.5.1).
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Erliuterungen zu den einzelnen Artikeln

2.1 Bundesgesetz iiber die zukiinftige Entwicklung der
Bahninfrastruktur

1. Abschnitt: Allgemeine Bestimmungen

Art. 1 Ziele
Zu den Zielen der Vorlage vgl. Ziffer 1.2.1.

Art. 2 Gegenstand

Mit dem Gesetz wird die Verwendung der noch nicht verpflichteten Mittel aus dem
Fin6V-Fonds festgelegt.

Art. 3 Begriffe

Klért die verschiedenen im Gesetzestext verwendeten technischen Begriffe.

2. Abschnitt: Massnahmen

Art. 4 Massnahmen fiir die Eisenbahngrossprojekte

Artikel 4 enthilt die Liste der Massnahmen. Aufgeteilt werden diese in Massnahmen
auf den Basislinien der NEAT in Buchstabe a und Massnahmen auf den iibrigen
Strecken in Buchstabe b. Diese Aufteilung hat rein finanztechnische Griinde, wie die
nachfolgenden Erlduterungen zu Artikel 12 zeigen.

Die Darstellung der Massnahmen bezieht sich auf die zu den Basislinien der NEAT
gehdrenden Strecken sowie auf iibrige Strecken des schweizerischen Eisenbahnnet-
zes. In einigen Fillen beziehen sie sich auch auf angegebene geografische Raume.

Art. 5 Massnahmen fiir andere Strecken

Es soll erméglicht werden, auch fiir Strecken, die nicht zum Angebot ZEB gehoren,
die Planungen voranzutreiben, allerdings nicht weiter als maximal bis zur Erarbei-
tung eines Vorprojektes.

Art. 6 Ausgleichsmassnahmen fiir den Regionalverkehr

Falls das Angebot ZEB und die dazu notwendigen Infrastrukturmassnahmen nach
Art. 4 zu einer massgeblichen Verschlechterung der gegenwirtigen Anschlussquali-
tat zwischen Fern- und Regionalverkehr (z.B. Anschlussbruch) fithren, kann deren
Behebung mit ZEB-Mitteln finanziert werden (vgl. auch Ziff. 1.2.2). Eine Weiter-
entwicklung des Regionalverkehrs ist nicht Gegenstand von ZEB.

Art. 7 Projektierung und Ausfiihrung

Projektierung und Bau der Projekte liegen bei den Infrastrukturbetreiberinnen. Der
Bund schliesst mit ihnen Vereinbarungen ab, welche die Auftrige im Einzelnen
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regeln. Basis filir die zu erbringenden Leistungen bildet das mit ZEB angestrebte
Angebot. Dieses definiert die nétige Infrastrukturkapazitit. Die zur Verfligung zu
stellende Infrastrukturkapazitit sowie die dazu ndtigen Leistungen werden im Ein-
zelnen festgelegt. Die Vereinbarungen miissen vom Bundesrat genehmigt werden,
der damit seine in Artikel 13 festgehaltene Aufsichtsfunktion wahrnimmt.

Art. 8 Vergabe von Auftrigen

Die Infrastrukturbetreiberinnen sind bei der Vergabe von Auftragen fiir die Umset-
zung der Massnahmen nach den Artikeln 4-6 an die Gesetzgebung des Bundes iiber
das offentliche Beschaffungswesen gebunden.

Art. 9 Laufende Optimierung der Arbeiten

Die Arbeiten zur Umsetzung von ZEB laufen iiber eine lange Zeit. Mit dieser
Bestimmung wird sichergestellt, dass nicht Mittel in Infrastrukturausbauten inves-
tiert werden, deren Nutzen auch auf kostengiinstigerem Weg erreicht werden kann.
Es wird verhindert, dass technologische Lésungen umgesetzt werden miissen, die
zum Zeitpunkt ihrer Realisierung als veraltet gelten.

Art. 10 Weitere Entwicklung

Der Bundesrat schldgt vor, so rasch wie moglich (Legislaturperiode 2007 bis 2011)
eine separate Vorlage ins Parlament zu bringen, welche die weitere Entwicklung von
Nachfrage und Angebot sowie den weiteren Ausbau der Bahninfrastruktur festlegt,
der iiber denjenigen hinausgeht, der fiir das ZEB-Angebot notwendig ist. Neben den
beiden im Gesetz genannten Infrastrukturprojekten, dem Zimmerberg-Basistunnel
und dem Wisenbergtunnel, sollen auf der Basis entsprechender Angebote und Ab-
kldrungen weitere Vorhaben, wie u.a. die Verdichtung Lausanne — Genf, die ein
partielles drittes Gleis erfordert und die weiteren Erweiterungsoptionen zu ZEB,
gepriift und gegebenenfalls zur Realisierung vorgeschlagen werden. Die Aufzihlung
im Gesetz ist also nicht abschliessend. Auch Fragen der Finanzierung werden zu
kléren sein. Um diese Vorlage erarbeiten zu konnen, sind weitere Planungsgrundla-
gen zu schaffen. Diesen Arbeiten dient die in Artikel 5 ZEBG erwéhnte Planung.

3. Abschnitt: Finanzierung

Art. 11 Verpflichtungskredite

Da die Verpflichtungskredite weder dem Referendum unterstehen, noch rechtset-
zend sind, werden sie in der Form von Bundesbeschliissen beschlossen.

Art. 12 Finanzierungsmodalitéten

Der Bund finanziert die zukiinftige Entwicklung der Bahninfrastruktur iiber den
Fonds fiir die Eisenbahngrossprojekte. Die benétigten Zahlungsmittel werden als
Baukredit zur Verfiigung gestellt.

Der Artikel umschreibt den Finanzierungsmodus — variabel verzinsliche, bedingt
riickzahlbare Darlehen oder A-Fonds-perdu-Beitrdge. Variable Verzinsung heisst,
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dass die Verzinsung in Abhédngigkeit vom erwarteten Verkehrsertrag ansteigend
festgelegt werden kann. Zurzeit betrdgt der Zinssatz Null Prozent.

Die Massnahmen werden auf zwei verschiedene Arten finanziert:

— In Artikel 4, Buchstabe a sind Massnahmen aufgelistet, die zu den NEAT-
Basislinien gehdren. Daher verfiigen sie iiber die zusétzliche Finanzierungs-
quelle gemiss Artikel 196 Ziffer 3 Absatz 2 Buchstabe c. Fiir ihre Finanzie-
rung kénnen maximal 25 Prozent der Gesamtaufwendungen mit Mitteln aus
der Mineraldlsteuer gedeckt werden.

— Die iibrigen, unter Artikel 4, Buchstabe b und in Artikel 5 aufgelisteten
Massnahmen sind den Projekten BAHN 2000 und HGV zuzuordnen, fiir
deren Finanzierung keine Mineraldlsteuermittel verwendet werden.

Um Liquidititsengpédsse des FinoV-Fonds zu iiberbriicken und damit bei den
beschlossenen und finanzierten Massnahmen einen fritheren Baubeginn zu ermogli-
chen, werden die Infrastrukturbetreiberinnen erméchtigt, mit den betroffenen Kanto-
nen Vereinbarungen zur Vorfinanzierung dieser Vorhaben abzuschliessen. Vor
Abschluss solcher Vereinbarungen ist die Genehmigung durch das Bundesamt
fir Verkehr von den Infrastrukturbetreiberinnen einzuholen, damit der Bund die
Gesamtsteuerung wahrnehmen kann.

4. Abschnitt: Aufsicht, Berichterstattung und Verfahren

Art. 13 Aufsicht und Kontrolle

Gemiss Artikel 10 des Eisenbahngesetzes2? ist der Bundesrat die oberste Aufsichts-
behorde iiber die Bahnen. Diese Tétigkeit ist teilweise an das BAV delegiert.

Art. 14 Berichterstattung

Die Orientierung der eidgendssischen Rite durch den Bundesrat stellt sicher, dass
der Bundesrat und das zustidndige Departement ihre Controllingfunktion wahrneh-
men. Die Orientierung erfolgt jéhrlich im Rahmen des Geschéftsberichtes und der
Botschaften zu Voranschlag und Staatsrechnung. Ebenso wie die Aufsicht wird auch
die Kontrolle ohne zusétzlichen Aufwand sichergestellt.

Mit den vom Departement UVEK zu erlassenden Ausfithrungsbestimmungen fiir das
Controlling iiber Leistungen, Kosten, Finanzen und Terminen der bewilligten Mass-
nahmen wird gewdhrleistet, dass im Sinne eines Frithwarnsystems die Zielerrei-
chung liberwacht werden kann, so dass rechtzeitig Massnahmen ergriffen werden
konnen.

Art. 15 Verfahren und Zusténdigkeiten

Es gelten die fiir Eisenbahnbauten und -anlagen einschlidgigen Bestimmungen des
Eisenbahngesetzes.

20 SR 742.101
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5. Abschnitt: Schlussbestimmungen

Art. 16 Vollzug

Der Bundesrat vollzieht das Gesetz und kann Ausfithrungsbestimmungen erlassen.
Wie bei der NEAT (Alpentransit-Verordnung?!) kann der Bundesrat eine ZEB-
Verordnung erlassen, in der die Organisation, die Aufgaben, Zustindigkeiten und
Kompetenzen der einzelnen Akteure im Projekt detailliert geregelt sind.

Art. 17 Anderungen des bisherigen Rechts
Die Anderungen des bisherigen Rechts sind im Anhang zu Artikel 17 geregelt.

Im Bundesgesetz betreffend das Konzept BAHN 200022 wird Art. 2 angepasst. Neu
sind darin nur noch die bereits realisierten Neubaustrecken enthalten: Vauderens—
Siviriez, Mattstetten—Rothrist und Muttenz—Liestal (exkl. Bahnhof Liestal). Die
Strecken Siviriez—Villars-sur-Glane, Olten—Muttenz (Wisenbergtunnel) und Ziirich
Flughafen—Winterthur (Briittener Tunnel) werden gestrichen.

Der Alpentransit-Beschluss wird neu zum Bundesgesetz. Dies dient allein der
Anpassung an die neuen Erlassformen, welche die Totalrevision der Bundesverfas-
sung vom 18. Dezember 1998 mit sich gebracht hat. In den Artikeln 5bis, 8bis  1(bis
Absatz 1 und Artikel 17 werden der Zimmerberg-Basistunnel und der Hirzeltunnel
gestrichen.

Art. 18 Referendum und Inkrafttreten

Das Gesetz untersteht dem fakultativen Referendum. Der Bundesrat bestimmt das
Inkrafttreten.

2.2 Bundesbeschluss iiber den Gesamtkredit fiir die
zukiinftige Entwicklung der Bahninfrastruktur

Dieser Beschluss ist ein Kredit- und Finanzierungsbeschluss. Er enthilt keine recht-
setzenden Normen. Die Zustdndigkeiten der Bundesversammlung ergeben sich aus
der allgemeinen Budgetkompetenz nach Artikel 167 BV. Der Bundesbeschluss
stiitzt sich auf Artikel 11 des Bundesgesetzes iiber die zukiinftige Entwicklung der
Bahninfrastruktur.

Art. 1

Die Summe des Gesamtkredites und die einzelnen Verpflichtungskredite werden
von der Bundesversammlung bestimmt. Die Massnahmen der einzelnen Kredite
beinhalten ein Kostenstreumass von +/-15 Prozent. Innerhalb der einzelnen Buch-
staben sind keine Reserven enthalten, und auch der Gesamtkredit enthilt keine
Reserve. Die Projektierung hat sich auf den Gesamtbetrag im Sinne eines Kosten-
dachs auszurichten. Die Konditionen der Baukredite bestimmen sich nach den

21 SR 742.104.1
22 SR 742.100
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Grundsitzen des Bundesgesetzes iiber die zukiinftige Entwicklung der Bahninfra-
struktur und den daraus zu treffenden Vereinbarungen.

Wie in Absatz 1 festgehalten, wird der Gesamtkredit ohne exogene Faktoren (Teue-
rung und Mehrwertsteuer) bewilligt. Uber die lange Projektdauer der Grossprojekte
konnen weder die Inflation noch der prozentuale MWST-Satz zuverldssig abge-
schitzt werden. Diese makrodkonomischen Faktoren haben jedoch direkten und
teilweise grossen Einfluss auf die Projektkosten. Die Kredite von ZEB und NEAT
werden — wie bei allen Grossprojekten {iblich — ohne diese Kosten fiir Teuerung und
Mehrwertsteuer beantragt. Durch Verpflichtungskrediterweiterungen konnen die
effektiven Kosten dieser zwei Faktoren nachtriglich finanziert werden. Das gewéhl-
te Verfahren erméglicht, dass die Kostenangaben iiber die lange Projektdauer ver-
gleichbar bleiben und die Kredite nicht durch meist konservative Annahmen ver-
félscht werden.

Art. 2

In diesem Artikel werden die Kompetenzen des Bundesrates betreffend die Bewirt-
schaftung des bewilligten Gesamtkredites festgehalten, und es wird ihm ermdglicht,
zwischen den Verpflichtungskrediten geringfiigige Verschiebungen vorzunehmen.

Art. 3

Der Bundesrat hat das UVEK am 7. Juni 1999 erméchtigt, dem Parlament mit dem
Voranschlag 2000 einen Verpflichtungskredit in der Héhe von 15 Millionen Franken
fir Planungsstudien der 2. Etappe von BAHN 2000 zu beantragen. Am 16. Mai
2002 erméchtigte der Bundesrat das UVEK, dem Parlament mit dem Voranschlag
2003 einen Zusatzkredit von 16 Millionen Franken fiir die Vorprojekte der BAHN
2000 2. Etappe zu beantragen. Diese Zahlungskredite werden dem FinoV-Fonds
belastet und dem ZEB-Gesamtkredit angerechnet.

Art. 4

Der Beschluss ist ein nicht referendumspflichtiger Finanzbeschluss und tritt zusam-
men mit dem Bundesgesetz in Kraft.

23 Bundesbeschluss iiber die Anpassung des
NEAT-Gesamtkredits

Art. 1

Vorliegend wird ein neuer aktualisierter NEAT-Gesamtkredit beantragt. Dieser wird
auf acht Verpflichtungskredite, je einen pro Werk, und einen Reservekredit aufge-
teilt. Mit der Aktualisierung des NEAT-Gesamtkredites ist die Finanzierung der
NEAT gesichert.

Zur Aufteilung der Verpflichtungskredite wird auf die Ausfithrungen in Ziffer 1.4
verwiesen.
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Art. 2

Der Bundesrat hat mit dem Bundesbeschluss vom 8. Dezember 1999 iiber den neuen
NEAT-Gesamtkredit die Kompetenz zur Bewirtschaftung des Gesamtkredits. Diese
Kompetenz zur Vornahme von Kreditverschiebungen innerhalb des Gesamtkredites
soll beibehalten werden.

Die vollstindige Freigabe des aktualisierten NEAT-Gesamtkredites durch das
Parlament bewirkt eine Stabilisierung der Finanzsituation der NEAT. Die damit
geschaffenen Reserven werden im Beschlussentwurf weiterhin als eigener Ver-
pflichtungskredit aufgefiihrt. Die Finanzsituation der einzelnen Verpflichtungs-
kredite wird durch den Bundesrat mittels Kreditverschiebungen aus den Reserven
zeitnah gesteuert. Der Anteil von 1416 Millionen Franken fiir Positionen mit gesi-
cherter Eintretenswahrscheinlichkeit der Achse Gotthard wird in Tranchen durch
den Bundesrat freigegeben. Um eine Beanspruchung der Reserven, wenn immer
moglich, zu vermeiden, ist deren Freigabe zu Gunsten der iibrigen Verpflichtungs-
kredite durch den Bundesrat nur zuldssig, wenn keine Kompensationsmdoglichkeiten
vorliegen. Kompensationen sind immer dann durchzufiithren, wenn sie keine
Nachteile fiir die Sicherheit, die Bauqualitidt und die Betriebsfahigkeit der Alpen-
transversalen zur Folge haben.

In drei kostenrelevanten Bereichen ist es nicht moglich, fundierte Aussagen iiber
deren Entwicklung zu machen. Dies betrifft die exogenen Faktoren (Teuerung, nicht
riickforderbare Mehrwertsteuer und Bauzinsen). Diese Bereiche sind im Gesamtkre-
dit nicht enthalten und werden geméss ausgewiesener Zunahme periodisch zuge-
schlagen. Da die Kompetenz zur Bewirtschaftung des Gesamtkredits dem Bundesrat
zukommen soll, erscheint es sinnvoll, ihn auch zur allfilligen Erhohung des
Gesamtkredits wegen dieser von rein dusseren Umstdnden abhidngigen Mehrkosten
zu befdhigen.

Art. 3

Die halbjéhrliche Berichterstattung stellt weiterhin sicher, dass die auf Grund von
Artikel 20 des Alpentransit-Beschlusses konstituierte NEAT-Aufsichtsdelegation
sowie die Finanzdelegationen beider Réte iiber den Baufortgang sowie die Kosten-
entwicklung orientiert sind. Die permanente Information erleichtert zudem die
parlamentarische Beratung und Abstimmung im Rahmen der Fondsentnahmen.

Art. 4

Der vorliegende Gesamtkredit ersetzt die Kreditbeschliisse vom 8. Dezember 1999
und vom 10. Juni 2004, weshalb diese aufzuheben sind.

Art. 5
Die Verpflichtungen aus den von Artikel 4 aufgehobenen Finanzierungsbeschliissen

werden dem Gesamtkredit in Artikel 1 belastet.

Art. 6

Der Beschluss ist ein nicht referendumspflichtiger Finanzbeschluss.
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24 Anderung des Bundesbeschlusses iiber die
Finanzierung der Lirmsanierung der Eisenbahnen

Art. 1

Der Betrag fiir die Larmsanierung betragt neu 1330 Millionen Franken (Preisstand
1998). Vgl. dazu die Erlduterungen in Ziffer 1.3.

2.5 Anderung der Verordnung der Bundesversammlung
iiber das Reglement des Fonds fiir die
Eisenbahngrossprojekte

Im Fondsreglement werden in Artikel 6 Absatz 3 Anpassungen vorgenommen. Der
Beginn der Riickzahlung der Bevorschussung soll verschoben werden. Es wird
beantragt, die Riickzahlung der Bevorschussung nach der kommerziellen Inbetrieb-
nahme des Gotthard-Basistunnels einsetzen zu lassen. Vgl. dazu auch die Erléute-
rungen in Ziffer 1.5.3

Weiterhin wird Artikel 8 Absatz 2 geéndert. Da der Bundesrat nur eine dreijahrige
Finanzplanung vornimmt, ist dieser Absatz anzupassen.

2.6 Bundesbeschluss iiber den Verpflichtungskredit
zur Planung der Weiterentwicklung der
Bahninfrastruktur

Es wird mit Artikel 1 ein Verpflichtungskredit in Hohe von 40 Millionen Franken
aus dem Fonds fiir die Eisenbahngrossprojekte (FinoV-Fonds) beantragt, der
es ermdglichen soll, fiir Massnahmen an Strecken des schweizerischen Eisenbahn-
netzes, die nicht zum ZEB-Angebot gehoéren, Planungen vorzunehmen. Mit diesen
Planungen sollen die Realisierungsmoglichkeiten und die Kosten von Infrastruktur-
massnahmen auf der Grundlage von Angebotsvorstellungen abgeklért werden. Diese
Angaben bilden eine Grundlage fiir die Erarbeitung der in Artikel 10 ZEBG genann-
ten Vorlage an die Bundesversammlung. Die Hohe des Kredits bestimmt sich aus
den Kostenschétzungen fiir die Studien bzw. Vorprojekte fir ZEB-Erweiterungs-
optionen sowie fiir mit ZEB nicht finanzierte Grossprojekte.

Der Beschluss untersteht gemdss Artikel 2 nicht dem Referendum, und er tritt
gleichzeitig mit dem ZEBG in Kraft.

3 Auswirkungen

3.1 Finanzielle Auswirkungen auf den Bund

In Bezug auf die finanziellen Auswirkungen auf den Bundeshaushalt ist zu unter-
scheiden zwischen der Bauphase und der Inbetriebnahme der neuen Infrastrukturen.
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3.1.1 Bauphase

Die Kosten der NEAT haben teilweise Auswirkungen auf die Investitionsrechnung
des Bundes. Daneben wird die Anpassung des Fondsreglements zu einer temporir
hoheren und zu einer leicht ldnger andauernden Verschuldung (3—4 Jahre) des Bun-
des fiihren.

Investitionsrechnung

Die Ausgaben fiir die NEAT werden aus dem Fin6V-Fonds getétigt. Dieser Fonds
wird durch zweckgebundene Einnahmen gespeist, weshalb sich die Entnahmen mit
einer Ausnahme haushaltsneutral auf die Investitionsrechnung des Bundes auswir-
ken.

Gemaiss Artikel 196 Ziffer 3 BV sind 25 Prozent der Gesamtaufwendungen fiir die
Basislinien der NEAT mit Mineral6lsteuermittel zu decken. Die Investitionsrech-
nung des Bundes wird dadurch belastet. Je hoher die Entnahmen fiir die NEAT-
Basislinien, desto héher sind die Mineraldlsteuermittel und damit die Belastung der
Investitionsrechnung des Bundes.

Bei einer Endkostenprognose inklusive Reserven von 19,1 Milliarden fiir die NEAT
wird die Investitionsrechnung des Bundes real mit bis zu 875 Millionen Franken
zusitzlich belastet. Die Mehrbelastung wird im Zeitraum von 2008 bis 2015 anfal-
len.

Da ZEB gewisse Infrastrukturausbauten auf den Basislinien der NEAT beinhaltet
(siehe Projekte nach Art. 4 Abs. 1 Bst. a ZEBG), die ebenfalls mit Mineraldlsteuer-
mitteln finanziert werden, kommt eine weitere Mehrbelastung der Investitionsrech-
nung des Bundes von real 177,5 Millionen hinzu. Diese wird im Zeitraum zwischen
2016 und 2025 erwartet.

Verschuldung

Wie unter Ziffer 1.4.2 ausgefiihrt, muss bei Kosten der NEAT von 19,1 Milliarden
Franken von der im Fondsreglement vorgesehenen ersten Steuerungsmoglichkeit —
der Verldngerung der Indexierung der Bevorschussungslimite von 2010 auf 2012 —
Gebrauch gemacht werden. Dies ermdglicht eine um rund 300 Millionen héhere
Fondsbevorschussung. Dies wiederum kann sich in einer hdheren Schuld des Bun-
des niederschlagen (10,3 anstelle von 10 Milliarden).

Die beantragte Anpassung des Fondsreglements fiihrt auch dazu, dass die Bevor-
schussung des Fonds bzw. die Verschuldung des Bundes lidnger bestehen bleibt.
Gemiiss aktueller Fondssimulation wiirde im Zeitraum 2015-2019 rund zwei Milli-
arden Franken Verschuldung weniger abgebaut. Tritt unter neuem Recht gar der
ungiinstigste Fall ein (die Riickzahlung der Bevorschussung kann aufgrund unvor-
hersehbarer Ereignisse erst im Jahr 2021 einsetzen), vergrossert sich die Differenz
zum geltenden Recht bis auf rund drei Milliarden Franken. Das heisst, dass sich die
Laufzeit des Fonds um 3—4 Jahre verldngert.

Eine hohere und lidngere Bevorschussung fiihrt auch zu hoheren Bevorschussungs-
zinsen. Diese summieren sich iiber die gesamte Fondslaufzeit auf mehrere hundert
Millionen.
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3.1.2 Nach Inbetriebnahme

Nach Inbetriebnahme entstehen gemadss Ziffer 1.2.4.3 infolge ZEB zusitzliche
ungedeckte Infrastrukturaufwendungen fiir die Infrastrukturbetreiber in Hohe von
rund 90 Millionen Franken pro Jahr, welche der Bund gestiitzt auf die geltende
Gesetzgebung zu iibernehmen hat. Diese setzen sich zusammen aus rund 80 Millio-
nen Franken fiir den erhdhten Abschreibungsaufwand und weiteren rund 10 Millio-
nen Franken fiir den effektiven Mehraufwand fiir Betrieb und Unterhalt der
Strecken. Der hohere Abgeltungsbedarf schldgt sich einerseits in den Krediten
der Leistungsvereinbarung (LV) Bund — SBB (Betrieb Infrastruktur) und andere
Konzessionierte Transportunternehmen (KTU; Betrieb Infrastruktur) und anderer-
seits infolge der vom Bund abgegoltenen Abschreibungen auch in den Krediten
LV Bund — SBB (Infrastrukturinvestitionen) und andere KTU (Infrastrukturinvesti-
tionen) nieder.

Aufgrund der prognostizierten positiven Bilanz fiir die Verkehrssparten der Eisen-
bahnunternechmungen (vgl. Ziff. 1.2.4.3) wird zu priifen sein, inwieweit Trassen-
preise erhoht und damit die oben erwihnten Folgekosten fiir den Bund reduziert
werden kdnnen.

3.13 Weitere Auswirkungen

Die Aufwendungen fiir die Aufsicht kdnnen nach heutiger Einschdtzung mit den
vorhandenen personellen Ressourcen abgedeckt werden. Zusétzliche finanzielle
Aufwendungen werden mit dem vorgesehenen Verpflichtungskredit «Planungsauf-
sicht» aufgefangen.

Das Angebot ZEB umfasst hauptséchlich Angebotsénderungen beim Personenfern-
verkehr und beim Giiterverkehr (vgl. Ziff. 1.2.2). Die Verbesserungen im Bereich
der Infrastruktur schaffen auf gewissen Strecken indessen die Moglichkeit, das
Angebot im Regionalverkehr zu erweitern. Falls entsprechende Verkehre bestellt
werden, ergibt sich eine Erh6hung des Abgeltungsbedarfs.

3.2 Auswirkungen auf Kantone und Gemeinden

Sofern Massnahmen auf Strecken umgesetzt werden, deren ungedeckte Infrastruk-
turkosten heute oder in Zukunft gemeinsam von Bund und den betroffenen Kanto-
nen finanziert werden, ergeben sich die gleichen Auswirkungen, wie sie oben fiir
den Bund beschrieben wurden.

Es ergeben sich keine direkten personellen oder finanziellen Auswirkungen auf die
Kantone.

Das Angebot ZEB umfasst hauptséchlich Angebotsénderungen beim Personenfern-
verkehr und beim Giiterverkehr (vgl. Ziff. 1.2.2). Die Verbesserungen im Bereich
der Infrastruktur schaffen auf gewissen Strecken indessen die Moglichkeit, zusatzli-
che Angebote im Regionalverkehr zu fahren. Falls entsprechende Verkehre bestellt
werden, ergibt sich fiir die Kantone eine Erhohung des Abgeltungsbedarfs.
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33 Auswirkungen auf die Volkswirtschaft

Das staatliche Handeln ist mit Blick auf die volkswirtschaftliche Kosten-Nutzen-
Analyse zweckmissig, generiert es doch einen klar positiven Nettonutzen (vgl.
Ziff. 1.2.4).

ZEB unterstiitzt die volkswirtschaftliche Entwicklung der Schweiz

Mit dem Ausbau der Bahninfrastruktur konnen die steigenden Mobilitdtsbediirfnisse
unserer Gesellschaft besser befriedigt werden. Die Reisezeitersparnisse der Zugrei-
senden, insbesondere auf der West-Ost-Achse, sind beachtlich. Dank mdglicher
Reisezeitverkiirzungen steigt die Standortattraktivitit des gesamten Wirtschaftsplat-
zes Schweiz. Damit profitieren alle von einer guten Erschliessung abhéngigen Wirt-
schaftszweige, was Arbeitsplitze sichert. Auch wird die grossrdumige Siedlungs-
struktur im Hinblick auf die Ziele des Bundes gefordert. Damit sind auch
Produktivititsgewinne fiir die ganze Volkswirtschaft verbunden.

Die zukiinftige Entwicklung der Bahninfrastruktur verleiht der schweizerischen
Volkswirtschaft wichtige Impulse. Als Folge der Vorlage werden verschiedene
externe Auftrige vergeben. Wéhrend der Bauphase wird eine beachtliche Zahl an
Arbeitspldtzen in der Baubranche geschaffen. Durch diese Investitionen werden
zusitzliche Arbeitsplitze geschaffen und bestehende Arbeitsplitze gesichert. Die
Investitionen wirken sich somit positiv auf den Arbeitsmarkt aus.

34 Auswirkungen auf andere Verkehrstriger

Die Auswirkungen des Ausbaus der Schieneninfrastruktur wurden vom Bund mit
der Methodik der «Nachhaltigkeitsindikatoren Bahn (NIBA)» untersucht (vgl.
Anhang 16). Damit wurden auch die Auswirkungen von ZEB auf den Verkehrstré-
ger Strasse untersucht. Insbesondere interessierte die Frage, ob mit dem vorgesehe-
nen Ausbau der Schieneninfrastruktur und den damit einhergehenden Angebotsver-
besserungen auf Strassenbauvorhaben verzichtet werden kann und ob weitere
Strassenausbauten den vorgesehenen Ausbau der Schieneninfrastruktur konkurren-
zieren wiirden. Da sich die vorgesehenen Verbesserungen des 6ffentlichen Verkehrs
vor allem auf das Angebot im Fernverkehr bzw. im langléufigen Giiterverkehr
auswirken, stehen vorwiegend Auswirkungen auf bzw. von Ausbauvorhaben des
Nationalstrassennetzes im Vordergrund.

ZEB langfristig kein Ersatz fiir geplante Strasseninvestitionen

Die Untersuchungen zeigen, dass mit den Angebotsverbesserungen insbesondere die
Nachfrage im Personenverkehr entlang der Nationalstrasse A1 und im Giiterverkehr
vor allem auf der Nord-Siid-Achse zwischen Ziirich und dem Raum Olten/Biel
sowie zwischen Ziirich und Basel reduziert wird. Die Reduktionen betragen bezogen
auf die gesamte Schweiz jahrlich rund 360 Millionen PW-Km und 150 Millionen
LKW-Km. Damit lassen sich im Einzelfall moglicherweise Ausbauvorhaben der
Strasse zeitlich verschieben. Durch die generelle Verkehrszunahme in der Schweiz
wird diese Entlastungswirkung allerdings in kurzer Zeit wieder aufgehoben.
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ZEB durch geplante Strasseninvestitionen auch nicht in Frage gestellt

Wiirden zusitzliche, sich zurzeit noch in Diskussion befindliche Strassenbauprojekte
realisiert, so wiirde dies die Attraktivitit dieses Verkehrstrigers erhdhen und dem-
entsprechend wiirde sich der Nutzen der hier vorgesehenen Angebotsverbesserungen
des Schienenverkehrs leicht verringern. Insgesamt fiihrt aber der hier vorgeschla-
gene Ausbau des offentlichen Verkehrs auch bei zusitzlichem Ausbau der Strassen-
infrastruktur immer noch zu einer markanten Nachfragesteigerung im offentlichen
Verkehr.

Die Untersuchungen zeigen, dass die Ausbauten der beiden Verkehrstrager sich
zumindest im Fernverkehr nicht in einem Verhiltnis konkurrenzieren, das die
Zweckmaissigkeit des Vorhabens ZEB gesamthaft in Frage stellen wiirde. Dies riihrt
auch daher, dass ein grosser Anteil des Verkehrs auf den Nationalstrassen grundsatz-
lich Verkehr iiber kurze Distanzen ist. Das Ergebnis dieser Untersuchung bestitigt
frithere Untersuchungen, die beispielsweise im Rahmen der AVANTI-Initiative
erstmals gemacht wurden.

3.5 Auswirkungen auf Raumordnung und Umwelt

ZEB unterstiitzt die raumplanerischen Ziele des Bundes

Die Abstimmung aller raumrelevanten Tiétigkeiten des Bundes im Verkehrsbereich
wird im Sachplan Verkehr vorgenommen. Geméss den Zielsetzungen des Sachplans
Verkehr sollen die Funktionalitit der Schieneninfrastruktur fiir Gesellschaft und
Wirtschaft erhalten und insbesondere die Qualitét der Verbindungen zwischen den
Zentren verbessert werden. Gerade dies ist ein zentrales Anliegen dieser Vorlage.
Die Weiterentwicklung der Bahninfrastruktur unterstiitzt die raumplanerischen Ziele
des Bundes, da Kapazititsausbauten den Erhalt leistungsfahiger Verbindungen fiir
den Giiter- und Personenfernverkehr sowie eine hohe Zuverldssigkeit des Verkehrs
garantieren. Die zentralen Inhalte der Vorlage fliessen nach dem Entscheid des
Parlaments in den Sachplan Verkehr ein.

Durch die deutliche Verkiirzung der Reisezeiten wird nicht nur die Verbindungsqua-
litdt zwischen den Grosszentren verbessert, auch die Mittelzentren werden durch die
Weiterentwicklung des mit der 1. Etappe von BAHN 2000 erfolgreich umgesetzten
Knotenprinzips noch besser erreichbar. Das gilt namentlich fiir die Mittelzentren auf
den Ost-West-Achsen (wie St. Gallen, Aarau, Olten, Solothurn, Biel, Neuenburg,
Yverdon-les-Bains, Freiburg). Die Zentren entlang den Nord-Siid-Achsen profitieren
bereits von den NEAT-Ausbauten (Gotthard und Lotschberg).

Mit einer besseren Verkniipfung von Ost-West- und Nord-Siid-Achsen wird die
Voraussetzung fiir das Funktionieren des vernetzten Stidtesystems und zur Stirkung
des Standortes Schweiz im internationalen Kontext geschaffen. Die geographische
Lage einzelner Zentren erschwert allerdings deren einfachen Einbezug ins Knoten-
system, so dass fiir solche Einzelfdlle (z.B. La Chaux-de-Fonds) gesonderte Losun-
gen gesucht werden miissen. Die kleinrdumige Erschliessung wird im Allgemeinen
nicht direkt beeinflusst.

Positive Effekte fiir die Umwelt

Obschon die vorgesehene Angebotsverbesserung auch Neuverkehr auf der Schiene
produziert, zeigt die Auswirkungsermittlung fiir die Bewertung mit NIBA, dass die
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positiven Effekte fiir die Umwelt iiberwiegen: Durch den Umlagerungseffekt von
Strassenverkehr auf die Schiene sorgt das Angebot ZEB fiir eine Reduktion der
Luftschadstoffemissionen, der Larmbelastung und von Treibhausgasemissionen.

Die fiir die Angebotserweiterung notwendigen Baumassnahmen im Schienennetz
konnen zu einer Storung des Landschafts- und Ortsbildes fithren. Allerdings sind nur
auf kurzen Strecken eigentliche neue Anlagen vorgesehen. Diese verlaufen weitest-
gehend in Tunneln, wodurch die Landschaftseingriffe minimiert werden.

Das Angebot ZEB benétigt zur Umsetzung hauptsdchlich Anpassungen an der
bereits bestehenden Infrastruktur. Dadurch werden zusétzliche negative Effekte auf
die Umwelt minimiert.

Die zusitzlichen Belastungen der Umwelt durch das verbesserte Angebot auf der
Schiene (insbesondere Larm) werden durch die Reduktionen im motorisierten Indi-
vidualverkehr iiberkompensiert.

Neubaustrecke Chestenberg umweltvertriglich moglich

Von allen vorgesehenen ZEB-Infrastrukturen ist einzig die vorgesehene zweispurige
Strecke zwischen Rupperswil und Gruemet als eigentliche Neubaustrecke zu
bezeichnen. Fiir eine solche ist gemiss der Umweltschutzgesetzgebung eine UVP
der Stufe 1 im Rahmen des Bundesratsantrages an die Bundesversammlung zur
Beschlussfassung iiber die neue Strecke durchzufiihren.

Fiir die Durchquerung des Chestenberggebietes, die aus topographischen Griinden
streckenweise im Tunnel erfolgen muss, sind drei denkbare Linienfithrungskorridore
ausgeschieden worden. Die Umweltuntersuchungen zeigten, dass zwar wesentliche
Umweltbeeintrachtigungen zu erwarten sind, dass aber keine dieser Linienfiihrungen
zu Konflikten mit der Umweltgesetzgebung fiihrt, welche nicht geldst werden
konnten. Dabei wird vorausgesetzt, dass die ndtigen Tunnelstrecken bergménnisch
erstellt werden.

Die Analyse der verschiedenen Umweltbereiche hat jedoch ergeben, dass eine neue,
offen gefiihrte Querung des Biinztales, ein nationales Amphibienlaichgebiet und
Auengebiet, aus Natur- und Landschaftsschutzgriinden nicht moglich ist. Aus
Umweltsicht bringt daher eine Linienfiihrung, die sich in diesem Bereich an die
Nationalstrasse Al anlehnt, die geringsten Beeintrdchtigungen. Durch die Verkehrs-
verlagerung auf die neue Linie entstehen zwar im Bereich von Wildegg zusitzliche
Léarmbelastungen, jedoch wird die bisherige Strecke diesbeziiglich wesentlich entlas-
tet.

Die Umweltfachstellen des Bundes und des zustindigen Kantons Aargau kommen
auf Grund des Umweltvertraglichkeitsberichtes zum Schluss, dass damit fiir die
Neubaustrecke Chestenberg Varianten vorliegen, welche die Vorschriften iiber den
Schutz der Umwelt erfiillen kdnnen.

Fiir das weitere Vorgehen wird empfohlen, die Projekte innerhalb der drei disku-
tierten Korridore unter Beriicksichtigung der Umweltbelange im bereits stark vor-
belasteten Raum zu optimieren. Nach einem Variantenvergleich ist die optimale
Linienfithrung unter Beizug der kantonalen Fachstellen zu bestimmen und die Aus-
gestaltung des Projektes zu erarbeiten. Im Hinblick auf die Projektauflage ist dann
die Umweltvertraglichkeitspriifung der Stufe 2 durchzufiihren.
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4 Verhiiltnis zur Legislaturplanung

Die Vorlage ist im Bericht tiber die Legislaturplanung 2003-2007 unter dem friihe-
ren Titel: «Botschaft zu BAHN 2000 2. Etappe» als Richtliniengeschéft angekiindigt
(BB 2004 1164).

5 Rechtliche Aspekte

5.1 Verfassungs- und Gesetzmissigkeit

Das neue Bundesgesetz iiber die zukiinftige Entwicklung der Bahninfrastruktur
stiitzt sich auf die Artikel 81, 87 und 196 Ziffer 3 der Bundesverfassung.

Artikel 81 gibt dem Bund die Kompetenz, im Interesse des ganzen oder eines gros-
sen Teils des Landes o6ffentliche Werke zu errichten und zu betreiben oder ihre
Errichtung unterstiitzen.

Laut Artikel 87 BV ist die Gesetzgebung iiber den Eisenbahnverkehr Sache des
Bundes. Artikel 196 Ziffer 3 BV ist die Ubergangsbestimmung zu Artikel 87 BV
und regelt die vier Eisenbahngrossprojekte NEAT, BAHN 2000, HGV und Léarm-
schutz.

Gemiss Absatz 4 von Artikel 196 Ziffer 3 BV werden die vier Eisenbahngrosspro-
jekte in Form von Bundesgesetzen beschlossen. Fiir die NEAT, die BAHN 2000,
HGYV und die Larmsanierung wurden entsprechende Bundesgesetze erlassen. 1994
wurde die Umsetzung des Konzeptes BAHN 2000 etappiert?3.

Fiir die 2. Etappe sollte ein neues Bundesgesetz BAHN 2000 erarbeitet werden.
Auch beim HGV-Anschlussgesetz wiéren fiir eine 2. Etappe erneut Anpassungen am
bestehenden Erlass ndtig geworden, und der Alpentransit-Beschluss hétte ebenfalls
angepasst werden miissen, um die Ausbauten auf der Nord-Siid-Achse umzusetzen.
Diese Anpassungen an den einzelnen Erlassen hitten allerdings die vom Parlament
geforderte Transparenz nicht gewdhrleisten konnen. Deshalb wird das folgende
Vorgehen gewdhlt:

Die bereits laufenden Arbeiten werden gestiitzt auf die bestehenden vier Gesetze
umgesetzt. Mit dem neuen ZEB-Bundesgesetz hingegen werden die zukiinftigen
Arbeiten an den vier FindV-Projekten in einem einzigen Erlass zusammengefasst.
Da sdmtliche Massnahmen nach ZEB Teile der in der Verfassung genannten vier
Eisenbahngrossprojekte sind, bewegt sich das neue Bundesgesetz im von der Ver-
fassung vorgegebenen Rahmen.

5.2 Vereinbarkeit mit internationalen Verpflichtungen
der Schweiz und Verhiltnis zum européischen Recht

Die schweizerische Verkehrspolitik ist europapolitisch abgestiitzt. Das Landver-
kehrsabkommen?4 sichert die Umsetzung der schweizerischen Verkehrspolitik in
Europa. Neben diesem Abkommen mit der europédischen Union hat die Schweiz mit

23 Bericht iiber die erste Etappe von BAHN 2000: BBI 1994 III 683
24 SR 0.740.72
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ihren Nachbarldindern Abkommen abgeschlossen, welche sicherstellen, dass die
jeweiligen nationalen Arbeiten im Bereich des Schienenverkehrs aufeinander abge-
stimmt werden.

Deutschland und die Schweiz haben am 6. September 1996 die Vereinbarung zur
Sicherung der Leistungsfahigkeit des Zulaufes zur neuen Eisenbahn-Alpentrans-
versale (NEAT) in der Schweiz25 abgeschlossen. Mit Frankreich besteht die Verein-
barung vom 5. November 1999 zum Anschluss der Schweiz an das franzdsische
Eisenbahnnetz, insbesondere an die Hochgeschwindigkeitslinien26. Mit Italien
wurde die Vereinbarung vom 2. November 1999 iiber die Gewihrleistung der Kapa-
zitdt der wichtigsten Anschlussstrecken der neuen schweizerischen Eisenbahn-
Alpentransversale (NEAT) an das italienische Hochleistungsnetz (HLN)27 abge-
schlossen. Mit Osterreich besteht die Vereinbarung vom 27. Oktober 2003 iiber die
Zusammenarbeit bei der weiteren Entwicklung des Eisenbahnwesens?8.

Diese Abkommen stellen die Koordination der Verkehrspolitik im Alpenraum
sicher. In diesem Sinn ist ZEB die weitere Umsetzung der mit der Europdischen
Union und den Nachbarlédndern vereinbarten Verkehrspolitik und ein weiterer Schritt
zur Erreichung der gemeinsamen Ziele.

5.3 Erlassform

Gemiss Artikel 196 Ziffer 3 Absatz 4 BV sind die Fin6V-Projekte in Form eines
Bundesgesetzes zu erlassen.

Das Gesetz weist hauptsichlich rechtsetzende Normen wie Verfahrensvorschriften
und organisatorische Bestimmungen auf. Es gilt bis zur Verwirklichung des Projekts
und wird dann vom Bundesrat ausser Kraft gesetzt (Art. 196 Ziff. 3 Abs. 5 BV).

Da die Ausgabenbeschliisse nicht rechtsetzender Natur sind, sind die Verpflich-
tungskredite in Form einfacher Bundesbeschliisse zu erlassen (Art. 25 Abs. 2 des
Parlamentsgesetzes vom 13. Dezember 200229).

5.4 Unterstellung unter die Ausgabenbremse

Nach Artikel 159 Absatz 3 BV bediirfen Subventionsbestimmungen sowie Ver-
pflichtungskredite und Zahlungsrahmen, die neue einmalige Ausgaben von mehr als
20 Millionen Franken oder neue wiederkehrende Ausgaben von mehr als zwei
Millionen Franken nach sich ziehen, der Zustimmung der Mehrheit der Mitglieder
jedes der beiden Réte. Die zu fassenden Finanzierungsbeschliisse unterstehen damit
der Ausgabenbremse.

Mit der vorliegenden Botschaft werden dem Parlament folgende budgetrelevante
Bundesbeschliisse vorgelegt:

25 SR 0.742.140.313.69
26 SR 0.742.140.334.97
27 SR 0.742.140.345.43
28 SR 0.742.140.316.33
29 SR 171.10
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—  Bundesbeschluss iiber den Gesamtkredit fiir die zukiinftige Entwicklung der
Bahninfrastruktur

— Art. 11 Absatz 1 des Bundesgesetzes iiber die zukiinftige Entwicklung der
Bahninfrastruktur

—  Bundesbeschluss tiber die Anpassung des NEAT-Gesamtkredits

5.5 Vereinbarkeit mit dem Subventionsgesetz

Die beantragten Anderungen tangieren die im 2. Kapitel des Bundesgesetzes vom
5. Oktober 199030 iiber Finanzhilfen und Abgeltungen (Subventionsgesetz, SuG)
aufgefiihrten Grundsétze nicht.

30 SR 616.1
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Glossar

Abgeltungen

Bevorschussungslimite

Darlehen

Erweiterungs-
investitionen

Erweiterungsoptionen

Fahrzeit

Fernverkehr

Finanzrechnung

FinoV-Beschluss

Fin6V-Fonds
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Abgeltungen sind finanzielle Leistungen des Bundes an
Dritte. Sie dienen zur Milderung oder zum Ausgleich von
Lasten, die sich aus der Erfiillung von bundesrechtlich
vorgeschriebenen Aufgaben oder offentlich-rechtlichen
Aufgaben ergeben, die dem Empfinger vom Bund iiber-
tragen wurden.

Begrenzung der Gewidhrung der Vorschiisse iiber die
Bestandesrechnung des Bundes an den FindV-Fonds.

Auch: Variabel verzinsliche, bedingt riickzahlbare Dar-
lehen. Diese Darlehen werden den Bahnen zum Beispiel
fiir betriebsnotwendige Investitionen gewihrt, die sie
nicht aus Abschreibungsmitteln titigen konnen. Die
zinslosen Darlehen miissen — abgesehen von klar festge-
legten Ausnahmenfillen — von den Infrastrukturbetreibe-
rinnen nicht verzinst und zuriickgezahlt werden.

Investitionen zur Erweiterung des Bahnnetzes. Fiir dasje-
nige der SBB wird dies im Rahmen der Leistungsverein-
barung Bund — SBB geregelt.

Regionale Angebotserweiterungen zum Verkehrsangebot
ZEB

Zeit, welche ein Zug fiir die direkte (umsteigefreie)
Verbindung zwischen A und B benétigt (ohne Haltezei-
ten).

Nationaler und internationaler Verkehr zwischen den
Grosszentren, der eigenwirtschaftlich, das heisst ohne
Abgeltungen betrieben wird.

Bestandteil der Staatsrechnung. In der Finanzrechnung
werden die Ausgaben und die Einnahmen eines Rech-
nungsjahres zusammengefasst und saldiert. Die Finanz-
rechnung ist das zentrale Fiihrungsinstrument fiir die
Gesamtsteuerung des Bundeshaushalts.

Am 29. November 1998 von Volk und Stinden ange-
nommener Bundesbeschluss iiber Bau und Finanzierung
von Infrastrukturvorhaben des oOffentlichen Verkehrs
(Fin6V); regelt die Finanzierung der vier grossen Infra-
strukturvorhaben zur Modernisierung der Schweizer
Bahnen: BAHN 2000, NEAT, HGV-Anschluss, Larmsa-
nierung der Schweizer Eisenbahnen.

Fonds zur Finanzierung der FindV-Projekte (Bundesbe-
schluss und Fondsreglement vom 9. Oktober 1998). Der
Fonds wird iiber Anteile an der Mehrwertsteuer, der
LSVA, Mineralolsteuermitteln gespeist. Er kann sich
verschulden. Der FinoV-Fonds ist budgetmissig kein
Spezialfonds, sondern eine Spezialfinanzierung. Er wird



Fin6V-Projekte

Folgekosten

Fondssimulation

Gesamtkredit
HGV-Anschluss

HVZ
Knotenprinzip

Knoten 00/30 resp.

Knoten 15/45

Korridor
Lastrichtung

Leistungsvereinbarung

ausserhalb der Finanzrechnung gefiihrt, auch wenn die
Einnahmen und Ausgaben iiber die Finanzrechnung
verbucht werden.

Die im FindV-Beschluss genannten Eisenbahngrosspro-
jekte: BAHN 2000, NEAT, HGV-Anschluss, Larmsanie-
rung der Schweizer Eisenbahnen.

Unterhalts- und Betriebskosten sowie Abschreibungen
welche durch die Realisierung eines Vorhabens verur-
sacht werden.

Instrument zur Budgetierung des FindV-Fonds, zur Uber-
wachung der Bevorschussungslimite sowie zur modell-
haften Simulierung (Sensitivititsanalysen) von Anderun-
gen bei den Einnahmen bzw. Ausgaben sowie bei den
Parametern des Fin6V-Fonds.

Fasst mehrere, von der Bundesversammlung einzeln
spezifizierte Verpflichtungskredite zusammen

Anschluss der Ost- und Westschweiz an das européische
Eisenbahn-Hochleistungsnetz.

Hauptverkehrszeit

Fahrplansytem, in dem die Ziige jeweils zur halben
oder ganzen Stunde (oder zu den Minuten 15/45) in den
Umsteigebahnhéfen stehen. Dies ergibt kurze Umsteige-
zeiten und damit gute Verbindungen fiir die Bahnreisen-
den.

Bahnhof, wo sich die Ziige (und Busse) entweder unmit-
telbar vor der ganzen und halben Stunde resp. zu den
Minuten 15 und 45 regelmdssig treffen. Um die Minuten
00/30 resp. 15/45 stehen die Ziige im Bahnhof und er-
moglichen untereinander Anschliisse. Die Ziige verlassen
den Bahnhof kurz danach.

Planungsraum einer Strecke.

Die Richtung einer Verbindung, in welche wihrend einer
bestimmten Zeit mehr Transportkapazitit nachgefragt
wird als in Gegenrichtung. So wechselt z.B. bei Pendler-
verbindungen die Lastrichtung am Morgen und am Abend
(Fahrten zu und von den Arbeitsplétzen).

Vereinbarung zwischen dem Bundesrat und der SBB AG,
in der im Sinne eines Fiihrungsinstruments in den Berei-
chen Verkehr und Infrastruktur die strategische Ausrich-
tung, die Ziele und das von der SBB zu erbringende
Leistungsangebot fiir vier Jahre festgelegt werden; die
Finanzierung erfolgt mit einem darauf abgestimmten
vierjéhrigen Zahlungsrahmen iiber das ordentliche Bun-
desbudget.
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Lenkungsausschuss

NEAT

Objektkredit
Ordentliches Budget
Rahmenkredit

Regionalverkehr

Reisezeit

Subknoten

Systemzeit

Territorialitatsprinzip
Trasse

Trassenpreis

Verpflichtungskredit

Vollknoten
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Bilaterales Gremium zur Koordination strategischer
Planungsfragen.

Neue Eisenbahn-Alpentransversale
Vgl. Begriff Verpflichtungskredit in diesem Glossar
Vgl. Begriff Finanzrechnung in diesem Glossar.

Der Rahmenkredit ist ein Verpflichtungskredit mit allge-
mein umschriebener Zweckbestimmung. Die Erméchti-
gung zur Aufteilung des bewilligten Kreditbetrages auf
einzelne Verpflichtungskredite ist von den eidgendssi-
schen Riten an den Bundesrat oder die Verwaltungsein-
heiten delegiert.

Abgegoltener Verkehr innerhalb einer Region (ausge-
nommen reine Ortsverkehre) sowie Verkehr mit benach-
barten, auch ausldndischen Regionen. Er wird ganzjahrig
betrieben, und die Linien haben eine Erschliessungsfunk-
tion. Regionalverkehr kann auf der Schiene, der Strasse
(Busse, Rufbusse), mit Schiffen oder Seilbahnen erbracht
werden.

Zeit, welche ein Reisender fiir die Verbindung zwischen
A und B benoétigt (inkl. Halte- und Umsteigezeiten).

Bahnhof, der nicht von allen Linien des Personenverkehrs
bedient wird. Alle haltenden Taktzlige geben sich gegen-
seitig Anschluss. Subknoten ergeben sich fahrplantech-
nisch und erfahren hiufiger eine Anderung als Vollkno-
ten.

Konzeptionelle Fahrzeit zwischen zwei Knoten (immer
ein Vielfaches von 15 Minuten). Die Systemzeit ist gros-
ser als die effektive Fahrzeit (z.B. Bern—Lausanne: effek-
tive Fahrzeit = 54 Minuten, Systemzeit = 60 Minuten).

Planung, Finanzierung und Bau stehen unter der jeweili-
gen Hoheit der betreffenden Staaten auf ihrem Gebiet.

Zeitabschnitt im Fahrplan, wéhrend der ein Zug eine
bestimmte Strecke befahren kann.

Preis, den ein Bahnbetriecbsunternechmen der Schienen-
infrastrukturbetreiberin (Bahn) fiir die Beniitzung einer
Trasse zu bezahlen hat.

Sollen iiber das laufende Voranschlagsjahr hinaus wir-
kende finanzielle Verpflichtungen eingegangen werden,
so ist ein Verpflichtungskredit einzuholen. Dies gilt
insbesondere fiir Bauvorhaben und Liegenschaftskiufe;
Entwicklungs- und Beschaffungsvorhaben; Zusicherung
von Beitrdgen, die erst in spéteren Rechnungsjahren zu
Zahlungen fithren; Ubernahme von Biirgschaften und
sonstigen Gewahrleistungen.

Knoten 00/30 mit Anschliissen im Fernverkehr



Voranschlagskredit

Zahlungsrahmen

Zulauf (-strecke)

Damit eine Ausgabe getitigt werden kann, muss ein
entsprechender, vom Parlament genehmigter Voran-
schlagskredit (alt Zahlungskredit) vorliegen.

Fiir mehrere Jahre festgesetzter Hochstbetrag fiir Zah-
lungskredite, der vom Parlament genehmigt werden muss.
Im Zusammenhang mit der Leistungsvereinbarung zwi-
schen Bund und SBB Festlegung des finanziellen Rah-
mens zur Finanzierung der SBB-Infrastruktur fiir vier
Jahre.

Strecken, die massgeblich dem Zubringerverkehr (bspw.
zur NEAT) dienen.

7785



0802< 002

0202

511210z
siq
v

98LL

eay ajuejdag

[ Suvyuy

082 £68.2 8v 065 26t voL 0LL L9€.¥ | PUBJIORIN “ZIoMYIS[eUSZ *~]SOMPION “-JSOM [EJOJUBLISIMZ
=) %l - 0c 9l 0l orL 6ingzua Buniessaqiansiogebuy
00L.b 00L.} 0044 uaBuljspyaswanIo - Imsiaddny wney
Bl @A - 14 8L 44 Blydn- sie|BsuonewosIyaxIaAIBIND
oLy oLy oLy younz — biagsisjioH — us)o
02 0Lc 02 usj|Q usjouy
0Ll 0L 0C 064 8 uollad |aseg ‘Buniabie)ssbunisio :usyQ - |oseg
Bl @A - oy oy |oseg ayonIquIayy'z.
%] mEH A €l [44 €C 8¢ uajoNI[|0Z-INY SIBD"E
061 oge oge pladalA M Hyesnz pun uajouy Buniabisyssbunisie uiag
A met | A 8z 0e 8G neley-usyiueq ssnjeinp
Al @A - oy oy Hojleg
o€ o€ 0g |leseg —juowsleq — [2!g
0S¢ 0S¢ 0sc ulag — auuesne
08 43 Ge yads ugy|O - |81g - suuesneT ssnjeinp
0S 0s 0S ejossopowo( — Bug — suuesne]
Bl @A - 0¢ o€ agJo|leA-auuesne
Bl @ - ov ov 08 (A3¥) stopnep ssaidx3 neasay ‘As|le - Allud joyuyeg
Al @ - ol 0L salhs|ed usbejue|je)sqy suuesneT usjouy
ole olLe oLe SUBUUa¥-8UUBSNET puN SUUBSNET Udjouy
Al @A - 26¢ 05S Zv6 ( VATD) 8SSewauuy - SBAIA-XNET - UIABUIOD
0z 0C oy 09 Jua9 usjouy| ‘aAguULaD) wney Buniebisyssbunisie
y | ION 1IN ‘ZIamL wney
(Lv3N auyo) zoN-gdS
HAEA oHaM
3|3 |=>|o aneyIpul Inu
o B o L ] s | B
SI1S|5 |5 | -nous ipezueuy (oppoloid | = o ggs  |"C0CNHVE i LyaN | et
51818 | I ayoiiBup) -Jopun usbam,
<|la @ W
21 % & yoou SPuoj [4HO o]
D= uayasab -npnas Bunuysaszueury spuo4-AQul4
2 -10A -Byu] ! I
= a3z
I ul uonep auojuey pung
ua)soy .
uabunylaweag Bunsaizueury Juwesog 10,dag pues

UIUONNSIAUT JYIISIIq )




0€02<

080z
sig
6

0202
siq
(g

Glieloe
siq
(v

L8LL

1Z)aN Wwaysiuale) Jne ‘14 "OIN 0L («

Buniaisijeay ajuejdag

16€ 0L-L0,A71 uorep dizuudjeuoyua ) ssewab uaijey yoinp Bunisizueur.
0SS.v SLLS €LE.} 280.1 - LIS 0L 09S - ZJaN - g9S |ejol
o€l ocL 09¢ “OINOL> @palold aJa)iom 0GB
041 098 ocl 6 09 z€ 1.1 | uissa -uiezng-younz/eseg |ejojusyasimz
] M A oL 144 ve ooselgnio joyuyeg neqgsny
B’ @A - I3 zL vZ opaguy-auonse) joyuyeg neqsny
Al @A - 19 19 pEL (AW4) @saue - olsupus|y BunpuigieaususIyos
(o[0] 0ol 00} ouleooT - euozuljleg
oLl 061 064 (, ouinT - euozuijeg
miey myey [ OL L oLL 14 14 091 Bunzuebiajia] | Bnz uyeqypels pun nepjo9-yuy - bnz
Al @ - 9l 144 or zZnanjjoy-wey) Jndsjeddoq addeyg°|
08 08 08 ulezn - younz
061 061 061 ossely) - PNS pIeynoD
08l 08l 081 PJON pJeynoo - |gseg
uIssa|-ulazn-younz/|aseg wney
000.} achib Gv9 ooy geL o0sy 250.,£|219MyIsISO ‘Younz [ejojusyosimz
ma | @ [0l oL ogl o¥L uasneyyeyds - yoeng
Al = - 0L 0/ 2UEJSUOY}-USIED IS
M A 0L oL 0L 08 |euiayy suebies - uayialbiep1S
Al @A - 08 08 usyaIBle NS - UBIIED IS
06 06 06 leuny |
orlL ovi ork Binquabbo | /usj|es) S - INYUBUIA
Al @ - i Sl 62 |e1nd uyeg-s Bunzuebiapie ¢
M A | 06E 06€ 00k 06v InypSIUIA-YoUnZ
YA Lyl Vi (@ duyo) younz wney
%] mEe A eLe Ge9 1€9 0oy och 982,4 JysspeAuseS pun uyeg-S (TNQ) YdUNZ slulpessawyoIng
Z19MY9SISO ‘Yd1INZ wney
HE " Rl
= aAnexIpur inu
2131318 awpant | ooy | w |
glg|a|z (oilorg | "2 | IBTEONT g7 yyyg 00 VASH) L0 w.wmﬂ soyayporyos
c|5 g m tw«_““”_:c ayonBuLp) D a8s ~iaun uabom,
Wm N : uayasab yoou .‘_”ﬂhﬂw (30 ot
2 = Jon el Bunuydaizueury SpUo4-A
> a3z
» Ul uonep auojuey pung
uabunyouiag Bunuaizueury usisoy 10,dog :puelg

-Juesag




0€02<

080z
sig
6

JueideB §37 ul preylos uspyenz
qoujag ul L0 opu3 Biaquosion uspyejnz

88LL

Buniaisijeay ajuejdag

00L.61 yx44 €19.81 (8661 Sisegsiaid) VAN (2101
Sy 154 - uanIasay
1124 4 6EY PJBYROD 8SYdy usineqsneusydans
g9¢ 0 S9€ B1aquos)o] asyoy usineqsneusyoa.s
Lok 0 L0L Nepjo9-yuy - us|es IS usjneqsny|
00} 0 0oL ZIBMYOSISO SSN|YIsuYy|
173 0 43 BAJ9SING Negsny
LGLEL 0 1GLE€L PpIBYROD 9sydy|
Liew [0 L0E¥ B1aqyosio asyoy
86 0 86 Jyaisinepalold
Jpany anIesay| 20°9°0€ (7'} 1ondey] ‘[BA)
-Jwese9 Jed AVE
1V3N asoub
Jsnau o1dua)so
-puz
1vaN
HE " ouaM
= aAnexIpur inu
szwe| 3 |25 |8 oupant | 01-20 A1 PO s
sg |S|S|2 |8 -usuyey | 1900 AT [ - S leooz, v-noH| L0900g | eeoed
. S(g|IN|Z (apyaloid 0002 NHYE 4821jparyos
v 212|853 Vorzueuy ayoybupp)| K a8s 480 LVAN | gpun usbom,
< o Wou N
©o [}
215 ] 5 wou L”ﬂ__ww [4HD "ol
o |x Uayasa - )
= JoA ey Bunuyosaizueury SpUO-A
2 a3z
=
uuonep auojuey pung
uabunyouiag Bunuaizueury usisoy 10,dog :puelg

-Juesag




68LL

ork 12¢ 70} 9 00t /£/G|S77d [ejojusydsimz
9z 9z pyaloid a1epue pun 16ug uinyjojos-isuaqg |asuuindsjeddog s1g
yx4 12 |ejuswwIg usuonejssbunznaly neqsny g
€ [x4 Binquaziemyog-uleg S1g
or o or uny | uajouyssn|yosuy Bunisialiyemes sg
(o[0] ool 00} @9slauny ] we |asuundsjaddoq uasepau| - zaids s1g
wa| A @ - 66 14 IrL aniuyosqeindsjeddoq “pju ‘uny - djag - uleg S1g
‘M) M} [ g v 001 0zz negsnelindsjaddoq JasiempLyos [9)eyonan - uleg S1g
s1g
[(® [(® Z)aN-uyeqieAld
HE " Rl
ERERENE aupel . X angeyIpul Jnu
a A. A, nA $15|%|2 1ZUBUL (opyalord . 000Z NHVE| 1od 1vaN 18yoljpaIyos
0 g v Z|3 g m tw«.__ ”_Hf ayoibuuip) L] a8s -18un uabam,
©o o g
215 ] yoou Spuoj [4HD "ol
Buniaisijeay ajuejdan o | X uayasah -Inpjnis Bunuysaizueury SPUOIA
= -10A -elu]
2 a3z
=
Ul uonep auojuey pung
ud)soy .
uabunyouiag Bunuaizueury Juessg 10,dog :puelg




0€02<

080z
sig
6

06LL

Buniaisijeay ajuejdag

=) %l 06 06 08} xauleg-xeuQ wel} ‘OdL
Bl @A ole ole ozy NY3D-ULAS-uInBUIOD Wel) ‘Dd |
Bml @A 0C 0C oy uajnegsny ajbuipaq 800z z)eN-11 1L
Bl @A (4% (1743 ore 2N ORI ‘sapesiol) sa - AyonQ ‘01
Al @ G'6e G'6€ 6/ ulayy We [I9AA pun sinoT jules yoeu Buniebuepaawel] ‘gag
Al @ 6 6 8l B)|OA 0ld/uueyor }s Bunbapaawel) ‘gag
Al @A ov (014 08 Buniebuepeawe. ‘ziejdpopyuep GAS
Bl @A S9 S9 o€l 1S9\ uieg wel] gAS
Al @ - €l yas 0g Newusz - yose] [euiwisiebisiswn 9N
Bl @A - [44 o€ k4] Bug Hyeysne}sQ pun dsip negsny (D
Al @ - L L zzz usazn BunbBajyal] pun negsneindsjaddoq gz
%] 9 9 MJoH Jundsjeddo( ‘uoneissbunznaiy negsny [mus|ieq qz
rlBA| A Ll ¥4 [44% 094 Biaqjabug adweli9)s uyeqenusz qz
[l Wl L L leyiusna | joyuyeg gSM
%] 9 9 uale|g-uayoluels Jndsjeddog gsSm
Bml@a - or (014 08 neley-iyns Bunbajiap gSM
Bl @A - 13 13 144 yoeuloq joyuyeg Indsjaddoq 119
%] l A 1SQ uayepsju] bunuynueiun anaN gog
@A 8¢ 8z andsjeddo assnjyosua)on say
galyeg ut ‘mi1ay Bl @A - 8¢ 14 £ uaJoM|I||0Z + Uspunyieeg usjnegsneindsjaddoqg sgy
2] S G 1enbo3gA|y Jnpjnasesjuluyeg bunsseduy ‘jeseq usjeH SgH
%] S [ nepIN-aig Jndsjeddoqg NSV
2] 9 9 usbuisuaQ-ddiquapalN Buniebuepap NSY
( S [ asnaulag BuniaBbuepsp OdL
] 4 4 pleL-gl Iy uoneissbunznaiy negsny Ajjud-uoiun g31
(1 €€ e juowa|eg-Jal[dA0|D) BUBIYDS'E D
yasienuaz ‘ziemy PION ‘PUBIISIIIN ‘ZISMUDISISOM WiNeY o
usuyeqieAld alspue
HE " Rl
ooz |suez|3 |2 (5|8 awpon | op20A1 [ o1, s
siq siq HEHEE (emoloid -uswyey | /90-£0 A1 0002 NHYSE €002. V-ADH| L0'90°0€ 18apaIyas
(@ v 2|28 2 yarzueuy oyoybunp)| M a8s 49 L3N | epun usbam,
< wow -
Wm M : uayaseb toou .‘_”ﬂhﬂw La ol
> JoA ey Bunuyosaizueury SpUO-A
> a3z
» Ul uonep auojuey pung
uabunyouiag Bunuaizueury .“._EmMMM 10,dog :puelg




T6LL

‘puis Bunjiagueag Ul 1197 InZ syojem ‘uabuNgaIyosIaA a1y Yols Uaqabla Juaweled SEp YoINP USXUEI Ol 008 JNE 009 UOA M¥'6 Sap Bunxooisjny aip yoing (1.

orlL 26¥ 182.1 80.1 £9¢ - - 001 - a)yaloid uyeqieald [ejo
%] 0c 0z NEqSNeUa)0a.)S BSal] 9)uod-Oue|sed 414
uISS9 | -ulazn-yosunz/jeseg wney o
Al @ S 7 0SL 1S9\ Younz wel) zgA
Al A §'ege §'ese 208 € pun z uadde)3 ‘uyeqieiel OgA
Bl e - 6 4% zeL S@ pun uaj@)ssbunznaiy guy
2] og 0¢ usyna | MyeyoINpsuQ Bunisiues gy
ZI9MYISISO ‘YoLNZ Wney e
HE " ouom
ERERENE aup. . angeyIpul Jnu
0502< omm_mw oMmN m:mw_hou HEIHE .=M_.m=_w~_ \ww%ﬁ ol | o Lraee | opumssna
(@ . y . g|g|N|=Z (apaload 000 NHVE ([~ 10d JvaN oyapalyos
© (@ (v 1 g8 E«_N“mé oyoybuup)| MY a8s -Jejun usbem,
© @ Yo |
215 ] yoou L”u__huw [4HD "ol
Buniaisijeay ajuejdan o | X uayasab ~Inpjnay Bunuyosszueuld SPUOIA
= -10A -elu]
2 [:Erd
=
ul uonep auojuey pung
uabunyouiag Bunuaizueury .“.__“MMM 10,dog :puelg




TOLL

AQul4
Heylezueisqng suyo ,m_._:._wzm\s._mNumZ €661, €002, 8661, puejssiaid (.
g3z Melz suojuey 4l Y6 A1 [4:] V-ADH 1VaN
-ueuly
3yoiu
|Lovz.s 1129 |659.2 991.2 £9¢ LLS 0L 060.1 001.61 (anpaiy “ueaq/ayipaiy) apjafold [ejoL|
0SS 0SS - - - - - 1154 - opjafoid abnsuos |ejo)
Al @ - Sz sz V-ADH ydisjnepyaloid
[l Wil - oy or uoliq - Jelejuod
e | @ - sz sz dv3 |eseg podiieoins
Bl = - 00} 004 auouY-UIyY ADL
=Rl - il 9L XnaunN - apaebsjiog
%] - G. G/ Hopuayeg Buniaizyupia|g
ot oy or Inpinyseljuiuyeg bunppimjuaiapa \ Iipanisbunueld
0g [ 0¢ 937 Woisjnepieloid
0S 0s 0S 2)9s99-937 G'MY ‘IyanienjeuciBey uswyeussewsydls|bsny
154 0gy o€y (wue ‘wong ‘usbejuelv)sqy) uaqeyion-g3Z a)lemzioN
pue|sny pun uaqeyJop ajlomziou
HE " Rl
ocoz< | 0602 | ooz |sumoe |3 (2|5 g | s awpen | ops0n1 | L s
2|2 spuo. E ¥ - . ‘o 2SS
o) a v Z|5 g 3 oul :«.__ e It ayoybupp)| K a8s Joun uabom,
©o o g
. 215 ] 5 wou L”ﬂ_hﬂw [4HD "ol
eay ajueldeg (@ | X Uayasa - Ny
> JoA ey Bunuyosaizueury spuog-pQuig
2 a3z
=
Ul uonep auojuey pung
uabunyouiag Bunuaizueury .“.__“MMM 10,dog :puelg




0€02<

080z
sig
6

414
sig
(v

€6LL

Buniaisijeay ajuejdag

uajjo N3/ unisuel |
uauyeqieAld alapue
uayo Ba)s - jouunisiseqBbiaquosio peusAoIny -
uayo sljlemeRI - [puun)siseqbiaqyos)o Bunpuigiaapjauq -
0001,4-006 jouun}siseqBiaquyosio neqsne|iop
09% Jouunisiseg-B1aqyos)o uaiyoineqyoy negsnesndsjaddoq
s19
062-002 (1]ouunyziab1) uuem| - ssuueaey indsjeddoq
00€ QUB|-INS-SIE||I/\ - SUBIBPNEA @X0aJ)SNEqNaN
00€.1 - 004} jeuun Jauspnig “InyusjuI-usjeydn|4 exossneqnaN
000.2 JouuniBiaquasip\ / Yyonsyanpelnr JanaN
009,4-00€, L uIdzn Hyeynz
00/ 11 ]ouun)biagsiayeH
uajjo UBsSYoY-pNS-PION Jop Jne usjnegsny|
00z JsuunyjeziiH
008 (1I-L82) 1uunysiseqBiaqiowwiz
Z}eN - g8S
UageYJOA aja1zUBUlY JydIU g37Z JIw ‘djiannysia
HE " ouom
= aAnexIpur inu
212138 oupant | 01-L0 A1 PO s
Q|la|d|e G661 an opugjssield
SRR i -uswyey | /90-£0 A1 0002 NHVE €00Z. V-ADH| L10'90°0€ 18apaIyas
S| |a|o Maizueuy (epfofoid NN ags Jad LyaN
c|5|8]2 «. " L ayonBuup) -iajun usbom,
< yon '
[4] w 5 yoou Spuoj [4HD "ol
o | X Uayasab -npjngs Ny
> Jon ey Bunuydaizueuly SpPUo4-A
2 83z
S auojue’ un
uj uoAep N pung
ud)soy .
uabunyouiag Bunuaizueury Juessg 10,dog :puelg




0€02<

080z
sig
6

414
sig
(v

YOLL

Buniaisijeay ajuejdag

09¢ 180 Jeseg Bumyos|pu3 oL
or uapeg wney Jyaxyieaeng bunisepul 6
0Lz |oseg/a||e@-juows|eg-jalg Buniassaquansjoqabuy g
00z ANYD - younz o pejuspunisqie L
09 younz-jaig pun [eseg-jalg Buniessagiansiogabuy 9
09y dsiA - uleg plejuspunisqleH G
0044 197 T younz-usszn Bunbiune|yoseg |
061 -1dZ7 3Uyo younz-utezn bunblunsjyoseg ¢
oLy aAgURD-auUBSNET BUNJYIIPIBA 2
0z9 ssnjpnseinp BumydipJaA |
1§ Jyd1u ‘g3Z 30q v wnz e ayal. e
uauondosbuniayamiz
HE " eLom
— oAeyIpUI INU
2131318 awpent | 0b-L0AT [ w0k | omesary
§lg|8|z (eppoloag | “LMEY | BUEOAT Joq5 yg |70 VADH \.M 900 | oyappayos
= 23 Heizueuy ayanBuuip) -NIM a8as 40A LYAN | o uabom,
< o Wou N
©o [}
215 & 5 wou L”ﬂ__“_u [4H0 o]
CRES Uayasa - )
- Jon ey Bunuydaizueuly SpPUo4-A
2 :EY4
S auojue’ un
uj uoAep e pung
uabunyouiag Bunuaizueury usisoy l0deg  :pueig

-Juesag




S6LL

"(010Z OSIe ¥1.0Z-| L0Z A1) USeIRfeljU] Wap JOA JUef Wi UaJ[e 8SSNIUoSag SUdlIpUIGIOA

‘yolbow Is1 ggs-pung Buniequisiansbunysia abiyunynz auie Jagn spjalold sesalp Bunisizueul4 aiq A ¥102-1 102 99S A1 yolbow
“UBYDISISNE JYOIU [S))IWZUBUI] SIp EP ‘USPISM LBIZUBUIS Y "6 USp Jagn Juydiu uuey yaloid sasaig
“MaIZUBUI YOOU USSSO|YSaq Jopam Yoopal ‘us)jeyjus usuyeg Jap usugjdsuonisaaul uap ul sl pjeloid sasaig (1
"uspJam LaIZueul) JY ‘6 Uap Jagn uuey apyalold Jos: JRVE] "M}
‘uapIam LaIZUBUL MY ‘6 USP Jagn Yolyoesie) ayalold aydjem ‘yoliBow uabessny uspuassaljyosqe auIdy JI9ZIp PuIs ST MY 6 Wi
JoNIN usuapueylon jwesabsul alp yoopa| uabialsiagn apjalold uapynsabine aiq yobow is! Wy ‘6 uap Jagn spjalold sasalp Bunisizueul4 aiq %] MY 6 ul yoibow
“(ssnjyosagsbuniaizueui] 1ebnNb uiey 118ziap) aHobaley|
9S3Ip Ul Uaj[ey ‘Us||0S USPIaM UBiZUBUY gFZ W BIp ‘a)alold 9|y "MayaIsab 1yoiu isi spialoid sesalp Bunisizueuld aiq
'PIPO (¥102-1 102 "9'2) A UaJsleds sne usyoneuq A7 apjalold Wayoisab asiemjia) Jnu isi spialold sesalp Bunisizueuld aiq "My}
‘Wayoisab pun jue|dab ajjenp syuueuab aip Jaqn is! spaloid sasalp Bunisizueul4 aig %] Meizueul4
“BuniayoIsnZ / ssnjydsag Uauley so 1q1b pjalold Wasaip nZ
"UBSS0|Y9Saq JYOIU PUIS BI9PUEB ‘UBYDISaBNZ / uasso|yosaq puls spyafold sasalp a)18 ) aujazulg "My}
‘(AVE sap Buniayoisnz sule usuyeqjeAlld 18q) sjuawelled sap ssnjyosag uauld sa Jqib 1yaloid wasaip nz %] uasso|yosag

usbunyJiawiag Uap NZ Usbunisnepny

B A AR oM
ERERERR- . oAeyIpUI INU
(@ . y X g|g|N|=Z (apyalosd 000 NHVE ([~ Jod Jayollpalyos
© @ v 1212|588 vajzueuy oyonupp)| M ass LVAN | o uabom,
< o Wou N
© o
215 ] yoou L”u___mw [4HD "ol
Buniaisijeay ajueides | o | X uayjosah Py Bunuypaizueury SpUO-A
= -10A -equ|
2 g3z
=
ul uonep auojuey pung
u?)soy .
uaBunyiowag Bunuaizueury Juessg 10,dag :pueig




Anhang 2
Faktenblitter zu den Erweiterungsoptionen (nicht finanziert)

Erweiterungsoptionen

EO 1: Verdichtung Jurasiidfuss

EO 2: Verdichtung Lausanne—Genéeve

EO 3: Beschleunigung Luzern—Ziirich ohne ZBT 11

EO 4: Beschleunigung Luzern—Ziirich mit ZBT II

EO 5: Halbstundentakt Bern—Visp

EO 6: Angebotsverbesserung Biel-Basel und Biel-Ziirich
EO 7: Halbstundentakt IC Ziirich—-Chur

EO 8: Angebotsverbesserung Biel-Delémont—Delle/Basel
EO 9: Entlastung Giiterverkehr Raum Baden

EO 10: Entflechtung Basel Ost

Die nachfolgenden Kostenangaben fiir die Erweiterungsoptionen beruhen auf
groben Schiitzungen und geben eine Grossenordnung an.

Erweiterungsoption 1: Verdichtung Jurasiidfuss

Kernidee

—  %-h-Takt im Fernverkehr auf dem Abschnitt Lausanne—Yverdon—Neucha-
tel-Biel (bei Angebot ZEB nur auf Abschnitt Yverdon—Neuchatel-Biel).

—  Schlanker Anschluss Jura <—> Genf in Biel
—  Beschleunigung Giiterverkehr Rangierbahnhof Limmattal-Biel-Lausanne-
Triage
Angebot Personenverkehr
Angebot ZEB ohne Erweiterungsoption:
—  1-h-Takt Genéve—Yverdon-Biel-Ziirich—St. Gallen (via Schlaufe Bussigny)
—  1-h-Takt Lausanne—Y verdon—Biel-Basel
—  Diese beiden Ziige verkehren im '5-h-Takt zwischen Biel und Yverdon
Angebot ZEB mit Erweiterungsoption:
—  1-h-Takt Genéve—Yverdon—Biel-Ziirich—St. Gallen (via Schlaufe Bussigny)
—  1-h-Takt Lausanne—Yverdon—Biel-Basel

—  1-h-Takt Lausanne—Y verdon—Biel-Ziirich (der im Angebot ZEB bereits ent-
haltene Zug Ziirich—Biel wird nach Lausanne verlangert)
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Wirkungen/Verbesserungen:

—  Y%-h-Takt im Fernverkehr auf dem Abschnitt Lausanne—Yverdon—Neu-
chatel-Biel (bei Angebot ZEB nur auf Abschnitt Yverdon—Neuchatel-Biel)

—  Schlanker Anschluss Jura <—> Genf in Biel
—  Neue direkte Verbindung Ziirich-Biel-Lausanne via Jurafuss (bei Angebot
ZEB umsteigen in Biel oder Direktverbindung via Bern)

Angebot Giiterverkehr

Angebot ZEB ohne Erweiterungsoption:

3 Zugspaare pro Stunde, Fahrzeiten (unter Einbezug allfillig notwendiger Uberhol-
vorgénge) zwischen 170 und 210 Minuten zwischen den Rangierbahnhdfen Limmat-
tal und Lausanne-Triage

Angebot ZEB mit Erweiterungsoption:

3 Zugspaare pro Stunde, Fahrzeiten (unter Einbezug allfillig notwendiger Uberhol-
vorgdnge) zwischen 150 und 180 Minuten zwischen den Rangierbahnhdfen Limmat-
tal und Lausanne-Triage

Wirkungen/Verbesserungen:
Deutliche Reduktion der Fahrzeiten zwischen den Rangierbahnhéfen Limmattal und
Lausanne-Triage; Verbesserung der Wirtschaftlichkeit des Wagenladungsverkehrs

Erforderliche Infrastruktur fiir Erweiterungsoption

Investitionen von insgesamt 620 Millionen Franken (Preisbasis 2005):
— 3. Gleis Biel-Lengnau
—  Doppelspur Ligerz—Twann
—  Anpassung Bahnhof Yverdon
— 3. Gleis Dengens—Morges

—  Massnahmen zur Fahrzeitreduktion Biel-Bussigny

Erweiterungsoption 2: Verdichtung Lausanne—Genéve

Kernidee
—  Verdichtung und Strukturierung des Fernverkehrsangebotes zwischen Lau-
sanne und Genf:
—  Y-h-Takt IR Morges—Nyon—-Geneve
—  %-h-Takt IC und RE Lausanne-Geneéve
—  Beschleunigung einer der beiden IR Brig—Gené¢ve-Aéroport durch Aufhe-

bung der Halte Renens und Gland (6 Minuten Fahrzeitgewinn zwischen
Lausanne und Genéve)
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Angebot Personenverkehr

Angebot ZEB ohne Erweiterungsoption:

1-h-Takt IC Geneve-Aéroport—-Genéve—Lausanne—Berne—Ziirich—St. Gallen
(direkt Lausanne—Genf)

1-h-Takt IC Geneve-Aéroport—-Genéve—Lausanne—Berne—Luzern (direkt
Lausanne—Genf)

1-h-Takt IR Genéve-Aéroport—Geneve—Yverdon—Biel —Ziirich-St. Gallen
(via Schlaufe Bussigny) (Halte in Nyon, Morges)

1-h Takt IR Geneve-Aéroport—Brig mit 12 Zwischenhalten (Halte in Nyon,
Morges)

1-h Takt IR Geneve-Aéroport—Brig mit 17 Zwischenhalten (Halte in Nyon,
Gland, Morges, Renens)

1-h-Takt RE Genéve—Lausanne mit 7 Zwischenhalten

Angebot ZEB mit Erweiterungsoption:

1-h-Takt IC Genéve-Acéroport—-Genéve—Lausanne-Berne—Ziirich—St. Gallen
(direkt Lausanne—Genf)

1-h-Takt IC Genéve-Aéroport—Genéve—Lausanne-Berne-Luzern (direkt
Lausanne—Genf)

1-h-Takt IR Geneve-Aéroport—Geneve—Yverdon—Biel —Ziirich—St. Gallen
(via Schlaufe Bussigny) (Halte in Nyon, Morges)

1-h-Takt IR Geneve-Aéroport—Brig mit 12 Zwischenhalten (Halte in Nyon,
Morges)

1-h-Takt IR Geneve Aéroport—Brig mit 15 Zwischenhalten (Halte in Nyon,
Morges)

1-h-Takt IR Genéve-Aéroport—Geneve—Lausanne (ev. Bern—Ziirich) (Halte
in Nyon, Morges)

V5-h-Takt RE Genéve—Lausanne mit 7 Zwischenhalten

Wirkungen/Verbesserungen:

Ya-h-Takt IR Genéve—Nyon—Morges statt 3 Ziige/Stunde
Y5-h-Takt RE Genéve—Lausanne mit 7 Zwischenhalten statt 1-h-Takt

6 Minuten Fahrzeitgewinn zwischen Lausanne—Genéve fiir einen der beiden
IR Brig—Geneve-Aéroport

Angebot Giiterverkehr

Nicht relevant

Erforderliche Infrastruktur fiir Erweiterungsoption

Investitionen von insgesamt 410 Millionen Franken (Preisbasis 2005):
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Erweiterungsoptionen 3:
Beschleunigung Luzern—Ziirich ohne Zimmerberg-Basistunnel 11

Kernidee

Fahrzeitverkiirzung und Strukturierung auf dem Korridor Luzern—Ziirich

Angebot Personenverkehr

Angebot ZEB ohne Erweiterungsoption:
—  IC Luzern—Zug—Ziirich; 1-h-Takt; Fahrzeit: 45 Minuten

— IR Luzern—Rotkreuz—Zug—Baar-Thalwil-Ziirich; 1-h-Takt; Fahrzeit:
50 Minuten

—  Der Zug iiber Ziirich Enge ist nur in der Hauptverkehrszeit (HVZ) und nur in

Lastrichtung realisierbar
—  Stadtbahn Zug: %-h-Takt Rotkreuz—Baar
Angebot ZEB mit Erweiterungsoption:
—  IC Luzern—Zug—Ziirich; 1-h-Takt; Fahrzeit: 43 Minuten
— IR Luzern—Zug—Thalwil-Ziirich; 1-h-Takt; Fahrzeit: 44 Minuten

— HVZ-Zug nicht iiber Ziirich Enge und nur in Lastrichtung realisierbar:

Luzern—Rotkreuz—Zug—Baar-Thalwil-Ziirich
—  Stadtbahn Zug: %4-h-Takt Luzern—Baar mdglich

Wirkungen/Verbesserungen:

Fahrzeitverkiirzung Ziirich—-Luzern um 2 (IC) bzw. 6 Minuten (IR) durch Wegfall
der FV-Halte Rotkreuz und Baar (schlanke RV-Anschliisse in Zug). Weiterentwick-

lung des Regionalverkehrs moglich.

Angebot Giiterverkehr

Nicht relevant

Erforderliche Infrastruktur fiir Erweiterungsoption

Investitionen von insgesamt 190 Millionen Franken (Preisbasis 2005):
—  Doppelspur-Ausbau Fluhmiihle-Rotsee
—  Punktuelle Anpassungen Cham/Rotkreuz

Erweiterungsoptionen 4:
Beschleunigung Luzern—Ziirich mit Zimmerberg-Basistunnel IT
Kernidee

—  Fahrzeitverkiirzung und Strukturierung Luzern—Zug—Ziirich

—  Fahrzeitverkiirzung Ziirich-Gotthard—Milano
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Angebot Personenverkehr

Angebot ZEB ohne Erweiterungsoption:
—  IC Luzern—Zug—Ziirich; 1-h-Takt; Fahrzeit: 45 Minuten

— IR Luzern—Rotkreuz—Zug—Baar—Thalwil-Ziirich;  1-h-Takt;  Fahrzeit:
50 Minuten

—  Der Zug tiber Ziirich Enge ist nur in der Hauptverkehrszeit (HVZ) und nur in
Lastrichtung realisierbar

—  Stadtbahn Zug: Y4-h-Takt Rotkreuz—Baar

Angebot ZEB mit Erweiterungsoption:
—  IC Luzern—Zug—Ziirich; '5-h-Takt; Fahrzeit: 38 Minuten
—  Enge-Zug integral und in beiden Richtungen realisierbar
—  Stadtbahn Zug: "4-h-Takt Luzern—Baar moglich
—  Fahrzeitverkiirzung im internationaler Personenverkehr (IPV) Ziirich—
Tessin—Milano (2h 38min):
—  Gewihrleistung der Fernverkehrsanschliisse im 00-Knoten Milano
—  Vorteile fiir den Regionalverkehr im Tessin (TILO)
Wirkungen/Verbesserungen:

—  Fahrzeitverkiirzung Ziirich-Zug um 6 Minuten,
Fahrzeitverkiirzung Ziirich-Luzern um 7 bzw. 12 Minuten,
Fahrzeitverkiirzung Ziirich-Tessin—Milano um 6 Minuten.

—  Strukturierung: %2-h-Takt IC Luzern—Zug—Ziirich bei gleicher Haltepolitik

Angebot Giiterverkehr

Nicht relevant

Erforderliche Infrastruktur fiir Erweiterungsoption

Investitionen von insgesamt mindestens 1100 Millionen Franken (Preisbasis 2005)
—  Zimmerberg-Basistunnel 2. Etappe
—  Doppelspurinsel Raum Zug—Oberwil
—  Zwei-Minuten-Zugfolgezeit Rotkreuz—Rotsee
—  Doppelspurausbau Fluhmiihle-Rotsee
—  Punktuelle Anpassungen Cham/Rotkreuz

—  Beschleunigungsmassnahmen Voralpenexpress
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Erweiterungsoption 5: Halbstundentakt Bern—Visp

Kernidee

—  Verdichtung Bern—Wallis zum integralen '5-h-Takt durch Schliessen der
Taktliicke (Internationaler Personenverkehr (IPV) im 2-h-Takt)

—  Fiihrung aller Giiterziige via Lotschberg-Basistunnel

Angebot Personenverkehr

Angebot ZEB ohne Erweiterungsoption:

— IC Basel-Olten—Bern-Thun—Spiez—Visp—Brig; 1-h-Takt; Knoten 00 Bern
und Visp

— IPV Basel-Olten—Bern—-Thun—Spiez—Visp—Brig-Milano; 2-h-Takt; Knoten
30 Bern und Visp

—  Berg-RE Bern—Goppenstein—Brig; 1-h-Takt; Knoten 30 Bern
—  Regionalzug Sion—Brig mit Anschluss an IC Brig—Basel in Visp Knoten 00

Angebot ZEB mit Erweiterungsoption:

—  IC Basel-Olten—Bern-Thun—Spiez—Visp—Brig; 1-h-Takt; Knoten 00 Bern
und Visp

— IPV Basel-Olten—Bern—-Thun—Spiez—Visp—Brig—Milano; 2-h-Takt; Knoten
30 Bern und Visp

— IC Bern-Thun—Spiez—Visp—Brig; 2-h-Takt; Knoten 30 Bern und Visp;
zusammen mit [PV (EC) Verdichtung zum '2-h-Takt Bern—Brig

—  Berg-RE Bern—Goppenstein—Brig; 1-h-Takt; Knoten 00 Bern
—  Regionalzug Sion—Brig mit Anschluss an IC Brig—Basel in Visp Knoten 30

Wirkungen/Verbesserungen:

—  Verdichtung zum }2-h-Takt Bern—Visp—Brig mit Anschluss aus Sion (IR
bzw. Regionalzug)

—  Neu-Strukturierung der Ausfahrt Bern in Richtung Giimligen

Angebot Giiterverkehr
Angebot ZEB ohne Erweiterungsoption:

—  Nord — Siid: Alle Giiterzugtrassen verkehren via Lotschberg-Basistunnel.

—  Siid — Nord: 1 Giiterzugtrasse pro Stunde verkehrt via Basistunnel (SIM-
Trasse). 2 Giiterzugtrassen pro Stunde (34 Trassen pro Tag) verkehren via
Bergstrecke mit der iiblichen Bergtraktion (2. Spitzenlok/Schiebedienst).

Angebot ZEB mit Erweiterungsoption:

— Nord — Siid/Siid — Nord: Alle Giiterzugtrassen verkehren via Lotschberg-
Basistunnel.

—  Auf die Bergtraktion kann zwischen Brig und Kandersteg/Frutigen verzich-
tet werden. Zwischen Domodossola und Brig ist weiterhin Bergtraktion
erforderlich.
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Wirkungen/Verbesserungen:

Es konnen sidmtliche Giiterziige via Lotschbergbasistunnel gefiihrt werden.
Die zusitzliche Bergtraktion entféllt auf dem Abschnitt Brig-Kandersteg—
Frutigen (Produktionsverbesserungen).

Aufgrund der grosseren Trassierungsspielrdume mit dem Ausbau des Basis-
tunnels verkiirzen sich die Fahrzeiten (unter Einbezug allfdllig notwendiger
Uber-holvorgiinge) fiir ca. 80 von 110 Ziigen pro Tag um jeweils rund
15 Minuten.

Erforderliche Infrastruktur fiir Erweiterungsoption

Investitionen von insgesamt mindestens 460 Millionen Franken (Preisbasis 2005):

Ausriistung des Rohbauabschnittes Ferden—Mitholz im Lotschberg-Basistunnel

Erweiterungsoption 6:
Angebotsverbesserung Biel-Basel und Biel-Ziirich

Kernidee

Systematisierung des Angebotes zu einem anndhernden '5-h-Takt zwischen
Biel und Delémont (ICN und RE), zwischen Delémont, Laufen und Basel
(ICN und neues RE-Produkt) sowie zwischen Delémont und Delle (RE und
S-Bahn)

Verbesserung des Angebots (Systematisierung, Beschleunigung, bessere
Anschliisse) Basel-Olten—Bern und Biel-Olten—Ziirich

Beschleunigung Giiterverkehr Rangierbahnhof Limmattal-Biel-Lausanne-
Triage

Angebot Personenverkehr

Angebot ZEB ohne Erweiterungsoption:

1-h-Takt ICN Lausanne—Biel-Basel

1-h-Takt RE Biel-Delémont—Delle (20/40-Min-Takt RE/ICN)
1-h-Takt S-Bahn Porrentruy—Delémont-Laufen—Basel
1-h-Takt S-Bahn Laufen—Basel

unsystematischer }s-h-Takt Biel-Ziirich via Neubaustrecke, keine Knoten-
einbindung IC Biel-Ziirich in 30-Knoten Ziirich

unsystematischer %2-h-Takt Basel-Olten—Bern (mit langem IC-Aufenthalt in
Bern in Richtung Berner Oberland)

Angebot ZEB mit Erweiterungsoption:
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1-h-Takt ICN Lausanne—Biel-Basel

1-h-Takt RE Biel-Delémont—Delle (27/33-Minutentakt RE/ICN)
1-h-Takt Delémont—Delle (S-Bahn)

1-h-Takt RE Delémont-Basel (mit Halt Laufen und Dornach)



—  ”-h-Takt S-Bahn Laufen—Basel
—  systematischer '2-h-Takt und Beschleunigung Biel-Ziirich via NBS

—  weitere Systematisierung %»-h-Takt Basel-Olten—Bern

Wirkungen/Verbesserungen:
—  Annéhernder %2 h-Takt Biel-Delémont (RE/ICN)
— % h-Takt Delémont-Delle (RE und S-Bahn)
— anndhernder }2 h-Takt Delémont-Basel (RE/ICN)

—  Angebotsverdichtung im Laufental (1x ICN [1 Halt], 1x RE [2 Halte],
2x S-Bahn Laufen—Basel)

— neue Umsteigeverbindung Laufental (neuer RE) in Basel auf IR Basel-
Ziirich (via Fricktal) und Basel-Luzern

—  Fahrzeitverkiirzung Biel-Delémont—Basel: 3 Minuten

—  FEinbindung des IC Biel-Ziirich in Knoten Ziirich jede halbe Stunde mit allen
Anschlussbeziehungen

—  Schnelle Umsteigeverbindung in Olten von Biel/Solothurn nach Basel jede
halbe Stunde

—  kiirzere Aufenthaltszeit in Bern der IC’s von Basel nach Interlaken Ost/Brig
—  verbesserte Umsteigebeziehungen in Biel, insbesonders halbstiindlich ver-
bes-serte Anschliisse Bern—Delémont

Angebot Giiterverkehr
Angebot ZEB ohne Erweiterungsoption:

— 3 Zugspaare pro Stunde, Fahrzeiten zwischen 170 und 210 Min zwischen
den Rangierbahnhéfen Limmattal und Lausanne-Triage

—  Basel-Delémont/Delémont—Grenchen: unverandert

Angebot ZEB mit Erweiterungsoption:

— 3 Zugspaare pro Stunde, Fahrzeiten zwischen 150 und 180 Minuten zwi-
schen den Rangierbahnhdfen Limmattal und Lausanne-Triage

—  Basel-Delémont/Delémont—Grenchen: unverandert

Wirkungen/Verbesserungen:

Deutliche Reduktion der Fahrzeiten zwischen den Rangierbahnhéfen Limmattal und
Lausanne-Triage; Verbesserung der Wirtschaftlichkeit des Wagenladungsverkehrs

Erforderliche Infrastruktur fiir Erweiterungsoption

Investitionen von insgesamt 460 Millionen Franken (Preisbasis 2005):

—  Basel-Delémont (140 Millionen Franken):
—  partielle Doppelspur Zwingen-Grellingen
—  partielle Doppelspur Bérschwil-Laufen
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Biel-Delémont—Delle (70 Millionen Franken):

—  Ausbau Grenchen-Nord: Schnelle Ein- und Ausfahrt (90 km/h)

—  Massnahmen zur Fahrzeitreduktion Grenchen—Delémont

—  Federweganpassungen Moutier

—  Kreuzungsausbauten Bassecourt (zusétzlich zu Kreuzungsausbauten im
Rahmen HGV)

Westlich Biel (250 Millionen Franken):

—  Doppelspur Ligerz—Twann

—  Massnahmen zur Fahrzeitreduktion Bussigny—Biel

Erweiterungsoption 7: Halbstundentakt InterCity-Ziige Ziirich—Chur

Kernidee
Verdichtung des IC Ziirich—Sargans—Landquart—Chur zum Ys-h-Takt

Angebot Personenverkehr

Angebot ZEB ohne Erweiterungsoption:

Zirich—Chur: Keilprinzip IC/IR, Abfahrt Ziirich um 30 Min. versetzt,
gebiindelte Ankunft in Chur

1-h-Takt IC Ziirich-Sargans—Landquart—Chur (Fahrzeit von 75 Minuten,
Knoten 30 in Ziirich)

1-h-Takt IR Ziirich-Thalwil-Wadenswil-Pfaffikon—Ziegelbriicke—Sargans—
Landquart—Chur (Fahrzeit von 93 Minuten, Knoten 00 in Ziirich)

1-h-Takt Glarner Sprinter (Ziirich—Ziegelbriicke—Schwanden)
Y-h-Takt der S2 der S-Bahn Ziirich bis Ziegelbriicke

Angebot ZEB mit Erweiterungsoption:

Ys-h-Takt IC Ziirich—Sargans—Landquart—-Chur

%-h-Takt RE Ziirich—Ziegelbriicke-Schwanden/Chur (nach Schwanden bzw.
Chur jeweils stiindlich)

Y5-h-Takt der S2 der S-Bahn Ziirich bis Pfaffikon SZ

%-h-Takt Shuttle Pfiffikon SZ-Ziegelbriicke (Bedienung March) mit
Anschluss in Pfiffikon SZ auf RE (statt S2 Ziegelbriicke—Ziirich)

Verzicht auf RV Sargans—Chur, Bedienung mit RE Ziirich—Chur und REX

Wirkungen/Verbesserungen:
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Verdichtung Ziirich-Chur zum -h-Takt IC fiihrt faktisch zu einer Verdop-
pelung des Angebotes, da der (bisherige) IR fiir die Relation Graubiinden—
Ziirich keine relevante Alternative darstellt

Verdichtung des RE-Angebotes zum '2-h-Takt im Abschnitt Ziegelbriicke—
Ziirich ermdglicht Einsparungen im RV



—  Abnahme des '2-h-Taktes durch RhB ab Chur bzw Landquart wird voraus-
gesetzt

Risiken:

— Anpassungen des RV in der March: schnellere Verbindung (aber mit
Umstei-gen) March—Ziirich statt direkte (aber langsamere) S2

—  Verlangsamung des Glarner Sprinters durch zusétzliche Halte

Angebot Giiterverkehr

—  Gleiche Angebotsquantitit bei ZEB ohne Erweiterungsoption und bei ZEB
mit Erweiterungsoption (3 Zugspaare pro Stunde und Richtung Ziirich—
Sargans (—Chur/~Buchs)

—  Durch die zusitzlich erforderlichen Uberholungen von Giiterziigen aufgrund
Verdichtung IC-Angebot und gedndertem Regionalverkehr kommt es mit
der Erweiterungsoption im Giiterverkehr zu langeren Fahrzeiten.

Erforderliche Infrastruktur fiir Erweiterungsoption

Investitionen von insgesamt 200 Millionen Franken (Preisbasis 2005):
—  Uberholgleise fiir Giiterverkehr in Lachen (Fahrtrichtung Chur)

—  Uberholgleise fiir Giiterverkehr in Pfiffikon SZ (Fahrtrichtung Ziirich, wird
auch mit 4. Teilerginzung benétigt)

—  Kreuzungsstation/Doppelspur im Bereich Leuggelbach—Luchsingen
—  Knoten Pfiffikon (Uberwerfung)

Erweiterungsoption 8:
Angebotsverbesserung Biel-Delémont—Delle/Basel
Kernidee

Systematisierung des Angebotes zu einem anndhernden '2-h-Takt zwischen Biel und
Delémont (ICN und RE), zwischen Delémont, Laufen und Basel (ICN und neues
RE-Produkt) sowie zwischen Delémont und Delle (RE und S-Bahn)

Angebot Personenverkehr
Angebot ZEB ohne Erweiterungsoption:
—  1-h-Takt ICN Lausanne—Biel-Basel
—  1-h-Takt RE Biel-Delémont-Delle (20/40-Minutentakt RE/ICN)
—  1-h-Takt S-Bahn Porrentruy—Delémont-Laufen—Basel
—  1-h-Takt S-Bahn Laufen—Basel
Angebot ZEB mit Erweiterungsoption:
—  1-h-Takt ICN Basel-Biel-Lausanne
— 1-h-Takt RE Biel-Delémont-Delle (27/33-Min-Takt RE/ICN)
—  1-h-Takt Delémont—Delle (S-Bahn)
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— 1-h-Takt RE Delémont—Basel (mit Halt Laufen und Dornach)
—  %-h-Takt S-Bahn Laufen—Basel

Wirkungen/Verbesserungen:
— anndhernd % h-Takt Biel-Delémont (RE/ICN)
— % h-Takt Delémont-Delle (RE und S-Bahn)
— anndhernd %2 h-Takt Delémont—Basel (RE/ICN)

—  Angebotsverdichtung im Laufental (1x ICN [1 Halt], 1x RE [2 Halte],
2x S-Bahn Laufen—Basel)

—  Neue Umsteigeverbindung Laufental (neuer RE) in Basel auf IR Basel-
Ziirich (via Fricktal) und Basel-Luzern

—  Fahrzeitverkiirzung Biel-Delémont—Basel: 3 Minuten
—  Verbesserte halbstiindliche Anschlussbeziehungen Bern—Delémont in Biel/
Bienne
Angebot Giiterverkehr

Nicht relevant

Erforderliche Infrastruktur fiir Erweiterungsoption

Investitionen von insgesamt 210 Millionen Franken (Preisbasis 2005):

—  Basel-Delémont (140 Millionen Franken):
—  partielle Doppelspur Zwingen—Grellingen
—  partielle Doppelspur Barschwil-Laufen

—  Biel-Delémont—Delle (70 Millionen Franken):
—  Ausbau Grenchen-Nord: Schnelle Ein- und Ausfahrt (90 km/h)
—  Fahrzeitgewinn Grenchen—Delémont
—  Federweganpassungen Moutier

—  Kreuzungsausbauten Bassecourt (zusétzlich zu Kreuzungsausbauten im
Rahmen HGV)

Erweiterungsoption 9: Entlastung Giiterverkehr Raum Baden

Kernidee

Durch den Bau einer eingleisigen Verbindungslinie von der Strecke Brugg—Rot-
kreuz zur Strecke Lenzburg—Ziirich soll das Untere Limmattal vom Giiterverkehr
wihrend der Nacht entlastet werden.

Angebot Personenverkehr

Nicht relevant
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Angebot Giiterverkehr
Angebot ZEB ohne Erweiterungsoption:

Alle Giiterziige der Relation Basel-Rangierbahnhof Limmattal verkehren via
Brugg-Baden

Angebot ZEB mit Erweiterungsoption:

Giiterziige der Relation Basel-Rangierbahnhof Limmattal verkehren wihrend der
Nacht z.T. via Brugg—neue Verbindungslinie-Mégenwil-Heitersberg

Wirkungen/Verbesserungen:

—  Entlastung der Region Brugg-Baden-Wettingen wihrend der Nacht um
2040 Giiterzugsfahrten (Wachstum im Giiterverkehr)

—  Die Fahrtstrecke liber Mégenwil verldngert sich gegeniiber derjenigen iiber
Baden um 2 km, die Fahrzeit um bis zu 12 Minuten. Dies entspricht einer
zusétzlichen Fahrzeit zwischen Basel und Rangierbahnhof Limmattal um bis
zu 20 %.

Erforderliche Infrastruktur fiir Erweiterungsoption

Investitionen von insgesamt 40 Millionen Franken (Preisbasis 2005):

Eingleisige Verbindungslinie Mégenwil/Brunegg

Erweiterungsoption 10: Entflechtung Basel Ost

Kernidee

—  Entflechtung der Verkehrsarten im kritischen Abschnitt Basel-Personen-
bahnhof—Pratteln mittels kreuzungsfreier Fiihrung von Giiter- und Personen-
verkehrsziigen in Richtung Ergolz- und Fricktal

—  Beschleunigung von Giitertrassen aus dem Basler Rangierbahnhof Richtung
Ergolztal

—  Wesentlich hohere Flexibilitdt in der Fahrplangestaltung bzw. Stabilitét in
der Betriebsfithrung auf dem kritischen Abschnitt Basel-Ergolztal

—  Verdichtung des Personenverkehr (Regionalverkehr) auf dem Abschnitt
Basel SBB-Liestal-Gelterkinden/bzw. Fricktal moglich

Angebot Personenverkehr

Angebot ZEB ohne Erweiterungsoption:

— 7 Fernverkehrsverbindungen (5 IC + 2 IR) Basel SBB-Ergolztal-Bern/
Ziirich/Luzern

—  %-h-Takt S-Bahn Basel-Ergolztal und 4-h-Takt S-Bahn Basel-Fricktal

Angebot ZEB mit Erweiterungsoption:
—  Angebotsverdichtungen S-Bahn moglich
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Wirkungen/Verbesserungen:

—  Verdichtung S-Bahnangebot Basel-Liestal zum Y4-h-Takt und Verldngerung
von einer zusétzlichen S-Bahn pro Stunde bis Gelterkinden moglich

—  stabilere Trassierung der Personen- und Giiterziige im Ergolztal moglich

—  schafft Voraussetzung fiir Angebotsverdichtungen im Fricktal

Angebot Giiterverkehr

Angebot ZEB ohne Erweiterungsoption:

Kreuzungskonflikte auf dem Abschnitt Basel-PB—Pratteln im Ausfahrregime des
Rangierbahnhofs zwischen Giiter- und Personenverkehr

Angebot ZEB mit Erweiterungsoption:

Entflechtung im Aus- und Einfahrregime des Rangierbahnhofs Basel zwischen
Giiter- und Personenverkehr. Abkreuzungsfreie Ausfahrt Richtung Ergolz- und
Fricktal. Fahrzeitreduktion bei zwei Giiterverkehrs-Trassen (je Stunde und je Rich-
tung) im Ergolztal.

Wirkungen/Verbesserungen:
—  Fahrzeitreduktion bei einer Giiterzugtrasse Basel-Domodossola: —6 Min.

—  Fahrzeitreduktion bei einer Giiterzugtrasse Basel-Cornaux: —2 Min.

Erforderliche Infrastruktur fiir Erweiterungsoption

Investitionen von insgesamt 360 Millionen Franken (Preisbasis 2005):
—  Entflechtungsbauwerk Muttenz—Gellert/~Basel Personenbahnhof
—  Entflechtungsbauwerk Pratteln
—  Wendegleise Liestal und Gelterkinden
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Anhang 3

Ubersicht Leistungsvereinbarung, Rahmenkredit,
Investitionen fiir die Gleichstellung mobilitatsbehinderter
Menschen und Infrastrukturfonds

Erweiterungsinvestitionen der Leistungsvereinbarung Bund — SBB (2007-2010)

Von den 2007-2010 mit der Leistungsvereinbarung (LV) insgesamt zur Verfiigung
stehenden 5880 Millionen Franken sind fiir Erweiterungsinvestitionen der SBB rund
390 Millionen Franken verfiigbar. Der Rest ist fiir Betrieb und Substanzerhalt erfor-
derlich. Mit oberster Prioritdt sollen Kapazititsengpdsse beseitigt werden. Ebenfalls
hohe Bedeutung besitzen Projekte, die kapazititssteigernd wirken. Einfluss auf die
Priorisierung haben auch die Hohe der zugesagten Kantonsbeitrdge und allfdllige
Beitrdage Dritter. Ohne diese zusitzlichen Beitrdge wéren deutlich weniger Erweite-
rungsinvestitionen moglich.

Erstmals wurden die aus Mitteln des Zahlungsrahmens zur LV 07-10 zu realisieren-
den Erweiterungsinvestitionen (Art. 23 LV 07-10) mit einem Volumen von jeweils
mehr als 10 Millionen Franken namentlich aufgefiihrt:

— 2. Rheinbriicke Basel: Die Beseitigung dieses Engpasses ermoglicht eine
Steigerung der Giiterverkehrskapazitidt auf der Nord-Siid-Achse, die Ver-
dichtung des Personenfernverkehrs auf einen Halbstundentakt sowie die
Durchbindung des regionalen Personenverkehrs aus dem siiddeutschen
Raum nach Basel SBB.

—  Wendegleis Castione-Arbedo: Das Vorhaben ermoglicht den halbstiindliche
Verlangerung der S1 Chiasso — Bellinzona nach Castione — Arbedo. Ebenso
kann mit der halbstiindlichen Verldngerung der S1 nach Castione — Arbedo
der Knoten Bellinzona entlastet werden.

— 3. Gleis Riitti-Zollikofen: Dieser Ausbau ermoglicht den durchgehenden
Stundentakt des Regional-Express-Angebotes auf der Lotschberg-Berg-
strecke (Bern—Kandersteg—Brig) unter gleichzeitiger Sicherung der Giiter-
verkehrskapazitit auf der Lotschbergachse und die Weiterentwicklung der
S-Bahn Bern.

— 3. Teilergdnzung S-Bahn, Furttal: Hier steht die Fertigstellung von Bahnhof-
ausbauten im S-Bahnbereich mit den entsprechenden Verbesserungen des
Angebotes im Vordergrund.

—  Blockverdichtung Sissach-Tecknau: Das Projekt verkiirzt die Zugfolgezei-
ten in einem der dichtest belasteten Streckenabschnitte (mehr als 400 Ziige
tiglich) und ermdglicht dadurch den Halbstundentakt im Personenfernver-
kehr (Basel—Ziirich). Mit relativ geringem Mitteleinsatz (10 Millionen Fran-
ken) kann ein grosser Nutzen bewirkt werden.

— 3. Gleis Nordkopf Giubiasco: Es wird eine Erhéhung der Knotenkapazitit
angestrebt, damit die verschiedenen Verkehre (insbesondere Giiter- und
regionaler Personenverkehr) mit der geforderten Qualitdt abgewickelt wer-
den konnen. Zudem wird damit der Zulauf des Ceneri-Basistunnels vorberei-
tet.
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—  Diverse Ausbauten am Jurasiidfuss ermdglichen auf dem Abschnitt Ziirich—
Biel-Lausanne den Halbstundentakt im Fernverkehr und die Verkiirzung der
Fahrzeit unter gleichzeitiger Wahrung der Kapazititen fiir den Giiterverkehr.

—  Ausbau Giiterformationsgleise Lupfig (Birrfeld): Das Vorhaben ist auf die
Marktbediirfnisse des Giiterverkehrs abgestimmt.

—  Bahnhof Basel SBB, Perron 8: Zur Einbindung des internationalen Perso-
nenverkehrs muss voraussichtlich die Knotenkapazitdt durch einen zusétzli-
chen Perron erweitert werden. Die Realisierung ist direkt von den internatio-
nalen Angeboten abhingig und vergleichsweise kurzfristig definitiv zu
entscheiden.

—  Verldngerung Abstellanlage Paleyres: Die Verbesserung des Angebotes
im Personenfernverkehr auf der Jurafusslinie (Beschleunigung) erfordert
zusétzliche Ausstellkapazitét.

Uber diese Liste hinaus enthilt die aktuelle Planung rund 50 mittlere und kleinere
Erweiterungsvorhaben (unter 10 Millionen Franken Nettokosten) fiir insgesamt
260 Millionen Franken. Dafiir sind netto rund 130 Millionen Franken — plus rund
130 Millionen Franken Beitrége Dritter — eingeplant. Der Nutzen bezieht sich haupt-
séchlich auf Kapazititserweiterungen und Stationsausbauten im Zuge der S-Bahn-
Entwicklungen.

Grossere Erweiterungsinvestitionen werden in der Regel mittels Sonderfinanzierun-
gen sichergestellt. Seitens des Bundes konzentrieren sich diese derzeit auf den
Fin6V-Fonds.

Erweiterungsinvestitionen iiber den 9. Rahmenkredit fiir Beitrige an konzessi-
onierte Transportunternehmen

Fiir Erweiterungsinvestitionen wurde der 8. Rahmenkredit (1,44 Milliarden Franken)
im Zusammenhang mit BAHN 2000 aufgestockt. In der Folge wurde seine Laufzeit
massiv verlangert (von 1997-2006), so dass eine Konzentration auf die Substanz-
erhaltung unausweichlich war. Gewisse Projekte konnten begonnen, aber nicht
vollstédndig abgeschlossen werden und miissen teilweise mit Mitteln aus dem aktuel-
len 9. Rahmenkredit fertig gestellt werden.

Bei den Erweiterungsinvestitionen auf dem Netz der konzessionierten Eisenbahnun-
ternehmen geht es unter anderem darum, die in den vergangenen Jahren verdichteten
Fahrpldne mit einer geniigenden Stabilitdt abwickeln zu kénnen und iiber eine
gewisse Kapazititsreserve zu verfiigen. Daneben stehen Projekte in Realisierung, die
die Voraussetzung fiir kiinftige, von den Kantonen bereits beschlossene Angebots-
steigerungen bilden. Die Erweiterungsinvestitionen, die mit dem 8. Rahmen-kredit
ausgeldst wurden und mit dem neunten fertig gestellt werden miissen, betreffen:

— ZB: Neubau Steilrampe und Doppelspurausbauten Horw (11 Millionen
Franken)

—  BLS: Doppelspurabschnitte Bern—Belp—-Thun (S-Bahn Bern) (9 Millionen
Franken)

—  BLS: Doppelspurabschnitte Bern—Neuenburg (S-Bahn Bern und Fernver-
kehr) (21 Millionen Franken)
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— RhB: Doppelspurinseln, Kreuzungsstellen (schlanke Anschliisse der
Schnellziige in Chur und Landquart, BAHN 2000, iibriges Netz) (2 Millio-
nen Franken)

—  MGB: Umbau Visp und Brig (Anpassung an neue Situation mit Er6ffnung
Lotschbergtunnel) (14 Millionen Franken )

—  MGB: Umsteigeterminal Tasch (Erschliessung Zermatt) (4 Millionen Fran-
ken)

—  RBS: Doppelspurausbauten (S-Bahn-Bern und Regioexpress) (3 Millionen
Franken)

Im Agglomerationsverkehr wird die erste Etappe der Metro M2 Lausanne (LO)
mit 15 Millionen Franken sowie der 1. Teil der 2. Etappe Glattalbahn (VBG) mit
5 Millionen Franken aus dem 9. Rahmenkredit finanziert.

Investitionen fiir die Gleichstellung mobilititsbehinderter Menschen

Neben diesen beiden Mechanismen gibt es noch einen separaten Zahlungsrahmen
fir Investitionen zugunsten der Gleichstellung mobilititsbehinderter Menschen.
Zahlungen hieraus erfolgen nur, wenn nicht aus anderen Griinden ohnehin investiert
wird. Es handelt sich in diesem Sinn um eine subsididre Finanzierung.

Projekte mit einer Finanzierung aus dem Infrastrukturfonds

In der Botschaft zum Infrastrukturfonds (IF) vom 2. Dezember 2005 beantragte der
Bundesrat dem Parlament, die drei Projekte «Verbindung Geneéve Cornavin—Eaux-
Vives—Annemasse (CEVA)», «Durchmesserlinie Ziirich, 1. Teil S-Bahn (DML)»,
und die «Verbindung Mendrisio-Varese (FMV)» teilweise aus dem beantragen
Infrastrukturfonds mitzufinanzieren. Die Eidgendssischen Rite haben sich dem
Vorschlag des Bundesrats angeschlossen.

Die Finanzierung der drei Projekte sieht nun folgendermassen aus (Preisstand 2005):

CEVA: Gesamtkosten von 942 Millionen Franken. Diese sollen mit 550 Millionen
Franken aus dem IF und mit einem Beitrag des Kantons Genf von 392 Millionen
Franken finanziert werden.

DML: Gesamtkosten von 1786 Millionen Franken. Entsprechend dem Nutzen las-
sen sich zwei Drittel der Kosten dem Agglomerationsverkehr (ca. 1200 Millionen
Franken) und ein Drittel dem Fernverkehr (ca. 600 Millionen Franken) zurechnen.
Eine Summe von 120 Millionen Franken wird im Rahmen der LV 03/06 gezahlt,
400 Millionen wurden aufgrund der Dringlichkeit im Infrastrukturfonds freigegeben,
631 Millionen Franken zahlt der Kanton Ziirich, und im Rahmen dieser Vorlage sind
231 Millionen fiir den Fernverkehrsteil vorgesehen. Ein Betrag von 422 Millionen
Franken ist noch nicht finanziert. Es kdnnte vorgesehen werden, diesen Betrag aus
der Leistungsvereinbarung 2011/14 und aus dem Infrastrukturfonds zu zahlen.

FMYV: Die Gesamtkosten betragen 134 Millionen Franken. Diese sollen je zur Hélfte
(67 Millionen Franken) aus dem IF und durch einen Beitrag des Kantons Tessin
finanziert werden.

Ebenfalls iiber den Infrastrukturfonds sollen gemaiss der Liste der dringenden und
baureifen Projekte des Agglomerationsverkehrs folgende Eisenbahnprojekte finan-
ziert werden:
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—  Doppelspurausbau und Tieflegung Zentralbahn Luzern

—  Stadtbahn Zug, 1. Teilergédnzung

—  Eigentrassierung WSB zwischen Suhr und Aarau

—  Bahnhof Prilly-Malley, RéseauExpressVaudois (REV)

—  Meétro M2

—  Glattalbahn, Etappen 2 und 3

—  Bahnhof Dornach-Arlesheim/Doppelspurausbau Stollenrain

Angaben iiber Projekte, die iiber den Infrastrukturfonds finanziert werden sollen,
befinden sich in Anhang 1.
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Anhang 5

Bisherige Entwicklung des NEAT-Gesamtkredits

Am 8. Dezember 1999 bewilligte die Bundesversammlung einen neuen NEAT-
Gesamtkredit (Alpentransit-Finanzierungsbeschluss) in Hohe von 12 600 Millionen
Franken (Preisstand 1998, ZIW, Ziircher Index fiir Wohnbaukosten).

Gemiss Artikel 3 des Alpentransit-Finanzierungsbeschlusses bewirtschaftet der
Bundesrat den Gesamtkredit. Der Bundesrat hat am 3. Juli 2001 riickwirkend auf das
Jahr 1991 beschlossen, den neu entwickelten NEAT-Teuerungsindex3! (NTI) an
Stelle des Ziircher Index fiir Wohnbaukosten (ZIW) einzufithren und anzuwenden.
Damit erhdhten sich die bewilligten Mittel auf 14 704 Millionen Franken (Preisstand
1998, NTI). Zudem hat der Bundesrat in mehreren Schritten Mittel von den Reser-
ven auf andere Werke verschoben.

Am 10. Juni 2004 wurden diese Bundesratsbeschliisse vom Parlament bestétigt und
ein Zusatzkredit in der Hohe von 900 Millionen Franken beschlossen. Damit belduft
sich der gegenwirtige NEAT-Gesamtkredit auf 15 604 Millionen Franken (Preis-
stand 1998). Davon sind 1141 Millionen Franken vom Parlament noch gesperrt.

Die Entwicklung des Gesamtkredits mit den einzelnen Parlaments- und Bundesrats-
beschliissen ist im Detail in Anhang 4 dargestellt.

NEAT-Gesamtkredit (Stand 8. November 2006)

NEAT-Gesamtkredit frei gesperrt Total
Projektaufsicht 85 85
Achse Lotschberg 4311 4311
Achse Gotthard 8019 8019
Ausbau Surselva 123 123
Anschluss Ostschweiz 151 841 992
Ausbauten St. Gallen—Arth-Goldau 91 91
Streckenausbauten tibriges Netz 392 300 692
Reserven 1291 1291
Total 14 463 1141 15 604

(Preisstand 1998 nach NTI, in Mio. Franken, ohne MWST und Bauzinsen, gerundet)

31 Der NTI beschreibt die Preisentwicklung im Bahntunnelbau und beriicksichtigt dabei
auch die Gross-projektsituation. Er ersetzt den zuvor verwendeten Ziircher Index fiir
Wohnbaukosten (ZIW).
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Anhang 16

Methodisches Vorgehen bei der Beurteilung des Angebotes ZEB
aus der Sicht der Nachhaltigkeit

Das UVEK hat sich mit den Departementszielen verpflichtet, bei seinen Aktivititen
die nachhaltige Entwicklung zu fordern. Die Ziele einer nachhaltigen Entwicklung
sind im «Ziel- und Indikatorensystem Nachhaltiger Verkehr des UVEK (ZINV
UVEK)» dokumentiert. Grossere Vorhaben des Bundes werden nach diesem Ziel-
system beurteilt und konnen damit verkehrstrigeriibergreifend miteinander vergli-
chen werden. Die nachfolgende Tabelle zeigt die Ober- und Teilziele des ZINV
UVEK.

Zur Beurteilung ihrer Nachhaltigkeitswirkung wurde eine Bewertung der Angebots-
konzepte anhand des vom BAV auf der Basis des ZINV-UVEK entwickelten
Verfahrens «NIBA: Nachhaltigkeitsindikatoren fiir Bahninfrastrukturprojekte»
durchgefiihrt. NIBA unterscheidet nach monetér erfassbaren resp. monetarisierbaren
Indikatoren und weiteren deskriptiven Indikatoren (z.B. Auswirkungen auf die
Siedlungsstruktur oder Auswirkungen auf das Landschaftsbild). Die Projektwirkun-
gen beziiglich der monetir erfassbaren Indikatoren werden mittels einer dynami-
schen Kosten-Nutzen-Analyse erfasst. Die projektbedingten Verdnderungen beziig-
lich der deskriptiven Indikatoren werden benotet und verbal beschrieben. NIBA
verbindet den aktuellen wissenschaftlichen Kenntnisstand zur Bewertung von Bahn-
infrastrukturprojekten mit Verfahren, die international akzeptiert sind (z.B. Deut-
scher Bundesverkehrswegeplan). Die Methode und deren Resultate sind bei gleichen
Annahmen und Grundlagen, wie sie fiir Verkehrsmodelle getroffen werden, auch
direkt vergleichbar mit jenen der im Strassenbereich vom Bundesamt fiir Strassen
ASTRA angewendeten Bewertungsmethode NISTRA.

Mit der volkswirtschaftlichen Kosten-Nutzen-Analyse und der Erfassung von
deskriptiven Indikatoren kann die Wirkung eines Projektes beziiglich der Nachhal-
tigkeitsziele erfasst werden. Ausserdem wird der Aspekt der Eigenwirtschaftlichkeit
des Eisenbahnsystems beleuchtetet. Dabei werden je fiir die Bereiche Personen-
Fernverkehr, Personen-Regionalverkehr, Giiterverkehr und Infrastruktur die Ande-
rungen der Einnahmen den Kostendnderungen gegeniibergestellt. Daraus lassen sich
dann allfdllige Verédnderungen bei den Abgeltungen ableiten.
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Tabelle

Ziele des ZINV UVEK und Indikatoren fiir die Ermittlung der Auswirkung

und Bewertung

Ziele «Nachhaltiger Verkehr» des UVEK

Indikatoren

Oberziel Teilziel
Okologie
Lokale, na_.tionale 1 Luftschadstoffe senken |1.1 Luftschadstoffemissionen
:gﬁgﬁzgﬁlébg&l_ 2 Lérmbelastung senken (2.1 Lé_:i_rmbelastung (im Siedlungsgebiet)
weltbelastungen 2.2 Ldrm in Erholungsgebieten
senken 3 Bodenversiegelung 3.1 Bodenversiegelung
reduzieren
4 Belastung von Land-  |4.1 Zerschneidung
schaften und Lebens- |4.2  Landschafis- und Ortsbild
rdumen senken
5 Einwirkungen auf Auf dieser Planungsstufe kein geeigne-
Gewdsser ter Indikator vorliegend
Atmosphdrische 6  Beeintrachtigung des  [6.1 Treibhausgasemissionen
Umweltbelastung Klimas senken
senken 7  Ozonschicht erhalten Wird durch Schienenprojekte kaum
verdndert
Ressourcen 8  Verbrauch nicht erneu- |8.1 Externe Kosten des Energieverbrauchs
schonen erbarer Energietrager durch Infrastrukturbetrieb
senken 8.2 Verbrauch nicht erneuerbarer Ener-
gietrdger
9  Abbau natiirlicher Auf dieser Planungsstufe kein geeigne-
Ressourcen vermeiden ter Indikator vorliegend
Wirtschaft
Gutes Verhdltnis 10 Direkte Kosten des 10.1 Betriebskosten Personenverkehr
von direkten Vorhabens minimieren - .
Kosten und (hier: Schiene) 10.2 Betriebskosten Giiterverkehr
Nutzen 10.3 Betriebskosten Infrastruktur
10.4 Energiekosten
10.5 Unterhaltskosten
10.6 Investitionskosten
11 Direkten Nutzen des 11.1 Reisezeitgewinne Stammverkehr
Vorhabens maximieren Personenverkehr
11.2 Transportzeitgewinne Stammverkehr
Giiterverkehr
11.3 Nutzen des Mehrverkehrs Schiene
Personenverkehr (Einsparung Ressour-
cen auf der Strasse durch Wechsler
Strasse -> Schiene, Nutzen Neuver-
kehr)
11.4 Nutzen des Mehrverkehrs Schiene

Giiterverkehr (Einsparung Ressourcen
auf der Strasse durch Wechsler Stras-
se-> Schiene)
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Ziele «Nachhaltiger Verkehr» des UVEK Indikatoren
Oberziel Teilziel
12 Vorhaben optimal 12.1 Fahrplanstabilitdt
umsetzen 12.2 Etappierbarkeit
12.3 Auswirkungen wdhrend der Bauphase
Indirekte wirt- 13 Erreichbarkeit verbes- In Teilzielen 11 und 14 enthalten.
schaftliche Effekte sern
optimieren 14 Schaffung und Erhalt (14.1 Nachhaltigkeit der grossrdumigen
der rdumlichen Voraus- Siedlungsstruktur
setzungen fiir die
Wirtschaft
15 Unterstiitzung einer 15.1 Nachhaltigkeit der kleinrdumigen
regional ausgeglichenen Siedlungsstruktur
wirtschaftlichen Ent-
wicklung
16 Know-How-Gewinn 16.1 Know-How-Gewinn
realisieren
Eigenwirtschaft- 17 Eigenwirtschaftlichkeit In Teilzielen 10 und 11 enthalten
lichkeit erreichen erreichen (Ausweisung in separater betriebswirt-
schaftlicher Bewertung unter Bertick-
sichtigung Trassenpreise)
Gesellschaft
Grundversorgung 18 Landesweite Grundver- Bereits mit Indikator 14.1/15.1 abge-
sicherstellen sorgung sicherstellen deckt
19 Riicksicht auf Men- Wird durch Schienenprojekte kaum
schen mit einem er- verandert
schwerten Zugang zum
Verkehr
Gesellschaftliche 20 Gesundheit der Men-  [20.1 Unfille
Solidaritat fordern schen schiitzen
21 Unabhingigkeit, Indivi- Wird durch Schienenprojekte kaum
dualitit, Selbstverant- verdndert
wortung erhalten und
fordern
22 Sozialvertragliches Wird durch Schienenprojekte kaum
Verhalten der beteilig- verdndert
ten Partner
23 Beitrag zur Forderung Teilweise oben enthalten
des Erhalts und der (z.B. Teilziel 2)
Erneuerung wohnlicher
Siedlungen in urbanen
Réumen
24 Kosten und Nutzen fair |24.1 Rdumliche Verteilung der Auswirkun-
verteilen gen
Akzeptanz, 25 Betroffenen Akteuren Gesetzlich vorgegebene Mitwirkung
Partizipation und angemessene Mitwir- und deshalb keine Massnahmen
Koordination kungsmdglichkeiten bedingte Verdnderung
sicherstellen gewihren

Kursiv: Deskriptive Indikatoren
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Beurteilung des Angebots ZEB anhand der ihm zurechenbaren Nutzen und
Kosten

Die Bewertungen ergeben Aussagen dazu, ob ein bestimmter Zustand mit einer
Massnahme (hier: Angebot ZEB inkl. der dadurch ausgeldsten Infrastrukturinvestiti-
onen) besser hinsichtlich der betrachteten Ziele ist als ohne Massnahme (Referenz-
fall). Hierzu sind die zusétzlichen Kosten den zusétzlichen Nutzen gegeniiberzustel-
len. Massnahmenunabhéngige Unterschiede, wie bspw. die Wirtschafts- und Bevol-
kerungsentwicklung, die allgemeine Verkehrsentwicklung oder bereits beschlossene
Infrastrukturausbauten und Angebotsverbesserungen sind in beiden Fillen identisch
zu beriicksichtigen (vgl. Abbildung).

Darstellung des Bewertungsprinzips

[CHF/a]
A
Nutzen Kosten
*
AN=Nyeg Ny
X
AK=KyepKey
NZEE *
— Kzes

Analyse- Referenzfall Angebot ZEB Analyse- Referenzfall Angebot ZEB

zustand (inkl. dazu zustand (inkl. dazu
notwendiger notwendiger
Infrastruktur) Infrastruktur)

Prognosezusténde Prognosezusténde

Als Grundlage fiir die Beurteilung von ZEB wurde der Referenzzustand des Jahres
2030 festgelegt. Fiir die Schiene wird z.B. angenommen, dass der Lotschberg-,
Gotthard- und Ceneri-Basistunnel mit einem entsprechenden Angebot in Betrieb
stehen sowie die HGV-Angebote und unabhéngig von ZEB vorgesehene Angebots-
verbesserungen im Fernverkehr (z.B. schneller Halbstundentakt Ziirich—Basel,
Beschleunigung Basel-Luzern) umgesetzt sind. Fiir die Strasse erstellte das ASTRA
eine Liste mit Projekten, die im Referenzfall 2030 als realisiert unterstellt werden
konnen. Dies sind im Wesentlichen die Fertigstellung des beschlossenen Natio-
nalstrassennetzes, der 6-Streifen-Ausbau Héarkingen—Wiggertal, die dritte Rohre
Gubristtunnel sowie einzelne Hauptstrassen und kantonale Massnahmen.
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