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Zusammenfassung

Am 24.11.2024 wurde der nachste Ausbauschritt fur die Nationalstrassen von der Schweizer Stimmbe-
volkerung abgelehnt. Zeitgleich zeigten sich Finanzierungs- und Umsetzungsprobleme beim Ange-
botskonzept 2035 der Bahn. Das UVEK beauftragte in der Folge die ETH Zurich damit, Kapazitats-
und Angebotserweiterungsprojekte aus den strategischen Entwicklungsprogrammen STEP fir Strasse
und Schiene sowie bedeutende Projekte aus dem 5. Agglomerationsprogramm fur die Periode 2025 —
2045 zu priorisieren. Aufzubauen war auf den Vorarbeiten des UVEK, der federflihrenden Bundesam-
ter und der aktuellen Governance der Verkehrsplanung und -finanzierung. Zudem sollten die Projekte
in aufeinander abgestimmte regionale Gesamtpakete gruppiert werden.

Der Weiterausbau der schweizerischen Verkehrsinfrastrukturen kann auf einem insgesamt hohen Rei-
fegrad aufbauen. Durch die stark gestiegene Verkehrsnachfrage der letzten Jahrzehnte akzentuieren
sich aber die Kapazitdtsengpasse auf den Autobahnen in den Ballungsraumen, bei der Bahn auf den
Hauptachsen des Fern- und S-Bahn-Verkehrs. Fir die nachsten Jahrzehnte wird besonders in den
Agglomerationen ein weiteres Bevolkerungswachstum erwartet, verbunden mit einem entsprechenden
Nachfragewachstum.

In diesem Kontext waren rund 500 Projekte mit einem Gesamtvolumen von 112.7 Mia. CHF zu priori-
sieren, die zu 226 inhaltlich zusammengehdorigen Positionen gruppiert wurden. Davon entfielen 40
Positionen mit 39.1 Mia. CHF auf Nationalstrassenvorhaben, 135 Positionen mit 62.2 Mia. CHF auf
Bahnprojekte und 51 Positionen mit 11.4 Mia. CHF auf Agglomerationsprojekte. Inhaltlich gliederten
sich die Projekte in folgende Gruppen:

¢ Nationalstrassenprojekte: Liickenschliisse im Netz, Kapazitatsausbauten bestehender Nati-
onalstrassenabschnitte, Redundanzen fiir den Grossunterhalt namentlich von Tunnels, Orts-
entlastungen auf dem NEB-Netz.

o Bahnprojekte: Grossprojekte gemass parlamentarischem Auftrag, Kapazitatsausbauten fir
den Personenverkehr, Kapazitatsausbauten fir den Giterverkehr, Infrastrukturausbauten fiir
Fahrplananpassungen, Bahnhofausbauten, neue Haltestellen.

¢ Agglomerationsprojekte: Ortsentlastungen und Strassenausbauten ausserhalb des Natio-
nalstrassennetzes, neue Tram- und Stadtbahnstrecken, Verkehrsdrehscheiben, Fuss- und Ve-
loverkehrsanlagen, weitere gréssere Vorhaben.

Das Vorgehen war darauf ausgelegt, das hohe Projektvolumen im gegebenen kurzen Zeitraum zu
evaluieren und eine strategische Priorisierung fir den Zeitraum 2025 — 2045 vorzuschlagen. Diese
Methode kann eine detaillierte Projektbewertung nicht ersetzen, sondern diente einzig dem transpa-
renten relativen Vergleich. Beurteilt wurden vorab Relevanz, Lésungsansatze, Wirkungen und Kosten.
Es wurden sechs Prioritatsstufen definiert, zu denen die Projekte aufgrund eines Gesamtbildes aus
verschiedenen strukturierten Analysen und fachlicher Expertise zugeordnet wurden. Die Wirkungen
wurden semiquantitativ abgeschatzt. Einbezogen wurden gegebenenfalls bereits vorliegende Projekt-
bewertungen, strategische Kriterien, die Potentiale technologischer und operativer Alternativen sowie
die zeitlichen und inhaltlichen Abhangigkeiten.

Fur die Finanzierung der Ausbauten gab das UVEK fur die Periode 2025 — 2045 einen Rahmen von 9

Mia. CHF fir Nationalstrassenprojekte, 14 respektive 24 Mia. CHF flir Bahnprojekte und 7.5 Mia. CHF
flr Agglomerationsprojekte vor. Dieser muss die in dieser Periode anfallenden Projektannuitaten
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abdecken. Die Annuitaten wurden in einem pauschalen Verfahren aus den Projektkosten und den Pri-
orisierungsstufen abgeleitet.

Alle Projekte mit hochster Prioritat erwiesen sich als finanzierbar, wobei bei den Bahnprojekten in der
Variante mit einem BIF von 14 Mia. CHF ein strengerer Massstab zugrunde gelegt werden musste. In
allen Finanzierungsgefassen stehen zudem hinreichend Mittel zur Finanzierung weiterer Projekte mit
hohem Bedarf, aber zu hohen Projektkosten zur Verfligung. Dies ist indessen nur méglich durch
starke Projektvereinfachungen, alternative Losungen, Verschiebungen zahlreicher Projekte in die Peri-
ode nach 2045 und ganzliche Verzichte. In einigen Fallen konnten Projekte durch verkehrsmitteliber-
greifende Optimierungen depriorisiert und der Gesamtfinanzbedarf vermindert werden. Fir allfallige
neue Bedurfnisse in der Periode 2025 — 2045 wurde kein Finanzierungsanteil eingestellt.

Inhaltlich bestatigte sich die generell hohe Qualitat des Schweizer Verkehrssystems. Grundlegende
Qualitatsverbesserungen sind durch neue Infrastrukturen nur punktuell erreichbar und der Grenznut-
zen weiterer Ausbauten sinkt. Im Gesamtbild zeigte sich verkehrsmittellibergreifend, dass Projekte mit
mehreren Kernnutzen eine hohe Priorisierung erhielten. Bei kapazitatsorientierten Ausbauten war der
Grenznutzen aufgrund hoher Kosten und wenig tbergreifendem Mehrwert oft tief. Haufig sind sie den-
noch unvermeidlich. Umso wichtiger wird kiinftig die technisch-betriebliche statt bauliche Kapazitats-
steigerung sein. Projekte mit hohem Anteil an Werterhalt und/oder zur Einhaltung gesetzlicher Bestim-
mungen, aber geringem verkehrlichem Nutzen mussten tief priorisiert werden. Einige Infrastrukturen
zur Schaffung von Redundanz fir den Grossunterhalt sind unerlasslich fir das Funktionieren des Net-
zes im Erhaltungsfall. Bei Ortsentlastungen ist die Problemlage schliesslich meist unstrittig, aber Um-
fahrungen mit Tunnels sind unverhaltnismassig teuer.

Die Priorisierungen verbunden mit den finanziellen Limitierungen fiigten sich zu einem Gesamtbild,
aus dem sich eine Strategieentscheidung ableitete: Entweder sind im gegebenen Rahmen grosse,
strukturell wirksame Projekte, erganzt durch weitere gezielte Ausbauten in kapazitatskritischen Netz-
bereichen, realisierbar. Oder aber die Netze werden kleinteilig verbessert, ohne wesentlichen struktu-
rellen Mehrwert. Grundlegende Mangel des Netzes und Kapazitatsengpasse wirden noch tber Jahr-
zehnte bestehen bleiben.

Aufgrund der Erkenntnisse und mit Blick auf die verkehrspolitischen Ziele wird fiir 2025 — 2045 eine
Fokussierung empfohlen. Damit sind langfristig orientierte und planerisch robuste Verbesserungen
moglich, die fur die Folgedekaden neue Spielraume eréffnen. Einige Schllsselprojekte beheben Eng-
passe in Knotenpunkten und verbessern damit Kapazitat und Qualitat des ganzen Netzes. Einige wei-
tere Vorhaben stérken die Resilienz und erleichtern die Erhaltung bestehender Infrastrukturen. Das
Planungs- und Bauvolumen ist personell, hinsichtlich der Betriebsbeeintrachtigungen und prozessual
in angemessener Qualitat zu bewaltigen.

Zur erfolgreichen Umsetzung sind die nétigen Rahmenbedingungen abzusichern. Dazu gehort zu-
nachst die Starkung der personellen Fachkapazitaten, insbesondere mit Blick auf die Pensionierung
zahlreicher Fachleute. Die Potentiale von Digitalisierung und Automation sind in alle Planungen einzu-
beziehen und deren Umsetzung ist zu forcieren. Die funktionalen und technischen Standards und Nor-
men sind zu vereinfachen und pragmatisch anzuwenden. Die Planungs-, Bewilligungs- und Ausfih-
rungsprozesse sind zu straffen und weiter zu digitalisieren. Die Projekte sind bereits in der Spezifikati-
onsphase nach dem Prinzip des Design-to-Cost zu entwickeln. Als Antwort auf die Skepsis gegen Ein-
griffe in die Natur- und Siedlungsraume sind neue Vorhaben schliesslich nicht nur konzeptionell zu ko-
ordinieren, sondern die Infrastrukturen sind auch in den konkreten Projekten mdéglichst zu bindeln.
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1 Ausgangslage, Auftrag und
Organisation

1.1 Ausgangslage (UVEK)

Die Bevolkerung hat den Ausbauschritt 2023 fiir die Nationalstrasse im November 2024 abgelehnt.
Der Ausbau wurde als zu umfangreich wahrgenommen. Die tUber den Sachplan Verkehr vorgenom-
mene verkehrstrageribergreifende Abstimmung wurde nicht sichtbar. Beim Ausbau der Bahn gibt es
Finanzierung- und Umsetzungsprobleme. Die Umsetzung des Angebotskonzepts 2035 bedingt eine
Vielzahl von Infrastrukturprojekten. Dies erschwert die Umsetzung bei laufendem Betrieb und fihrt zu
Mehrkosten.

Vor diesem Hintergrund sind Kapazitatserweiterungsprojekte zu priorisieren. Zudem ist die verkehrs-
trageriibergreifende Abstimmung zwischen Projekten aus den Agglomerationsprogrammen und jenen
auf der Schiene und Strasse aufzuzeigen.

Folgender Rahmen ist dabei vorgegeben: Die Auslegeordnung soll nicht auf der griinen Wiese erfol-
gen, sondern baut auf den geleisteten Vorarbeiten des UVEK auf. Zu diesen zahlen insbesondere:
Sachplan Verkehr Programmteil, Perspektive Bahn 2050, STEP Schiene (Fokus primar auf AS35 und
Konsolidierung), STEP Strasse, Verkehrsperspektiven des Bundes.

1.2 Auftrag (UVEK)

Umfang der Uberpriifung: Kapazitats-/Angebotserweiterungsprojekte aus den STEP-Programmen
auf Strasse und Schiene, fir die das Plangenehmigungsverfahren (Baubewilligungsverfahren) noch
nicht gestartet wurde, sowie bedeutende Projekte aus dem Programm Agglomerationsverkehr (ab der
5. Generation).

Definition von Bewertungskriterien: Definition von einfachen, vorwiegend qualitativen, moglichst
verkehrstrageribergreifenden Bewertungskriterien fur die Priorisierung der Projekte (zum Beispiel
Nutzen fir die Verkehrsteilnehmenden, Kosten-Nutzen-Verhaltnis, Kostenwirksamkeit Netzrelevanz
oder Stand der Umsetzung).

Abhéngigkeiten und Wechselwirkungen: Bestimmung der Abhangigkeiten und Wechselwirkungen
zwischen den Kapazitatserweiterungen auf den Nationalstrassen, der Schiene sowie den Projekten
aus den Agglomerationsprogrammen.

Priorisierung der Projekte: Priorisierung der Projekte im STEP Nationalstrassen und den Bahnaus-
bauschritten, wobei auch dem Giterverkehr sowie auf der Schiene der Netzwirkung einzelner Projekte
Rechnung zu tragen ist.

Bildung von Paketen: Bildung von sinnvollen verkehrstrageribergreifenden Paketen innerhalb der im

Sachplan Verkehr, Teil Programm definierten Handlungsraume. Letzteres hat unter Einbezug von be-
deutenden Projekten aus dem Programm Agglomerationsverkehr zu erfolgen.
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1.3 Rahmenbedingungen

Das Gutachten wird unter folgenden Rahmenbedingungen erstellt:

e Gililtige verkehrspolitische Grundsatzfestlegungen und Zielsetzungen gemass massgebenden
Beschlissen und Dokumenten.

o Aktuell glltige Governance der Verkehrsinfrastrukturen hinsichtlich Kompetenzen, Planungs-
ablaufen und Finanzierung.

e Finanzierungssystem NAF und BIF einschliesslich Speisung.

e Keine eigenen Prognosen der Verkehrsentwicklung, keine Simulation der Auswirkungen der
Empfehlungen.

Im Verlauf der Arbeiten wurden alternative Projektvorschlage an die Gutachter herangetragen, die
mandatsgemass nicht berticksichtigt, aber jeweils an das UVEK weitergeleitet wurden. Ebenso wenig
wurden durch die Gutachter selbst zusatzliche Projektideen formuliert.

1.4 Abgrenzung

Folgende Projekte sind in die Beurteilung einzubeziehen:

e Betrachtungszeitraum sind die nachsten zwanzig Jahre, das heisst die Periode von 2025 bis
2045.

e Die Priorisierung umfasst Kapazitats- und Angebotserweiterungsprojekte aus den STEP-Pro-
grammen Strasse und Schiene sowie bedeutende Projekte aus dem Programm Agglomerati-
onsverkehr ab der 5. Generation.

e Im Speziellen: Alle Projekte sind zu prifen, fur die bis zum 15. Januar 2025 noch kein voll-
standiges PGV eingereicht worden ist und fiir die bis spatestens 2045 ein genehmigtes PGV
vorliegen kann.

e Ebenfalls zu prifen sind die folgenden Massnahmen gemass Bundesbeschlissen [Bund
2019], [Bund 2024]: Aarau—Zirich (Direktverbindung), Knoten Luzern (Durchgangsbahnhof),
Knoten Basel (Herzstiick der trinationalen S-Bahn Basel), Lausanne—Bern (Kapazitatsausbau
und Beschleunigung), Winterthur-St. Gallen (Beschleunigung), Grimselbahn.

e Beim Programm Agglomerationsverkehr 5. Generation werden Projekte von tber 50 Mio. CHF
einbezogen.

Die aufgrund dieser Abgrenzung von der Prifung ausgenommenen Projekte wurden auf der Webseite

des UVEK publiziert (www.uvek.admin.ch/de/investitionen-ins-verkehrsnetz) und sind im Anhang zu-
sammengestellt.
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1.5 Projektorganisation

Auftraggeber Bundesrat Dr. Albert Rosti

Projektleitung (PL) Strategische Projektleitung: Stv. GS UVEK
Direktor:innen von ASTRA, BAV und ARE
Operative Projektleitung: Referent GS UVEK

Externe Gutachter ETH Ziirich, Prof. Dr. Ulrich Weidmann (Mandatsleiter)
(Beauftragte) ETH Zurich, Dr. Michael Nold
Begleitgruppe Vorsitz: Bundesrat Dr. Albert Rosti

Prasidium Kommission fiir Verkehr und Fernmeldewesen des Standerates KVF-S
Prasidium Kommission fiir Verkehr und Fernmeldewesen des Nationalrates KVF-N
Prasidium Konferenz der kantonalen Direktoren des 6ffentlichen Verkehrs K6V
Prasidium Bau-, Planungs- und Umweltdirektoren-Konferenz BPUK

Prasidium Stadtekonferenz Mobilitdt SKM

Direktorin Eidgendssische Finanzverwaltung EFV

CEO Schweizerische Bundesbahnen AG SBB

Soundingboard Vorsitz: Bundesrat Dr. Albert Rosti
Auto Gewerbe Verband Schweiz (AGVS)
Economiesuisse
Fussverkehr Schweiz
Informationsdienst flir den offentlichen Verkehr (LITRA)
Pro Alps (vormals Alpen-Initiative)
Pro Velo Schweiz
Schweizerischer Nutzfahrzeugverband (ASTAG)
Touring Club Schweiz (TCS)
umverkehR
Verband des Strassenverkehrs (strasseschweiz)
Verband offentlicher Verkehr (V6V)
Vereinigung Schweizer Automobil-importeure (auto-schweiz)
Verkehrs-Club der Schweiz (VCS)

Fachausschuss Benannte leitende Fachexpert:innen von ASTRA, BAV und ARE
Soundingboard > Auftraggeber < Begleitgruppe
v
Projektleitung
v v
Gutachter ETH Zirich |[<— Fachausschuss

Abbildung 1 Projektorganisation Verkehr 2045
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1.6 Zeitplan

Die wesentlichen terminlichen Meilensteine waren:
e 15.01.2025: Auftragserteilung
e 22.01.2025: Erste Sitzung Begleitgruppe und Soundingboard
e 28.01.2025: Medienkonferenz UVEK zur Mandatserteilung
e 13.03.2025: Zweite Sitzung Begleitgruppe und Soundingboard
e 01.07.2025: Dritte Sitzung Begleitgruppe und Soundingboard
e 15.09.2025: Abgabe des Schlussberichtes
e 08.10.2025: Prasentation an der Klausur des Gesamtbundesrates
e 09.10.2025: Vierte Sitzung Begleitgruppe und Soundingboard
e 09.10.2025: Medienkonferenz UVEK / ETH Zirich zu den Resultaten
o 15.12.2025 (geplant): Gesamtabschluss, Dokumentenablage

Die Projektleitung des UVEK begleitete die Arbeiten der Gutachter und nahm die Zwischenergebnisse
zu Meilensteinterminen ab. Die Projektleitung tagte insgesamt finf Mal.

Der Fachausschuss von ASTRA, BAV und ARE stand den Gutachtern fur inhaltliche und methodische
Fragen zur Verfligung und traf sich insgesamt achtzehn Mal. Zusatzlich fanden weitere technische Be-
sprechungen mit den Fachleuten der Amter und der SBB statt.

1.7 Mitwirkung der Amter

Die Vertreter:innen der Amter organisierten die Grundlagen und beantworteten die Riickfragen. Bei
den Bahnprojekten erfolgte der Kontakt zur SBB und weiteren Bahnen Uber das BAV, bei den Agglo-
merationsprojekten zu den Kantonen und Gemeinden Uber das ARE. Der Fachausschuss unterstiitzte
inhaltlich die Entwicklung der Priorisierungsmethodik und priifte die Entwiirfe der Priorisierungen hin-
sichtlich der Korrektheit der von den Gutachtern erfassten Informationen. Die Schlussfolgerungen, Pri-
orisierungen und Empfehlungen formulierten die Gutachter unabhangig.
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1.8 Dokumentation

Das Gutachten wird wie folgt dokumentiert:

e Schlussbericht mit Darstellung des generellen methodischen Vorgehens sowie den Ergebnis-
sen im Uberblick.

¢ Anhang zum Bericht mit den Priorisierungen aller Projekte.

e Unterlagen fur die Klausur des Gesamtbundesrates, die Begleitgruppe, das Soundingboard
und die Medienkonferenz vom 08./09.10.2025.

e Projektdokumentation mit Liste der zur Verfligung gestellten Projektunterlagen sowie den von
den Gutachtern erstellten Projektubersichten und regionalen Koordinationsmatrizen.

1.9 Interessenkonflikt

Der Mandatsleiter ist Mitglied des Verwaltungsrates der Verkehrsbetriebe Glattal VBG. Die VBG reali-
sieren im Auftrag des Kantons Zirich die Verlangerung der Glattalbahn vom Flughafen Kloten nach

Kloten. Sie planen zudem ebenfalls im Auftrag des Kantons Zirich die Verlangerungen nach Bassers-

dorf und Dietlikon, welche im Agglomerationsprogramm der 5. Generation angemeldet wurden. Die

VBG werden diese Strecken voraussichtlich spater im Auftrag des Zircher Verkehrsverbundes betrei-

ben.

UVEK: Verkehr 2045
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2 Kontext

2.1 Netze, Nachfrageentwicklung, Modal Split

Der Weiterausbau der schweizerischen Verkehrsinfrastrukturen kann auf einem hohen Reifegrad auf-
bauen. Mit der weitgehenden Fertigstellung des Autobahnnetzes gemass Netzbeschluss sowie der
Schlusselprojekte von Bahn 2000 und AlpTransit sind die Hochleistungsinfrastrukturen auf einem gu-
ten Niveau. Das Autobahnnetz verbindet die Regionen der Schweiz mit homogenem Ausbaustandard
und es bestehen nur noch einzelne Netzllicken. Die AlpTransit-Strecken verknipfen die stdalpinen
Regionen mit dem Mittelland in einer Qualitat, die frihere Defizite behoben hat. Nicht gelungen ist da-
gegen die durchgangige Beschleunigung der Ost-West-Hauptachse der Bahn. Vom integralen Ausbau
auf Geschwindigkeiten von 200 km/h und mehr blieb nur die Neubaustrecke Mattstetten - Rothrist. Im
internationalen Vergleich ist diese Hauptverbindung des Landes langsam.

Ein anderes Bild zeigt der Agglomerationsverkehr: Bis vor etwa 20 Jahren unterstitzte der Bund den
sogenannten Ortsverkehr nicht und die Infrastrukturen mussten von Kantonen und Gemeinden allein
finanziert werden. Die Verkehrserschliessung konnte mit dem Bedarf nicht Schritt halten und zudem
sind es gerade die Agglomerationen, welche am starksten wachsen und sich raumstrukturell veran-
dern. Nachholbedarf besteht schliesslich in den Infrastrukturen zur Verknuipfung der Verkehrsmittel fur
intermodale Wege.

Das Bevolkerungs- und Wirtschaftswachstum, verbunden mit Infrastrukturausbauten sowie weiteren
Faktoren, liessen die Personenverkehrsnachfrage in den letzten Jahrzehnten stark ansteigen. Die Ver-
kehrsleistung des motorisierten Individualverkehrs wuchs im letzten Vierteljahrhundert um knapp ei-
nen Drittel, jene der Bahn sogar um tber zwei Drittel. Dies lag deutlich Gber dem Bevdlkerungswachs-
tum. Die Transportleistung des gesamten Guterverkehrs stagniert dagegen seit rund zwanzig Jahren
[6t 2019], [LITRA 2025].

Wahrend S-Bahn Zirich, Bahn 2000 und gezielte Tarifmassnahmen der Bahn Marktanteilgewinne ver-
schafft hatten, erhdhten die weiteren Angebotsausbauten einschliesslich AlpTransit Loétschberg und
Gotthard-Ceneri den landesweiten Marktanteil insgesamt nicht mehr nennenswert: Gewann die Bahn
gegenuber dem Individualverkehr von 1990 bis 2010 rund 3 % an Marktanteil, stagniert dieser seither
bei rund 18 %. Dies erklart sich insbesondere dadurch, dass Fahrplanverdichtungen nur schwache
Impulse flr einen Verkehrsmittelwechsel ausldsen. Der leistungsbezogene Bahnanteil beim schweize-
rischen Guterverkehr (Binnen, Import, Export) gegenliber der Strasse liegt derzeit bei rund 22 %; dies
sind 7 %-Punkte weniger als 1990 [LITRA 2025].

Vor allem die Hochleistungsnetze missen nun deutlich héhere Verkehrsmengen bewaltigen als ge-
plant. In den Ballungsraumen akzentuieren sich die Kapazitatsengpasse auf den Autobahnen, bei der
Bahn auf den Hauptachsen des Fern- und S-Bahn-Verkehrs. Die Staustunden auf dem Autobahnnetz
haben 2024 einen Hochststand erreicht [ASTRA 2025a]. Fur einen stabilen Netzbetrieb bei der Bahn
wurden und werden die Fahrzeiten auch auf Hauptachsen verlangert. Bei Autobahnen und Bahnen
bestimmen die Knotenbereiche mittlerweile die Netzkapazitaten [Ducrot 2020]. Gegentiber friheren
Planungen ist der Fokus daher starker auf zusatzliche Kapazitaten gerichtet, meist ohne ganzlich
neue Strecken.
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2.2 Trends in Raumnutzung und Mobilitat

Einleitung

Die Investitionen der Jahre 2025 - 2045 sind vorab auf ihre Wirkung in der zweiten Halfte des Jahr-
hunderts und die entsprechenden Entwicklungen auszurichten. Die folgenden summarischen Annah-
men sind vorab als Referenzszenarien fir die Priorisierung zu verstehen.

Bevdlkerungszahl und -verteilung

Der Bevdlkerungsentwicklung und deren kinftiger Verteilung werden die Szenarien zur Bevélkerungs-
entwicklung der Schweiz und der Kantone 2025 bis 2055 des Bundesamtes fur Statistik zugrunde ge-
legt [BfS 2025]. Wesentliche Aussagen sind:

e Weiterer Anstieg der standigen Wohnbevdlkerung auf 10,5 Millionen Menschen bis 2055 im
Basisszenario bei abflachender Tendenz.

e Bevdlkerungswachstum getrieben durch die Migration und damit abhangig von der wirtschaftli-
chen Attraktivitat der Schweiz.

e Stark unterschiedliche Entwicklungen in den einzelnen Kantonen, Konzentration des Wachs-
tums in den Grossraumen Genfersee und Zirich. Bereits zwischen 2000 und 2023 wuchsen
die Metropolitanrdume Zurich, Genéve und Basel Uberdurchschnittlich [Bundesrat 2025c].

e Stark steigender Anteil der Bevodlkerung im Alter von Uber 65 Jahren.

In den dicht genutzten Raumen der Schweiz wird sich die Nutzungskonkurrenz um die Flachen sowie
die Sensibilitat gegentiber Emissionen und Eingriffen in gewachsene Strukturen akzentuieren. An
Infrastrukturausbauten werden weiter verscharfte Anforderungen beziglich gestalterischer Qualitat ge-
stellt werden und die Umsetzungsrisiken steigen.

Mobilitat

Die schweizerischen Verkehrsperspektiven gehen bis 2050 von einer Nachfragesteigerung des Perso-
nenverkehrs um 11% gegenulber 2017 aus, also unter dem Bevdlkerungswachstum. Griinde sind der
weitere Wandel der Arbeitsformen, die Alterung der Bevdlkerung sowie die guten Freizeit- und Ein-
kaufsmoglichkeiten in den dicht besiedelten Gebieten. Erwartet wird zudem eine Verlagerung auf den
offentlichen Verkehr. Das Wachstum des Giuterverkehrs von 30% liegt seinerseits unter der erwarteten
Wirtschaftsentwicklung und wird sich strukturell weiter zu kleinen und dispersen Mengen verschieben.
Obwohl sich diese Giiterarten aus logistischer Sicht weniger fir die Bahn eignen, wird dennoch eben-
falls eine Verlagerung auf die Bahn angestrebt [ARE 2022].

Diesem Gutachten werden hinsichtlich des Infrastrukturbedarfs im Wesentlichen die gegenwartigen
Anforderungen zugrunde gelegt. Der stark zunehmende Fahrgastanteil im héheren und hohen Alter
wird allerdings die Umsteigezeiten verlangern und kann Anlagenanpassungen auslésen. Die Guterver-
teilung auf der Strasse verursacht aufgrund der kleineren Sendungen mehr Fahrten mit kleineren
Fahrzeugen, sodass er sich verkehrstechnisch dem Personenverkehr annahert. Eine wachsende Be-
reitschaft kann fur die Nutzung intermodaler Angebote im Personenverkehr erwartet werden. Weiter
steigen werden die Anforderungen an die Verlasslichkeit der Verkehrssysteme, was resiliente Netze
verlangt. Der internationale Bahnpersonenverkehr kann sich im Rahmen des Klimaschutzes als Alter-
native zum Kurzstrecken-Luftverkehr weiter etablieren, wenn er gezielt beschleunigt wird.
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2.3 Trends bei den Verkehrssystemen

Strasse

Die europaischen und schweizerischen Strassenverkehrsnormen bleiben gemass ASTRA in den
Grundzugen unverandert und l6sen keine Infrastrukturanpassungen aus. Die Schweiz wird im Stras-
senguterverkehr auch langfristig keine sogenannten Giga-Liner mit 60 Tonnen Maximalgewicht und 25
Metern maximaler Lange zulassen. Die maximale Eckhdhe von 4 Metern im Schwerverkehr wird als
stabil betrachtet. Sukzessive héhere Stufen des Autonomen Fahrens sowie die Transformation zur
Elektromobilitat werden in der zweiten Halfte des Jahrhunderts umgesetzt sein. Sie erlauben punktu-
elle Kapazitatsoptimierungen und die Siedlungsvertraglichkeit des Strassenverkehrs verbessert sich
ebenfalls etwas. Ein allfalliges Mobility Pricing kann dagegen die Kapazitatsengpasse im Autobahn-
netz kaum spirbar beeinflussen, da diese mittlerweile oft iber mehrere Stunden dauern.

Bahn

Die wesentlichen bahntechnischen Parameter wie Lichtraumprofil, Achslasten und Zuglangen richten
sich nach den einschlagigen europaischen Standards und kénnen als stabil angenommen werden. In
der Leit- und Sicherungstechnik kann die flachendeckende Umsetzung der Fuhrerstandssignalisierung
nach ETCS Level 2 oder eines Nachfolgesystems vorausgesetzt werden. Dies ermdglicht zusammen
mit entsprechenden Dispositionssystemen eine situative kapazitatsoptimierte Geschwindigkeit der
Zuge, eine weitgehende Ausnitzung der mdglichen Streckengeschwindigkeiten und ein prazises An-
halten. Diese Optimierung des Verkehrsflusses kann die Kapazitat je nach Konstellation um bis zu 20
% steigern. Bauliche Massnahmen zur Berucksichtigung der Produktionstoleranzen wie etwa der An-
haltegenauigkeit entfallen.

Agglomerationsverkehr

Mit der weiteren Bevolkerungskonzentration steigt auch das Verkehrsaufkommen innerhalb der Agglo-
merationen Uberproportional. Die Fahrzeuggrosse aller Verkehrsmittel scheint vorderhand weiter zu-
zunehmen. Gleichzeitig werden offentliche Rdume immer starker fur nicht-verkehrliche Zwecke bean-
sprucht. Dem motorisierten Individualverkehr wird weniger Raum zur Verfiigung stehen und das Nach-
fragewachstum wird durch den o6ffentlichen Verkehr und den Langsamverkehr zu bewaltigen sein.
Auch in der zweiten Jahrhunderthalfte wird der 6ffentliche Verkehr dabei die Haupterschliessung zu
sichern haben. Ganzlich neue technische Systeme werden kaum eingefuhrt, sondern die Hauptach-
sen werden entweder zu neuen Stadtbahnen und Tramlinien oder zu hochwertigen Buslinien mit ab-
schnittsweise eigenen Infrastrukturen ausgebaut (Bus a haut niveau de service BHNS).

2.4 Wechselwirkungen und Komplementaritaten

Die Wirkungen von Infrastrukturausbauten reichen von der Entlastung bestehender Anlagen Uber die
Verlagerung der Nachfrage von anderen Destinationen oder Verkehrsmitteln bis zur Erzeugung echten
Mehrverkehrs. So ist etwa das tagliche Reisezeitbudget im Durchschnitt aller Personen seit Jahrzehn-
ten konstant — Beschleunigungen werden fir mehr und/oder langere Fahrten genutzt, um von zusatzli-
chen Angeboten zu profitieren, etwa attraktiveren Arbeitsplatze oder erschwinglichen Wohnmaglichkei-
ten. Die bessere Erschliessung aller Landesteile erhéht die gesellschaftliche und wirtschaftliche
Standortqualitat sowie die Kohasion des Landes. Eine grosse Kapazitat auf den Hauptachsen erlaubt
auf dem Lokalnetz wirksame Massnahmen gegen den Ausweichverkehr. Gleichzeitig erhéhen sich da-
mit im Gegenzug der Energieverbrauch und die Emissionen des Verkehrs, was dem Klimaschutz ent-
gegenlauft.
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Dieses Dilemma kann das Gutachten nicht auflésen. Arbeitshypothese ist deshalb, dass die geplanten
Mittel und deren Verteilung auf die Verkehrsmittel als Konsens in diesem Zwiespalt zu verstehen sind.
Innerhalb dieses Rahmens sind die Projekte zur Verbesserung des Gesamtverkehrssystems mit ganz-
heitlicher Optik zu priorisieren. Die angestrebte Verlagerung vom Strassenverkehr zur Bahn kann da-
bei vor allem durch die Fokussierung auf deren komparative Starken unterstiitzt werden. Dies sind die
hohe Geschwindigkeit auf mittleren und langen Strecken, die hohe Flacheneffizienz bei grosser Nach-
frage und die effiziente Giterbeférderung Uber mittlere und lange Distanzen. Ist ein Verkehrsmarkt
aber durch kurze Strecken, kleine Transportmengen und eine raumlich disperse Nachfrage gekenn-
zeichnet, so Uberwiegen die komparativen Vorteile des individuellen und 6ffentlichen Strassenverkehrs
sowie des Fuss- und Veloverkehrs. Umso wichtiger ist ein integriertes Verkehrssystem, welches die
Starken der Systeme mittels entsprechender Anlagen und Informationssysteme verbindet.

2.5 Mogliche Gegentrends

Die Infrastrukturentwicklung soll auch robust gegeniiber Abweichung von den Trends sein. Auf fol-
gende drei mogliche Gegentrends ist in diesem Zusammenhang besonders zu verweisen:

¢ Bevoélkerungsentwicklung: Fur die ndchsten Jahrzehnte wird zwar ein weiteres Bevdlke-
rungswachstum erwartet. Spatestens in der zweiten Jahrhunderthalfte kdnnten aber gegen-
laufige Trends spurbar werden. So sind etwa die Geburtenraten nicht nur in der Schweiz, son-
dern in vielen Gegenden der Welt sehr tief. Ein allmahlicher Bevolkerungsriickgang ist nicht
unwahrscheinlich, was die Dringlichkeit weiterer Kapazitatsausbauten mindern wird. Hingegen
kénnte die Alterung der Bevolkerung zusatzliche Investitionen erfordern.

¢ Technologische Entwicklungen: Die derzeitigen Infrastrukturplanungen basieren auf den
konventionellen Eigenschaften der Verkehrsmittel. Ein Durchbruch der (Teil-)Automation von
Strasse und Schiene hatte indessen Auswirkungen auf deren angebotsmassige und betriebli-
che Eigenschaften und damit auch auf die zweckmassige Aufgabenteilung. Vor allem im Regi-
onal- und Ortsverkehr konnten sich die Einsatzgebiete stark verschieben, die Nachfrage im
konventionellen 6ffentlichen Verkehr dampfen und den Kostendruck erhéhen.

e Finanzierung: Bisher konnten Bund und Kantone die ndtigen Abgeltungsmittel fur den Aus-
bau des Regionalverkehrs bereitstellen. Fluktuationen sind bei dieser nicht-gebundenen Fi-
nanzierung aber nicht auszuschliessen. Wird sie nicht erhdht, kann auch das Angebot nicht
erweitert werden und die Infrastrukturausbauten bleiben ungenutzt. Eine genliigende Speisung
des NAF muss trotz zunehmender E-Mobilitat abgesichert werden. Die Co-Finanzierung der
Agglomerationsprojekte setzt die Zustimmung der Kantone und weiterer Institutionen fiir ihren
Finanzierungsanteil voraus, die auch negativ ausfallen kénnten.

2.6 Verkehrspolitische Leitlinien

Zur verkehrlich und rdumlich koordinierten Weiterentwicklung des schweizerischen Verkehrssystems
formuliert der behérdenverbindliche Sachplan Verkehr, Teil Programm die planerischen Eckwerte fur
die STEP Strasse und Schiene sowie fur die Prifung der Agglomerationsprogramme, unter anderem
[ARE 2021]:

e Polyzentrische Siedlungsentwicklung; Siedlungsentwicklung nach Innen.

¢ Angemessene Erreichbarkeit fur alle Landesteile und alle Nutzendengruppen im Personen-
und Giuterverkehr; sinnvolle Kombination der Verkehrsmittel; Sicherheit, Verlasslichkeit,
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Verfugbarkeit und Zuganglichkeit des Gesamtverkehrssystems; Ausschépfung der Potentiale
des bestehenden Gesamtverkehrssytems; internationale Einbindung.

¢ Ressourcenschonende Infrastrukturen; Energieeffizienz und Klimaneutralitat; Reduktion der
Umweltbelastung, héhere Kostenwahrheit.

Die Perspektive BAHN 2050 leitet daraus eine Vision fiir die Bahnentwicklung ab, wonach diese dank
Nutzung ihrer Starken einen grossen Beitrag zum Klimaziel 2050 leisten und den Lebens- und Wirt-
schaftsstandort Schweiz starken soll. Zur Umsetzung formuliert sie sechs Ziele [BAV 2023]:

1. Abstimmung der Bahnentwicklung mit den Zielen der Raumentwicklung.
2. Flexible, optimale Vernetzung mit den anderen Verkehrstragern.
3. Merkliche Steigerung des Bahnanteils im Personen- und Giterverkehr.

4. Klimaneutralitat des Betriebs sowie boden- und ressourcenschonende Integration in
Landschaft und Siedlung.

5. Sicherheit, Punktlichkeit und Zuverlassigkeit des Betriebs.
6. Effizienzgewinne durch Automation und neue Technologien.

Diese Ziele werden zudem raumlich verortet [BAV 2024c].

2.7 Entwicklungsplanungen der Verkehrsinfra-
strukturen

Die genannten Grundsatze und Zielsetzungen werden durch drei Instrumente in Verantwortung jeweils
eines Amts des UVEK fir Nationalstrassen, Bahnen und Agglomerationsvorhaben konkretisiert. Die
resultierenden Projekte werden durch je ein dediziertes Gefass (mit)finanziert:

Nationalstrassen (ASTRA): Das ASTRA flhrt seit 2020 die langfristige Netzentwicklung mittels
des Strategischen Entwicklungsprogramms STEP, aus welchem jeweils ausgewahlte VVorhaben in
vierjahrige Ausbauschritte eingestellt werden. Die entsprechenden Bundesbeschlisse unterliegen
dem fakultativen Referendum. Die Finanzierung von Netzfertigstellung, Betrieb, Unterhalt und Aus-
bau der Nationalstrassen sowie Kapazitatserweiterungen und Engpassbeseitigungen erfolgt durch
den Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrs-Fonds NAF [ASTRA 2024]. Ebenfalls seit 2020
verantwortet das ASTRA rund 400 km ehemaliger Kantonsstrassen als sogenannte Netzergan-
zende und Netzbereinigende Strecken NEB.

Bahninfrastrukturen (BAV): Infrastrukturprojekte der Bahn werden seit der S-Bahn Zirich und
der Bahn 2000 aus Angebotskonzepten abgeleitet. Planung und Finanzierung sind seit 2014 durch
den Bundesbeschluss uber die Finanzierung und den Ausbau der Eisenbahninfrastruktur FABI res-
pektive den Bahninfrastrukturfonds BIF geregelt [Bundesrat 2012]. Dem BAV obliegt unter ande-
rem die strategische Planung und Priorisierung, die Bahnen planen, projektieren und realisieren die
Anlagen nach diesen Vorgaben. Urspringlich waren jeweils fluinfjahrige Strategische Entwicklungs-
programme STEP vorgesehen. Nach dem STEP 2025 erwies sich diese Laufzeit aus verschiede-
nen Griinden als zu kurz und die STEP 2030 und 2035 wurden zusammengelegt [Bundesrat
2023b]. Einige teilweise grosse Massnahmen aus Bundesbeschlissen der letzten Jahrzehnte
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wurden bisher nicht umgesetzt. Sie figurieren nicht mehr in der Planung, wurden aber auch nicht
offiziell rickgangig gemacht.

Agglomerationsverkehrsprojekte (ARE): Agglomerationsbezogene Projekte aller Verkehrsarten
unterstitzt der Bund seit 2011 systematisch im Rahmen vierjahriger Agglomerationsprogramme.
Intermodal und raumplanerisch koordinierte Pakete sind durch die Kantone beim ARE einzu-
reichen, welches diese bewertet und den Anteil der Mitfinanzierung festlegt. Agglomerationspro-
jekte sollen moglichst innerhalb der Laufzeit eines Programmes abgeschlossen oder zumindest in
Angriff genommen werden.

Die Abgrenzung zwischen ASTRA und ARE beziiglich Strassenprojekten im stadtischen Raum folgt
den Verantwortlichkeiten fir die jeweiligen Infrastrukturen. Das ASTRA ist demnach auch fur Auto-
bahnprojekte in Agglomerationen zustandig. Bei den Bahninfrastrukturen werden die S-Bahn-Ausbau-
ten durch das BAV geflhrt und tber den BIF finanziert. Die Stadt- und Trambahnprojekte sind Be-
standteil der Agglomerationsprogramme des ARE mit Ko-Finanzierung.

Die intermodale raumliche Gesamtkoordination des Verkehrssystems erfolgt durch den behérdenver-
bindlichen Sachplan Verkehr. Er formuliert Grundsatze und strategische Leitlinien, abgestiitzt auf das

Raumkonzept Schweiz. Intermodale Infrastrukturen in Agglomerationen kénnen in einem Agglomerati-
onsprogramm als Verkehrsdrehscheiben beantragt werden.

2.8 Einordnung des Mandates in den Stand der
Planungen

Nationalstrassenprojekte ASTRA

Der Ausbauschritt 2023 fir die Nationalstrassen sah folgende sechs Autobahnabschnitte vor [Bund
2023], [Bundesrat 2023a]:

e N1 Wankdorf-Schoénbuhl (BE)

e N1 Schonbuhl-Kirchberg (BE)

¢ N1 Roéhre Rosenbergtunnel, inklusive Spange Guterbahnhof (SG)

¢ N2 Rheintunnel Basel (BS/BL)

e N4 2. Réhre Fasenstaubtunnel (SH)

¢ N1 Le Vengeron—Coppet—Nyon (GE/VD)
Gegen den Bundesbeschluss wurde das Referendum ergriffen und am 24.11.2024 wurde das Projekt-
paket als Ganzes von 52.7 % der Abstimmenden abgelehnt. In der Nachbefragung zeigten sich vorab
generische, weniger einzelprojektspezifische Motive, sowohl fir die Zustimmung wie fir die Ableh-
nung [GfS 2025]:

e Zustimmung: Vermeidung des Ausweichverkehrs durch Wohngebiete, Ausbau des Autobahn-

netzes fir die grossere Bevolkerungszahl, Nutzung des Geldes der Autofahrenden fiir die
Stauminderung.
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e Ablehnung: Verursachung von noch mehr Verkehr, Zerstérung unbebauter Flachen, Wider-
spruch zum Klimaschutz.

Die sechs Abschnitte wurden auftragsgemass in die vorliegende Priorisierung aufgenommen und nach
gleichen Kriterien beurteilt, wie die anderen Projekte. Eine neue Vorlage ist erst im Jahr 2027 im Rah-
men des ordentlichen Vierjahresrhythmus geplant.

Bahnprojekte BAV

Fur den Angebotsschritt 2035 ist bis 2026 eine Botschaft an das Parlament vorzulegen [Bund 2019].
Im Jahr 2022 kam die SBB bei den entsprechenden Vorarbeiten zum Schluss, dass verschiedene bis-
herige Planungsgrundlagen unzutreffend waren. Unter anderem sollen auf die sogenannten Wank-
kompensation verzichtet, die Fahrzeiten robustheitsorientiert neu bestimmt und die Produzierbarkeit
sichergestellt werden [BAV 2024b], [Bundesrat 2023b]. Die Planungen wurden in der sogenannten
Konsolidierung Gberarbeitet, aus welcher Mehrkosten von rund 8.5 Mia. CHF resultierten. Zusammen
mit Kostensteigerungen genehmigter Projekte, Ausbauten der Bahnhdfe fur mehr Fahrgaste sowie
weiteren Projekten belauft sich der Mehrbedarf auf total 14 Mia. CHF [BAV 2024a], [2024b]. Seit 2025
lauft eine Kostenoptimierung.

Agglomerationsprojekte ARE
Derzeit wird das 4. Agglomerationsprogramm fiir die Jahre 2024 — 2027 umgesetzt. Das 5. Agglome-
rationsprogramm fiir die Laufzeit 2028 — 2031 ist in Vorbereitung und die entsprechenden Antrage wa-

ren bis 30.06.2025 einzureichen. Der Bundesbeschluss zu den Bundesbeitragen ist fur 2027 vorgese-
hen.
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3 Projektubersicht

3.1 Projektgruppen

Die zu priorisierenden Projekte wurden von den Amtern gemass den Kriterien des UVEK zusammen-
gestellt. Die Bahnprojekte stammen dabei aus mehreren friiheren und den gegenwartigen Planungen.
Da die Eingabe von Projekten fur das Agglomerationsprogramm der 5. Generation noch bis Ende Juni
2025 moglich war, waren die entsprechenden Dokumente erst ab Juli 2025, also kurz vor Abschluss
des Gutachtens, verfiigbar. Um den Gutachtern eine gewisse Vorbereitung zu ermdglichen, lud das
ARE die Kantone ein, bis Ende Marz 2025 die mutmasslichen Projekte mit Investitionsvolumina von
Uber 50 Mio. CHF zu benennen.

Aus technischer Sicht sind die STEP respektive Agglomerationsprogramme nicht thematisch homo-
gene Massnahmenpakete, sondern sie leiten sich aus den jeweiligen Finanzierungsregelungen ab,
verbunden mit einem angestrebten Umsetzungszeitraum. Die zu priorisierenden Projekte sind daher
inhaltlich heterogen, gliedern sich aber in folgende Gruppen:

o Strassenprojekte des ASTRA: Liickenschlisse im Netz, Kapazitatsausbauten bestehender
Nationalstrassenabschnitte, Redundanzen fir den Grossunterhalt namentlich von Tunnels,
Ortsentlastungen auf dem NEB-Netz.

o Bahnprojekte des BAV: Grossprojekte gemass parlamentarischem Auftrag, Kapazitatsaus-
bauten fir den Personenverkehr, Kapazitatsausbauten fur den Giterverkehr, Infrastrukturaus-
bauten flir Fahrplananpassungen, Bahnhofausbauten, neue Haltestellen.

¢ Agglomerationsprojekte des ARE: Ortsentlastungen und Strassenausbauten ausserhalb
des Nationalstrassennetzes, neue Tram- und Stadtbahnstrecken, Verkehrsdrehscheiben,
Fuss- und Veloverkehrsanlagen, weitere grossere Vorhaben

Nationalstrassenprojekte Eisenbahnprojekte Agglomerationsprojekte
(ASTRA / NAF) (BAV / BIF) (ARE / NAF)
Lickenschliusse im Netz Grossprojekte Ortsentlastungen
Kapazitatsausbauten Tram / Stadtbahn / Metro

Kapazitatsausbauten Personenverkehr Hochleistungsbuslinien

Kapazitatsausbauten

Giiterverkehr Verkehrsdrehscheiben

Redundanzen (Tunnels)

Fahrplanverdichtungen

Ortsentlastungen (NEB-Netz) Personenverkehr

Fuss- und Veloverkehrsanlagen

Bahnhofausbauten KPFV

Neue Haltestellen

Tabelle 1 Gliederung der Projekte nach Finanzierungsinstrument und Projektart
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3.2 Beurteilungspositionen

Die Nationalstrassenprojekte liessen sich im ersten Schritt einzelfallweise beurteilen, wobei entlang
eines Korridors auf einen homogenen Ausbaustand geachtet wurde, um Stauverlagerungen zu ver-
meiden. Agglomerationsprojekte befinden sich stets innerhalb einer bestimmten Agglomeration und
ihre Wirkung beschrankt sich auf den regionalen Bereich. Auch sie konnten zunachst meist projekt-
weise betrachtet werden, haben aber deutlich mehr Wechselwirkungen mit anderen Projekten. Bahn-
projekte leiten sich oft aus grossraumigen Fahrplanveranderungen ab. Zur Umsetzung einer Ange-
botsanpassung sind bisweilen mehrere rdumlich getrennte Projekte erforderlich. Fur die vorliegende
Priorisierung wurden derartige inhaltlich zusammengehdrige Projekte in sogenannten Positionen zu-
sammengefasst. Eine Position umfasst mithin eines oder mehrere Projekte. Anschliessend wurden
Nationalstrassenprojekte, Bahnprojekte und Agglomerationsprojekte im Projekt- und Verkehrstrager-
Ubergreifenden Kontext abgewogen. Hierbei wurden - sofern bekannt - auch Projekte beriicksichtigt,
die nicht Bestandteil des Auftrags waren.

3.3 Referenz- und Kostenstand

Der Bearbeitungsstand der Projekte war sehr unterschiedlich. Zudem wurden die Planungsarbeiten
auch wahrend des Jahres 2025 weitergefuhrt und der Vertiefungsgrad verschiedener Projekte entwi-
ckelte sich wahrend der Begutachtung weiter. Nach Mdglichkeit wurden die letztverfligbaren Arbeits-
stande bis Stichtag 15.08.2025 berlcksichtigt. Priorisiert wurden die Projekte in der jeweils vorliegen-
den Form.

Die Kosten wurden ebenfalls den offiziellen Projektdokumentationen der Amter, Bahnen und Kantone
im letzten verfigbaren Stand Gbernommen, konnten aber nur stichprobenweise plausibilisiert werden.
Zudem sind sie hinsichtlich Aussagekraft nicht direkt vergleichbar. Weder stammen sie aus der glei-
chen Projektphase, noch stimmen Bezugsjahre und Teuerungsstande uberein. Schliesslich waren
auch sehr unterschiedliche Projektreserven feststellbar. Zur Abschatzung der Finanzierbarkeit muss-
ten sie dennoch summiert und gesamthaft dargestellt werden. Um den Eindruck einer zu hohen Ge-
nauigkeit zu vermeiden, sind die Werte gerundet.

3.4 Regionale Gliederung

Die zu priorisierenden Positionen sowie die aufeinander abgestimmten Empfehlungen wurden in Regi-
onen zusammengefasst. Die urspringlich angedachten Handlungsraume des Sachplans Verkehr er-
wiesen sich teilweise als zu klein und teilweise fir das Gutachten nicht zweckmassig abgegrenzt. Zu-
dem unterscheiden sich die Planungsregionen des BAV von jenen des Sachplanes. Zusammen mit
den Amtern wurden deshalb sieben Handlungsraume definiert, die sich grundsétzlich an den zwei
etablierten raumlichen Gliederungen orientieren. Sie bericksichtigen insbesondere die Wirkungsberei-
che der auszubauenden Bahnangebote. Wesentliche Abweichungen vom Sachplan sind:

e Nur sieben statt zwdlf Regionen.

e Zusammenfassung der Métropole Lémanique mit dem Handlungsraum Westalpen zwecks in-
tegraler Beurteilung der Simplonachse.

e Aufteilung des Handlungsraums Aareland in einen nach Zirich respektive einen nach Luzern
gerichteten Bereich.
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¢ Aufteilung des Handlungsraums Jurabogen im Hinblick auf die Netzstruktur von Strasse und
Bahn; Zuteilung des Kantons Jura zum Trinationalen Metropolitanraum Basel und des Kan-
tons Neuchéatel zur Hauptstadtregion Bern.

e Zusammenfassung des Handlungsraums Gotthard mit Citta Ticino.
e Zusammenfassung der Handlungsraume Nordostschweiz und Ostalpen.

Diese Regioneneinteilung beeinflusste die Priorisierung und die raumliche Verteilung der Investitions-
betrage nicht.

Regionen Verkehr 2045

Léman et Alpes occidentales
Nordwestschweiz
Hauptstadtregion
Zentralschweiz

Slidschweiz

Grossraum Zirich

Bodensee und Ostalpen

No orowNh =

Abbildung 2 Regioneneinteilung Verkehr 2045
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3.5 Projektanzahl, Investitionsvolumen,

Verteilung auf Regionen

Die insgesamt rund 500 Projekte wurden zu 226 Positionen zusammengefasst. Davon entfielen 40
Positionen auf Nationalstrassenvorhaben, 135 Positionen auf Bahnprojekte und weitere 51 Positionen
auf Agglomerationsprojekte. Das zu priorisierende Gesamtinvestitionsvolumen belief sich auf rund
112.7 Mia. CHF, davon 39.1 Mia. Franken im Nationalstrassenbereich, 62.2 Mia. CHF bei Bahnprojek-
ten und 11.4 Mia. CHF bei Agglomerationsprojekten (alle Werte ohne Varianten). Letzterer Betrag re-
flektiert die Gesamtsumme der Projekte; der Bundesanteil durfte nach Einschatzung des ARE durch-

schnittlich rund 35% betragen.

Regionen Ar_lz_ahl Ipves_titionen

Positionen [in Mio. CHF]
Léman et Alpes occidentales 51 29'143
Nordwestschweiz 34 21’703
Hauptstadtregion 37 8’768
Zentralschweiz 8 6’306
Siidschweiz 7 3’030
Grossraum Zurich 58 31’678
Bodensee und Ostalpen 27 10'271
Netzweite Projekte 4 1’796
Total 226 112’695

Tabelle 2 Zu beurteilende Positionen und Investitionen nach Region und Total (ohne Varianten)
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4  Priorisierungsmethodik

4.1 Grundlagen

Das Priorisierungsverfahren war darauf ausgelegt, das hohe Projektvolumen im vorgegebenen Zeit-
raum bis Anfang September 2025 zu evaluieren. Die Methodik strebte dabei nicht eine Zweckmassig-
keitsbewertung der Projekte an, sondern eine strategisch orientierte Rangfolge mit Fokus auf eine Pri-
orisierung im Zeitraum 2025 - 2045. Mit anderen Worten waren die Vorhaben nicht absolut zu bewer-
ten, sondern nach gleichen Massstében relativ miteinander zu vergleichen. Beurteilt wurden vorab die
Relevanz der Projektmotivation, die generellen Lésungsanséatze, die Wirkungen und die Kosten. Alle
Projekte wurden auf Basis der zur Verfigung gestellten Grundlagen analysiert. Die Einzelbefunde
wurden in einer Synopsis pro Position zusammengefasst. Bei einigen Projektgruppen mit Investitionen
von unter 50 Mio. CHF/Projekt und ohne strategische Bedeutung wurden die Befunde aus zeitlichen
Griinden nur summarisch dokumentiert.

Da die Priorisierung relativ und nicht absolut war, war der Gesamtprozess iterativ angelegt. Mit zuneh-
mender Zahl erfasster Projekte und systemubergreifendem Kenntnisstand prazisierten sich die Ein-
schatzungen. Eine erste Aussage pro Position war jeweils bereits nach dem Durcharbeiten der Doku-
mente sowie der strukturierten Informationserfassung moglich. In allen Fallen zeigten sich dabei
grundsatzlich nachvollziehbare Motivationen und Herleitungen der L6sung. Die Analyse weiterer Pro-
jekte und Quervergleiche zwischen den Verkehrstragern kristallisierten in der Folge aber Unterschiede
hinsichtlich Relevanz, Angemessenheit und Dringlichkeit heraus, was die Priorisierungsstufe mitbe-
stimmte. Nach Sichtung der mehreren zehntausend Seiten Dokumente, einer Reihe von Ortbesichti-
gungen und gezielten Rickfragen stabilisierte sich das Bild. Die letzte lteration bildete die Kalibrierung
der Positionen mit dem Finanzierungsrahmen.

4.2 Priorisierungsstufen, Analysen

Zur Priorisierung wurden sechs Stufen definiert. Sie berticksichtigen sowohl die Prioritét des Bedarfs
als auch die Eigenschaften der Projektvorschlage:

e Prioritat 1: Prioritat 2025 - 2045 hoch. Der Bedarf ist bereits kurz- und mittelfristig hoch und
die generelle Gesamtwirkung ist gut.

e Prioritat 2: Prioritat 2025 - 2045 tief - massig, aber spater wahrscheinlich hoch. Entweder
entsteht der Nutzen erst bei einem weiteren Verkehrswachstum oder die Realisierung ist aus
technischen Griinden erst nach 2045 moglich.

e Prioritat 3: Angestrebte Ziele wahrscheinlich prioritdr, aber Projektumfang zu reduzie-
ren. Der Bedarf scheint prioritér zu sein und das Projekt ist grundsatzlich zweckmassig. Es ist
aber gemessen an seiner Wirkung zu teuer und es besteht Vereinfachungspotential ohne Ge-
fahrdung des Hauptnutzens.

e Prioritat 4: Angestrebte Ziele wahrscheinlich prioritér, aber alternativ zu erreichen. Der
Bedarf scheint prioritér zu sein, es gibt aber alternative kostengtinstigere Losungsansatze.
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Prioritat 5: Prioritat fraglich. Sowohl der Bedarf als auch die vorgeschlagene Lésung sind
fraglich, eine abschliessende Beurteilung ist aber in diesem Gutachten nicht méglich.

Prioritat 6: Generell tiefe Prioritat auf absehbare Zeit. Der Bedarf ist auch langerfristig
nicht gegeben und/oder die Projekte sind tberholt und/oder sie sind auch langfristig nicht fi-
nanzierbar. Diese Prioritat wurde auch jenen Positionen zugeteilt, die nicht oder ungeniigend
dokumentiert waren.

Die Prioritaten wurden nicht mathematisch berechnet, sondern sind das Gesamtbild aus strukturierten
vergleichenden Analysen und fachlicher Expertise. Die angestellten Analysen fir jede einzelne Posi-
tion werden in den Folgekapiteln naher beschrieben:

Semiquantitative Wirkungsbeurteilung.

Bereits vorliegende Projektbewertungen.

Strategische Kriterien.

Potentiale technologischer und operativer Alternativen.

Zeitliche und inhaltliche Abhangigkeiten zwischen Projekten aller Kategorien.

Limitierungen.

Die Priorisierung erfolgte bewusst nach einem strengen Massstab, um nicht die gesamten Mittel der
Jahre 2025 - 2045 mit erstpriorisierten Projekten zu belegen. Vielmehr sollte Platz bleiben fiir Vorha-
ben, die zwar aus unterschiedlichen Griinden nicht erste Prioritat erhielten, die aber dennoch in dieser
oder anderer Form relevante Bedirfnisse adressieren.

4.3 Semiquantitative Wirkungsbeurteilung

Zum transparenten Vergleich der vielfaltigen Projekte wurde unter Mitwirkung der Amter eine einfache
semiquantitative Wirkungsbeurteilung entwickelt, die insbesondere auch die Vorgaben des Sachplans
Verkehr und von BAHN 2050 aufnahmen [ARE 2021], [BAV 2023]. Dies erlaubte eine identische struk-
turierte Einordnung aller Projekte aufgrund der folgenden finf Wirkungsbereiche:

Nutzen beziiglich der Angebotsqualitat: Reisezeitverkiirzung, Angebotsverdichtung (bei
Bahnprojekten), Verbesserung des Angebotszugangs, Kapazitatsausbau an Engpassen, Plan-
barkeit und Plnktlichkeit.

Nutzen beziiglich des Netzbetriebs: Aufrechterhaltung der Netzfunktionalitat im Regelbe-
trieb und Erhéhung der Produktionsstabilitat, Starkung von Resilienz und Redundanz im St6-
rungsfall, Erhéhung der Verkehrssicherheit, Unterstiitzung der Erhaltung unter Betrieb.

Wirtschaftlichkeit der Infrastruktur und ihrer Nutzung: Gesamtbetrag der Investitionen,
Substanzerhalt bestehender Anlagen bei Projektverzicht, Infrastrukturkosten im Lebenszyklus,
Kosten der Netznutzung, Etappierbarkeit der Investitionen.

Raumplanung: Siedlungsentwicklung nach Innen und Vermeidung der Zersiedelung, Verbin-
dung der Landesteile, internationale gross- und kleinrdumige Anbindung, Starkung der Agglo-
merationen als Zentren, Erreichbarkeit der Agglomerationen aus dem Umland, Erschliessung
peripherer Regionen.
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e Umwelt: Energieverbrauch fir Betrieb und Nutzung, Klimawirkung von Bau und Betrieb, Fla-
chenverbrauch insbesondere kritischer Flachen, Landschaftseingriffe, Vertraglichkeit mit dem
Siedlungsraum und Siedlungsentlastung.

Fir jedes Kriterium und seinen jeweiligen Indikator wurde eine flinfstufige Taxonometrie angewandt.
Referenzzustand war die kiinftige Situation im Fall eines Projektverzichts.

4.4 \Vorliegende Projektbewertungen

Zu einigen Projektgruppen lagen bereits quantitative Beurteilungen vor, die gegebenenfalls mitberiick-
sichtigt wurden:

e EBeN/IBE (ASTRA): Einheitliche Bewertungsmethode Nationalstrassen / Infrastruktur-Bud-
geteffizienz.

e EBeN/WKV (ASTRA): Einheitliche Bewertungsmethode Nationalstrassen / Wirksamkeits-
Kosten-Verhaltnis.

¢ NIBA (BAV): Nachhaltigkeitsindikatoren fur Bahninfrastrukturprojekte / Teil-dynamische Kos-
ten-Nutzen-Analyse.

Die NIBA-Bewertungen bezogen sich teilweise auf friihere Projektstande, teilweise waren die Projekte
anders abgegrenzt. Die detaillierten Beurteilungen der Agglomerationsprojekte des 5. Programms wa-
ren naturgemass noch nicht verfligbar; das ARE stellte aber eine erste Einschatzung zur Verfiigung.

4.5 Strategische Kriterien

Ein erstes strategisches Kriterium war das Vorliegen allfalliger vertraglicher Verpflichtungen, zum Bei-
spiel staatsvertraglicher Art. Es wurde weiter erfasst, ob ein Projekt auf einer internationalen Achse
liegt, ebenso ob es einen Beitrag zum nationalen Zusammenwirken des Netzes leistet. Im Weiteren
wurden die Konsistenz mit den langfristigen Perspektiven sowie die Konsequenzen eines Verzichts
gepriift. Zur Konsistenzbeurteilung wurden insbesondere folgende Fragen gestellt:

e Abwartskompatibilitiat: Baut ein Projekt auf bereits vorhandenen Infrastrukturen auf oder
entwertet es bisherige Investitionen?

o Aufwartskompatibilitat: Ist ein Projekt abgestimmt mit Iangerfristigen Absichten oder ist es
ein unerwunschtes Prajudiz?

¢ Netzhomogenitat: Tragt ein Projekt zur angemessenen und ausgewogenen Kapazitat des
Netzes bei oder bringt es eine lokale Uberkapazitét?

e Engpassverlagerung: Lost ein Projekt einen Engpass nachhaltig auf oder verschiebt es die-
sen lediglich in andere Netzbereiche?

¢ Intermodaler Verbund: Leistet ein Projekt einen Beitrag zur Verknlpfung der Verkehrsmittel?
In der Wirkungsbeurteilung wurde bereits die ebenfalls strategischen Zielsetzungen einer Starkung

von Redundanz und Zuverlassigkeit gepruft [Bundesrat 2025a]. Die Kompatibilitat mit den langfristigen
Perspektiven wird insbesondere gemessen an den Grundlagendokumenten sowie den
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Bevolkerungsszenarien des Bundesamtes fiir Statistik [BfS 2025]. Zudem wurde der Einfluss techno-
logischer Perspektiven auf die Prioritat beurteilt und die Konsequenzen eines Verzichts abgeschatzt.

4.6 Potentiale technologischer und operativer Al-

ternativen

Maogliche Alternativen zu einem Projekt kdnnen sowohl andere infrastrukturelle Konzepte als auch
technologische oder betriebliche Losungen sein. Denkbare Ansatze sind etwa:

Strasse:

Pannenstreifen-Umnutzung auf Autobahnen (PUN) als Alternative zu zusatzlichen Spuren;
wird bereits angewandt.

Transformation zur Elektromobilitat, verringert die schadlichen Auswirkungen des Motorfahr-
zeugverkehrs bezlglich Klimawirkung und Larm.

Fahrerassistenz-Systeme, teilautonomes Fahren: Kénnen zur Verkehrsflussoptimierung und
damit zur Kapazitatssteigerung ohne Infrastrukturausbau dienen.

Bessere Strassenraumgestaltung und punktuelle Geschwindigkeitsanpassungen als Alterna-
tive zu Umfahrungsstrassen kdnnen Ortsdurchfahrten siedlungsvertraglicher machen.

Eisenbahn:

Kapazitatsoptimierte Angebotskonzepte erhdhen die Beférderungsleistung ohne Infrastruktur-
ausbau, gegebenenfalls zu Lasten der Fahrplanqualitat.

Aktive (oder passive) Wagenkastenneigung ermdglicht Fahrzeitverkirzungen mit geringeren
Infrastrukturanpassungen; ist insbesondere eine Alternative, wenn die Infrastruktur aus-
schliesslich fur einen Fahrzeitgewinn ausgebaut werden misste.

Adaptive Geschwindigkeitsoptimierung verbunden mit automatisierter Disposition erlaubt eine
Kapazitatssteigerung mit weniger Infrastrukturausbauten.

ECTS Level 2 mit Fihrerstandsignalisierung ermdglicht sehr kurze Blockabschnitte und kann
die Blockverdichtungen mit Lichtsignalen substituieren; zudem erméglicht es Geschwindigkei-
ten von Uber 160 km/h.

Teilautonomes Fahren (GoA 2) bietet eine zusatzliche Kapazitatssteigerung, indem die Auto-
matik den Zug in kritischen Netzabschnitten ibernimmt und dort situative Geschwindigkeits-
vorgaben maximal ausnutzt.

Die dynamische Personenfiihrung lenkt in einem Bahnhof die Fahrgaststrome in kritischen
Bereichen und kann gegebenenfalls auch wartende Fahrgaste in separaten Warterdumen zu-
rickhalten.

Sogenanntes Flugeln von Ziigen sowie An- und Abkuppeln von Zugsteilen spart Energie und
ermdglicht durchgehende Linien auch bei kurzen Perrons in den peripheren Netzteilen.
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Systemiibergreifend:

e Oberirdische Trassierung anstatt Tunnels zur Kostenreduktion. Dies ist bei allen Verkehrsmit-
teln moglich (Beispiel im Agglomerationsverkehr: Tram anstatt U-Bahn).

e Kostenglinstigere Verkehrsmittel, zum Beispiel hochwertige Buslinien mit eigener Fahrspur
anstelle neuer Tramstrecken, Ausbau des Tram- oder Regionalbusangebots statt neuer Bahn-
haltestellen.

4.7 Abhangigkeiten, intermodale Konsolidierung

Eine zeitliche Abhangigkeit besteht etwa, wenn Projekte gleichzeitig ausgefiihrt werden missen. In
anderen Fallen kdnnen Projekte aus technischen Griinden nur hintereinander ausgefiihrt werden. In
inhaltlicher Hinsicht kdnnen sich die Wirkungen von Projekten verkehrsmittellibergreifend erganzen,
substituieren, verstarken oder konkurrenzieren. Zur systematischen Erfassung aller Abhangigkeiten
wurde pro Region eine Koordinationsmatrix erstellt. Die Einzelbeurteilungen wurden damit zu regiona-
len intermodalen Gesamtbildern konsolidiert.

4.8 Limitierungen

Uberblick

Die priorisierten Projekte sollen auch umsetzbar sein. Limitiert wird dies namentlich durch die Finan-
zierung und die Umsetzungskapazitaten:

¢ Finanzierung der Infrastrukturinvestitionen.
¢ Finanzierung der Infrastrukturfolgekosten: Betrieb, Unterhalt und Erneuerung.

¢ Finanzierung der Infrastrukturnutzung: Insbesondere Abgeltungen fir den Regionalverkehr
respektive Ertrdge im Fernverkehr.

o Kapazitaten fiir Planung, Projektierung und Verfahren: Kapazitaten der Planungsbdiros,
Kapazitaten der Bundesamter fiir Planung und Plangenehmigungen, Kapazitaten der kanto-
nalen Amter und Bahnen.

o Kapazitaten fiir die Realisierung: Kapazitaten der Unternehmungen, Projektleitungskapazi-
taten des ASTRA und der Bahnen, Grenzen der Nutzungseinschrankungen der Netze durch
Baumassnahmen.

Finanzierung der Infrastrukturinvestitionen
Fur die Finanzierung der Ausbauten gab das UVEK fur die Periode 2025 — 2045 einen Zahlungsrah-

men vor, der durch die Priorisierung einzuhalten war. Der finanzielle Rahmen und die Prifung der Fi-
nanzierbarkeit werden in Kapitel 5 erlautert.
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Finanzierung der Folgekosten der Infrastrukturinvestitionen

Der Zuwachs des Wiederbeschaffungswertes, als Indikator fir den ausgel6sten zusatzlichen Erhal-
tungsbedarf, betragt durch die Erweiterungen der Periode 2025 — 2045 etwa einen Zehntel des ge-
genwartigen Bestandes. Dies liegt voraussichtlich unter dem erwarteten Bevolkerungs- und Wirt-
schaftswachstum, was unkritisch sein drfte. Bei den Agglomerationsprojekten sind dagegen kiinftige
Restriktionen seitens der Kantone und Gemeinden bei der Finanzierung von Erhaltung und Betrieb
nicht ausgeschlossen.

Finanzierung der Infrastrukturnutzung

Zahlreiche Bahninfrastrukturprojekte werden durch Angebotsausbauten im nicht-kostendeckenden
Regionalverkehr ausgeldst. Deren Nutzen setzt somit auch die zusatzlich erforderlichen Abgeltungs-
mittel voraus. Gegenliber heute entspricht das Angebotskonzept 2035 / Konsolidiert einem Ausbau um
approximativ einen Viertel. Unter sonst gleichen Bedingungen sind daher wiederkehrend zusatzliche
Abgeltungsmittel von gesamthaft etwa einer halben Milliarde CHF pro Jahr erforderlich, die je etwa
halftig von Bund und Kantonen zu tragen sind. Der eigenwirtschaftliche Fernverkehr muss Mehrer-
trage am Markt generieren, die mindestens proportional zum Angebotsausbau sind. Missten dazu die
Tarife deutlich erhoht werden, wiirde dies den Nachfragezuwachs dampfen und kénnte Ausbauten in
Frage stellen.

Kapazitaten fiir Planung, Projektierung, Verfahren

Das gegenwértige Volumen kann von den Ingenieur- und Planungsbiiros sowie den Amtern verarbei-
tet werden. Die Kapazitaten kénnen in jenen Regionen knapp werden, in denen zeitgleich mehrere
grosse Vorhaben geplant werden. Die Forcierung des Substanzerhalts der Bahnen beansprucht zu-
satzliche Fachkrafte und durch die Agglomerationsprogramme sind die zustandigen kantonalen Stel-
len stark gefordert.

Aus demographischen Griinden wird sich die Kapazitatssituation verscharfen. Dazu tragen stagnie-
rende Studierendenzahlen an den schweizerischen Ausbildungsstatten fir Bauingenieurwesen und
Geomatik, verbunden mit der Pensionierung starker Jahrgange in diesen Disziplinen wesentlich bei
[Bundesrat 2025b]. Verstarkte Infrastrukturinvestitionen in anderen Landern werden das Schliessen
der Lucken mit auslandischen Fachkréaften erschweren. Zudem ist bei Quereinsteiger:innen und Fach-
kraften aus dem Ausland mit verlangerten Einarbeitungszeiten zu rechnen. Umso wichtiger ist die Di-
gitalisierung aller Prozesse und die Vereinfachung der Standards, um den Arbeitsaufwand zu reduzie-
ren. Folgewirkungen struktureller Kapazitatsengpasse waren Qualitdtsmangel in den Projekten und
ein wachsender personeller und zeitlicher Aufwand fir die Projektprifung und -genehmigung.

Kapazitaten fiir die Realisierung

Bezlglich der personellen Kapazitaten der ausfihrenden Unternehmungen gelten die vorangehenden
Hinweise sinngemass. Zu beachten ist ferner, dass sich der Anbietermarkt fur viele Arbeiten aufgrund
etwa der Ortsgebundenheit und der spezifischen schweizerischen Vorschriften vorab auf ansassige
Firmen einschrankt. Zusatzliche auslandische Anbieter sind bei einem hdheren Vergabevolumen nicht
ausgeschlossen, brauchten aber eine langere Aufbauphase.

Die SBB ihrerseits geht davon aus, dass sie das umsetzbare jahrliche Gesamtvolumen bis 2045 durch
weitere Optimierungen deutlich steigern kann. Allerdings werden zahlreiche Netzeingriffe an hoch be-
lasteten Strecken und Knoten unter Betrieb erfolgen missen. Dies limitiert den Arbeitsfortschritt, er-
hoht die Kosten und kann einzelne Projekte sogar ganzlich in Frage stellen. Die Fahrplanstabilitat und
die Akzeptanz der Kund:innen fir Betriebseinschrankungen wird gleichzeitig durch die intensivierten
Erhaltungsarbeiten strapaziert.
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4.9 Einordnung der Aussagekraft

Bei der Interpretation der Priorisierungen sind die Aussagekraft der angewandten Methode und ihre
Grenzen zu beachten:

o Das Priorisierungsverfahren kann eine detaillierte Projektbewertung nicht ersetzen, sondern
dient dem relativen Vergleich; sie ist zwar ganzheitlich orientiert, umfasst aber naturgemass
nur ausgewahlte Aspekte.

o Die Projektanalysen und Priorisierungen stutzten sich auf die Informationen in den zur Verfu-
gung gestellten Unterlagen sowie die Auskiinfte der Amter; weitere Recherchen und Plausibili-
sierungen waren aus Zeitgrinden nur punktuell moglich.

e Die Priorisierung von Vorhaben besagt nicht, dass die betreffenden Projekte als solche schon
ausgereift waren.

e Bei depriorisierten Kapazitatsausbauten konnte durch die Gutachter aus Zeitgriinden nicht
nachgewiesen werden, ob die erforderliche zusatzliche Kapazitat mit alternativen Massnah-
men voll erreichbar ist.

o Bei depriorisierten fahrplanorientierten Ausbauten konnte kein Alternativfahrplan entwickelt
werden. Eine depriorisierte Infrastruktur bedeutet nicht auch eine Depriorisierung des damit

verbundenen Angebotsausbaus.

e Die Detailtiefe der Priorisierung der Agglomerationsprojekte ist aus zeitlichen Griinden gerin-
ger.

e Eine Risikobeurteilung der Projekte (Verfahren, Technik, Ausfiihrung, Politik) war nicht explizit
moglich; implizit wurden aber grossere projektspezifische Risiken fallweise berlicksichtigt.

e Ein jederzeit konsistenter und funktionsfahiger Netzzustand kann in diesem Rahmen nicht
nachgewiesen werden.
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5 Finanzierbarkeit

5.1 Finanzieller Rahmen

Zur Finanzierung von Ausbauten wurde vom UVEK fir die Periode 2025 - 2045 folgender Rahmen de-
finiert:

¢ Nationalstrassenprojekte NAF: 9 Mia. CHF.
e Bahnprojekte BIF:

— Basisvariante (im Folgenden: BIF-14): 14 Mia. CHF (bedingt keine Anderung bisheri-
ger Beschlisse).

— Variante (im Folgenden: BIF-24): 24 Mia. CHF bis 2045, 30 Mia. CHF bis 2048 (be-
dingt Verzicht auf Rickzahlung des Vorschusses Fin6V und die Verlangerung des
MwSt.-Promilles).

o Agglomerationsprojekte NAF: 7.5 Mia. CHF (Bundesanteil, 5 Programme a 1.5 Mia. CHF).

Eine kinftige Teuerung wurde in Absprache mit dem UVEK nicht beriicksichtigt. Wird eine solche ge-
gebenenfalls durch die Finanzierung nicht oder nur teilweise ausgeglichen, verringert sich das um-
setzbare Projektvolumen entsprechend.

Diesem finanziellen Rahmen steht der genannte Gesamtbedarf von 39.1 Mia. CHF bei den Natio-
nalstrassenprojekten, 62.2 Mia. CHF bei den Bahnprojekten und 11.4 Mia. CHF bei den Agglomerati-
onsprojekten gegeniber. Es zeigt sich somit bei den Nationalstrassen- und Bahnprojekten eine mehr-
fache Uberbuchung, weniger ausgepragt bei den Agglomerationsprojekten.

5.2 Finanzierungsbedarf

Dieser finanzielle Rahmen muss nun nicht das gesamte Volumen abdecken, sondern lediglich jenen
Teil, der in Periode 2025 - 2045 anfallt, also die entsprechenden Projektannuitaten. Gemass Abgren-
zung — es muss spatestens 2045 ein genehmigtes PGV vorliegen kdnnen — wird zudem ein Teil der
priorisierten Projekte erst nach 2045 in Angriff genommen und belastet die Enveloppe noch gar nicht.
Das Gesamtvolumen war somit in den effektiven Finanzierungsbedarf im fraglichen Zeitraum umzu-
rechnen. Nun waren von den Projekten meist nur die veranschlagten Gesamtkosten bekannt, nicht
aber die Annuitaten oder dann nur mit grossen Unscharfen. Zur eigenen Abschatzung der Annuitaten
aller Projekte im Rahmen des Gutachtens fehlten meist die erforderlichen Informationen. Zudem wére
der Arbeitsaufwand nicht zu leisten gewesen.

Aus diesen Grinden wurde ein pauschalisiertes Vorgehen angewandt, indem die veranschlagten Kos-
ten um folgende Effekte reduziert wurden:

¢ Nicht alle Kosten der eingerechneten Projekte fallen bis 2045 an, da sich die Realisierung des
gesamten priorisierten Paketes dartber hinaus erstrecken wird.
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e Ein Teil der Projekte wird sich verzdogern oder sie entfallen aus verschiedenen Griinden.

e Bei Projekten der Prioritdt 3 wird angenommen, dass sie reduziert werden kdnnen und ent-

sprechend weniger Mittel erfordern.

e Fir Projekte der Prioritat 4 bestehen kostengiinstigere Alternativen.

e Bei Projekten der Prioritat 5 ist keine abschliessende Beurteilung moglich; fur sie wird eine

Pauschalposition eingerechnet.

¢ Die Projekte der Prioritdten 2 und 6 belasten die Annuitdten 2025 — 2045 gar nicht.

¢ Die Annuitaten kdnnen bei knapper Mittelverfigbarkeit durch gestreckte Projektfortschritte re-
duziert werden; die entfallenden Betrage belasten allerdings die Periode nach 2045 zusatz-
lich. Dieser Zusatzabzug wurde nur bei BIF-14 angewandt.

5.3 Finanzierbarkeit

Zur Berucksichtigung der reduzierenden Effekte wurden die veranschlagten Projektkosten pauschal
reduziert. Dabei wurde der Bedarf bei den Bahnprojekten in der Basisvariante BIF-14 im Hinblick auf
die ausgepragte Uberbuchung zusétzlich abgemindert, indem eine langsamere Umsetzung und noch
starkere Projektvereinfachungen angenommen wurden. Bei BIF-24 wurden dieselben Faktoren wie

bei der NAF-Finanzierung zugrunde gelegt:

Prioritat NAF und BIF-24 BIF-14
(Nationalstrassen- und | (Bahnprojekte bei
Agglomerationspro- BIF-14)
jekte, Bahnprojekte bei
BIF-24)
Prioritat 1: Prioritat 2025 — 2045 hoch 90 % 80 %
Prioritat 2: Prioritat 2025 — 2045 tief — massig, aber o o
N o 0 % 0%
spater wahrscheinlich hoch
Prlorlt'at 3: Angestrebte Ziele prioritar, Projektumfang zu 50 % 40 %
reduzieren
Pnorltat 4: Angestrebte Ziele prioritar, aber alternativ zu 25 9, 20 %
erreichen
Prlor_!tat 5: Prioritat fraglich, kann nicht abschliessend 15 9% 10 %
geklart werden
Prioritat 6: Generell tiefe Prioritat auf absehbare Zeit 0% 0%

Tabelle 3 Angerechnete Projektkosten zur Prifung der Finanzierbarkeit
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Prioritat 2025 - 2045 hoch Kosten Finanzierung

Prioritat 2025 - 2045 tief - massig, aber spater
wahrscheinlich hoch

Angestrebte Ziele wahrscheinlich prioritar,
Projektumfang zu reduzieren

Angestrebte Ziele wahrscheinlich prioritar,
alternativ zu erreichen

Prioritat fraglich

Generell tiefe Prioritat auf absehbare Zeit

Abbildung 3 Abgleich von Gesamtkosten und Finanzierungsrahmen
Bei den Agglomerationsprojekten sind zwei Besonderheiten zu beachten:

¢ Die Priorisierung bertcksichtigt nur Projekte mit Investitionen von tiber 50 Mio. CHF und damit
erfahrungsgemass nur rund 35 % der angemeldeten Gesamtsumme. Die weiteren 65 % wer-
den fiir Projekte unter 50 Mio. CHF bendétigt. Der Bundesbeitrag an Agglomerationsprojekte
betragt im Durchschnitt ebenfalls 35 %. Daraus ergibt sich ein maximales Brutto-Volumen der
Projekte tber 50 Mio. CHF von 7.5 Mia. CHF.

e Die vorliegenden Anmeldungen decken nur das 5. Agglomerationsprogramm sowie einen Vor-
blick auf zwei weitere Programme ab. Der genannte finanzielle Rahmen darf daher im Hinblick
auf die spateren zwei Programme des Zeithorizonts nicht voll vergeben werden.

Nach der inhaltlichen Einzelpriorisierung wurden die Einstufungen so kalibriert, dass die Projekte den
finanziellen Rahmen pro Finanzierungsgefass einhielten und sie im Gesamtkontext noch stimmig blie-
ben. Bei den Bahnprojekten ergaben sich aus den zwei Finanzierungsoptionen entsprechend zwei un-
terschiedliche Priorisierungen. Jene grésseren Projekte, die aus finanziellen Grinden depriorisiert
werden mussten, werden in den regionalen Beschreibungen erwahnt. Bei einer Veranderung der fi-
nanziellen Rahmenbedingungen — sei es durch Entfall priorisierter Projekte oder durch Erh6hung des
Rahmens — liesse sich deren friihere Ausfuhrung rechtfertigen. Bei den Agglomerationsprojekten liegt
der priorisierte Bedarf fur die Periode 2025 — 2045 unterhalb der Limite von 7.5 Mia CHF. Eine finanzi-
elle Nachkalibrierung war daher hier nicht erforderlich,
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6 Ergebnisubersicht

6.1

Finanzielle Gesamtsicht

Alle Projekte mit hdchster Prioritat erweisen sich als finanzierbar. In allen Finanzierungsgefassen ste-
hen zudem hinreichend Mittel zur Finanzierung weiterer Projekte mit hohem Bedarf, aber noch zu ho-
hen Projektkosten zur Verfuigung. Dies ist indessen nur méglich durch deren starke Vereinfachung

oder alternative Lésungen, die Verschiebung zahlreicher Projekte in die Periode nach 2045 und ganz-
liche Verzichte. Fiir neue Bedurfnisse in der Periode 2025 — 2045 wurde zudem kein expliziter Finan-

zierungsanteil eingestellt ist, sondern diese waren zulasten anderer Projekte zu finanzieren.

Bei den Agglomerationsmitteln wurden die zugesprochenen Bundesmittel bisher jeweils nicht vollstan-
dig beansprucht; es besteht hier somit ein zusatzlicher kleiner Spielraum. Viele Agglomerationspro-
jekte fielen zudem durch ihr eher vorteilhaftes Kosten-Wirkungsverhaltnis auf, was am hohen finanzi-
ellen Eigenanteil der Antragssteller liegen konnte und ebenso daran, dass einige Vorhaben noch
durch Parlaments- und/oder Volksentscheide genehmigt werden missen.

Priorisierung National- Eisenbah- Agglome- Total

strassen nen rationen

(ASTRA/ (BAV/BIF) | (ARE/

NAF) NAF)
Prioritat 2025 — 2045 hoch 6’850 9'959 4129 20'938
Prioritat 2025 — 2045 tief — massig, spater hoch 0 0 0 0
Ziele prioritar, aber Projektumfang zu reduzieren 0 994 407 1’401
Ziele prioritar, aber alternativ zu erreichen 1’899 2’995 132 5026
Prioritat fraglich 251 52 0 303
Generell tiefe Prioritat 0 0 0 0

Total 9’000 14’000 4’668 27’668
Finanzieller Rahmen, Bundesanteil 2025 - 2045 9’000 14’000 7’500 30°500
Tabelle 4 Finanzbedarf pro Finanzierungsinstrument und Priorisierungsstufe; Variante BIF-1

Priorisierung National- Eisenbah- Agglome- Total

strassen nen rationen

(ASTRA/ (BAV /BIF) | (ARE/

NAF) NAF)
Prioritat 2025 — 2045 hoch 6'850 18118 4’129 29'097
Prioritat 2025 — 2045 tief — massig, spater hoch 0 0 0 0
Ziele prioritar, aber Projektumfang zu reduzieren 0 2’215 407 2’622
Ziele prioritar, aber alternativ zu erreichen 1’899 3'643 132 5674
Prioritat fraglich 251 24 0 275
Generell tiefe Prioritat 0 0 0 0

Total 9°000 24°000 4668 37°668

Finanzieller Rahmen, Bundesanteil 2025 - 2045 9°000 24°000 7’500 40°500

Tabelle 5 Finanzbedarf pro Finanzierungsinstrument und Priorisierungsstufe; Variante BIF-24
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6.2 Inhaltliche Gesamtsicht

Generell bestatigte die Priorisierung die hohe Qualitat des schweizerischen Verkehrssystems. Das
Netz ist engmaschig verknupft und hat Gberwiegend einen angemessenen Ausbaustandard. Grundle-
gende Qualitatsverbesserungen durch neue Infrastrukturen sind mittlerweile nur noch punktuell még-
lich und der Grenznutzen weiterer Ausbauten sinkt. Vielmehr soll das Netz fur die steigende Nach-
frage ertlichtigt werden und entsprechend sind zahlreiche Projekte auf die Kapazitatserweiterung be-
stehender Strecken ausgerichtet. Selbst grossere kapazitatsorientierte Investitionen erweisen sich da-
bei allerdings oft als wenig systemwirksam. Umso wichtiger wird kiinftig die Ausschdpfung technischer
und betrieblicher Optimierungspotentiale zur Kapazitatssteigerung sein. Da eine Reisezeitverklirzung
in den verkehrspolitischen Zielen kaum relevant ist, sind Beschleunigungsprojekte die Ausnahme.

Im Gesamtbild zeigt sich:

e Projekte mit mehreren Kernnutzen, zum Beispiel Kapazitat + Netzredundanz + Lickenschluss
im Netz + Erleichterung grosszyklischer Erneuerungen, erhalten eine hohe Priorisierung.

¢ Reine Kapazitatsausbauten zeigen oft einen tiefen Grenznutzen aufgrund hoher Kosten und
tiefem Ubergreifendem Mehrwert (zum Beispiel zusatzliche Spuren bei Autobahnen, Bahnaus-
bauten fur Fahrplanverdichtungen). In einigen Fallen sind sie dennoch unvermeidlich.

e Zu einigen reinen Kapazitadtsausbauten bestehen betrieblich-technische Alternativen.

e Projekte mit hohem Anteil an Werterhalt und/oder zur Einhaltung gesetzlicher Bestimmungen,
aber mit wenig verkehrlichem Nutzen sind tief priorisiert.

e Einige Infrastrukturen zur Schaffung von Redundanz fiir den Grossunterhalt von Schlisselinf-
rastrukturen sind unerlasslich fiir das Funktionieren des Netzes im Erhaltungs- und Stérungs-
fall.

¢ Bei Ortsentlastungen ist die Problemlage meist unstrittig, aber Umfahrungen mit Tunnels sind
unverhaltnismassig teuer.

In den folgenden Abschnitten werden die Ubergreifenden Erkenntnisse pro Projektgruppe skizziert.
Spezifische Aussagen zu den grdsseren Projekten finden sich im Kapitel 7 zu den Regionen.

6.3 Nationalstrassenprojekte

Liickenschliisse

Das Autobahnnetz gilt als weitgehend vollendet. Einzelne Projekte streben das Schliessen verbliebe-
ner Licken an. In den Beurteilungen schneiden diese mit ihrem mehrfachen Nutzen aus verbesserten
Verbindungen, héheren Kapazitaten, besseren Netzredundanzen und der Entlastung von Siedlungs-
raumen oft gut ab. Sie werden daher entweder bereits fiir die Periode 2025 - 2045 priorisiert oder
dann fir eine darauffolgende Periode empfohlen.

Kapazitatsausbauten
Der Hauptteil der Autobahnprojekte, insbesondere die 2024 in der Volksabstimmung abgelehnten Vor-

haben, adressieren Kapazitadtsengpasse mit Blick auf die sich akzentuierenden Stauprobleme und den
Ausweichverkehr auf regionale und lokale Netze. In einigen Fallen Iasst sich die nétige
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Zusatzkapazitat durch weitere Pannenstreifen-Umnutzungen fiir die Periode 2025 - 2045 noch gewin-
nen und/oder das Nachfragewachstum kann durch einen sehr starken Ausbau des 6ffentlichen Ver-
kehrs aufgefangen werden. An den neuralgischen Stellen des Netzes besteht aber kurz- und mittelfris-
tiger Handlungsbedarf und es ist zu erwarten, dass zusatzliche Spuren nach 2045 auf weiteren Ab-
schnitten unumganglich sein werden.

Redundanzen (Tunnels)

Der Funktions- und Werterhalt des Nationalstrassennetzes und insbesondere der Tunnels sind grosse
Herausforderungen der nachsten Jahrzehnte. Trotz der mehrjahrigen baulichen Eingriffe muss die
Netzfunktion jederzeit erhalten bleiben und der Verkehr darf nicht auf das regionale und lokale Netz —
und damit in den Siedlungsraum — verdrangt werden. Optimal ist eine zusatzliche Tunnelréhre, die
sich allerdings einzig als Redundanz fir den Erhaltungsfall kaum rechtfertigt. Bei mehrfachem Nutzen
wie etwa Behebung eines Kapazitatsengpasses, Vermeidung von Ausweichverkehr, Stabilisierung des
Netzes und Nutzung als Fluchttunnel sind solche Projekte aber sehr wirksam.

Ortsentlastungen auf den NEB-Strecken

Die NEB-Strecken kennzeichnen sich durch zahlreiche Ortsdurchfahrten mit teilweise erheblichem, oft
aber auch nur massigem Verkehrsaufkommen. Die Umfahrungsprojekte sind jeweils weitgehend un-
terirdisch geplant und damit aufwendig. lhr Nutzen fokussiert auf die Siedlungsentlastung, wahrend
der Kapazitatsgewinn meist weniger relevant ist. Ein gewisser struktureller Nutzen ergibt sich durch
die Redundanz im Erhaltungsfall, indem temporar die Ortsdurchfahrt oder die Umfahrung ausser Be-
trieb genommen werden kénnen. Eine hohe Prioritat konnte angesichts der Kosten trotz der unstritti-
gen Beeintrachtigung der Orte in keinem Fall erkannt werden. Alternative ortsspezifische Losungen
kénnen eine vertraglichkeitsorientierte Strassenraumgestaltung und punktuelle Geschwindigkeitsre-
duktionen sein. Der Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs, verbunden mit zusatzlichen intermodalen Ange-
boten, kann eine weitere Verscharfung der Situation dampfen. Zu priifen sind aber auch ganz oder
teilweise oberirdische Losungen.

6.4 Eisenbahnprojekte

Grossprojekte

So unterschiedlich die sechs Grossprojekte sind, so sehr differieren auch die Priorisierungen: Eine
hohe Prioritat ergibt sich fiir den Durchgangsbahnhof Luzern im Vollausbau. Eine solide Prioritat zeigt
ebenfalls der Grimseltunnel, allerdings nur in der Finanzierungsvariante BIF-24. Das Herzstlick Basel
als S-Bahn-Verbindung zwischen Basel SBB und Basel Badischem Bahnhof kann technisch erst nach
2045 realisiert werden, ware aber auch inhaltlich nicht in der Periode 2025 - 2045 prioritar. Die WAKO-
Ersatzmassnahmen Lausanne — Bern und Zirich - St. Gallen sowie die Direktverbindung Zirich —
Aarau betreffen alle den Ausbau der West — Ost — Hauptverbindung. Sie sind konzeptionell noch nicht
aufeinander abgestimmt und fallen auch finanziell in die zweite Jahrhunderthalfte. Kurzfristig dringend
sind allerdings pragmatische kapazitatssteigernde Massnahmen zwischen Zirich und Aarau. Die de-
taillierteren Befunde sind in den regionalen Kapiteln festgehalten.

Kapazitatsausbauten Personenverkehr
Als Kapazitatsausbauten des Personenverkehrs werden in diesem Gutachten nur jene Projekte be-
trachtet, welche systemische Engpésse in der Beforderung von Fahrgasten beseitigen sollen und da-

mit dem sogenannten Uberlastabbau dienen. Diese Projekte werden in der Regel eher hoch priori-
siert, da sie eine gewisse Zwangslaufigkeit haben. Soll die Bahn ihren Marktanteil starken, so muss
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sie auch in der Lage sein, die Mehrnachfrage gerade in den Wachstumsregionen in guter Qualitat zu
befriedigen.

Kapazitatsausbauten Guterverkehr

Nach dem forcierten Ausbau der Nord — Suid — Transitstrecken ist deren weiterer Ausbau nur noch
punktuell geplant und meist ausgewiesen. Die grossen Investitionen fokussieren nun vorab auf den
Binnenverkehr erstens fur Guterziige mit konventionellen Betriebskenngréssen (100 km/h, maximal
750 m Zugslange und 1600 t Anhangelast) und zweitens fur betrieblich flexiblere Expressguterziige
(120 km/h [langfristig eventuell mehr], maximal 400 m Zugslénge und 800 t Anhangelast).

Kapazitatsausbauten fur konventionelle Guterziige werden als weniger prioritar betrachtet, da genau
bei die Massengutern eher eine Mengenreduktion zu erwarten ist. Zudem werden diese Ziige ange-
sichts der weiteren Angebotsverdichtungen im Personenverkehr kiinftig noch schwieriger zu betreiben
sein als heute. Das Risiko ist mithin gross, dass die Zusatzkapazitaten dannzumal aufgrund neuer
Engpasse gar nicht genutzt werden kdnnen. Zu empfehlen ist vielmehr die Konzentration auf zusatzli-
che Express-Trassen, bei welchen ein Nachfragewachstum realistischer erscheint.

Fahrplananpassungen Personenverkehr

Zahlreiche teilweise kostspielige Projekte werden durch unterschiedlich motivierte Fahrplananpassun-
gen ausgelost. Es kann sich um Anpassungen an veranderte Ubergeordnete Anschlussbeziehungen
handeln, es kénnen aber auch qualitatsorientierte Angebotsverdichtungen und/oder eine gleichmassi-
gere zeitliche Verteilung der Ziige sein. Einzelne Vorhaben werden schliesslich durch veranderte Lini-
enverknupfungen begrindet.

Der Nutzen solcher Anpassungen flr die Fahrgaste ist meist eher limitiert und ihre Wirkung bleibt auf
einen kleinen Teil des Netzes beschrankt. Die Projekte beanspruchen aber ein betrachtliches Investiti-
onsvolumen. Uber ihre Lebensdauer, sogar bereits bis zu ihrer Ausfiihrung, kann sich ein Fahrplan-
konzept um entscheidende Minuten andern und der Ausbau wird obsolet. Das Investitionsrisiko ist an-
gesichts des rigorosen Priorisierungsbedarfs gross und oft schwer vertretbar. In den meisten Fallen ist
deshalb die Priorisierung tief.

Bahnhofausbauten

Zahlreiche Bahnhofausbauprojekte wurden durch die Uberpriifung der Personenflusskapazitaten aus-
gel6st. Eine Erweiterung der Fussgangeranlagen, insbesondere der Perronbreiten und/oder Perron-
verlangerungen, I6st meist umfassende, kostspielige Anpassungen der Gleisanlagen aus. Zudem lie-
gen viele Bahnhofe im sensiblen stadtischen Umfeld, was eine Erweiterung erschwert. In diesen wie
in anderen Fallen werden neue hohe Anforderungen an die Perronléangen gestellt, zum Beispiel Zu-
satzlangen fiir die Anhaltetoleranz der Ziige oder Vorinvestitionen flr langfristig geplante Zugslangen.
Obwohl die Kosten damit oft tiberwiegend dem Substanzerhalt zuzuordnen sind, gelten die Projekte
aufgrund Art. 5 Abs. 3 KPFV als Erweiterungsinvestitionen und fallen unter die vorliegende Priorisie-
rung [Bundesrat 2015].

So berechtigt die Fahrgastsicherheit sowie kurze Wege und genltigende Kapazitat fur ein flissiges
Umsteigen sind, so entsteht durch solche Ausbauten doch selten ein weiterer Mehrwert. Da der Erwei-
terungsbedarf aus einer restriktiven Auslegung des Bemessungsverfahrens abgeleitet wird und der
finanzielle Anteil der Werterhaltung ohne funktionalen Mehrwert hoch ist, sind die Priorisierungen
meist tief. Einzelne Projekte erscheinen als sinnvoll, wenn sie starke Umsteigestrome bewaltigen und
ein Ruckstau beim Personenfluss zum Risiko flr die Fahrplanstabilitdt wird. Zu empfehlen ist eine
Uberpriifung der Anwendung der Bemessungsgrundlagen fiir den Personenfluss, die Ausschépfung
der Mdglichkeiten der dynamischen Personenlenkung wie etwa in Bern RBS und der Ersatz der Per-
ronverlangerungen durch fahrzeugseitige Massnahmen zur héheren Anhaltegenauigkeit.
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Neue Haltestellen

Das Projektportfolio umfasst einige neue Haltestellen mit unterschiedlicher Erschliessungswirkung.
Teilweise sind sie im dicht besiedelten Raum geplant; teilweise fehlt die Nutzung aber noch oder die
Zugange sind unattraktiv. Nahegelegene Bahnhofe reduzieren in einigen Fallen die Wirkung. Die Kos-
ten bewegen sich in der Gréssenordnung von etwas Uber einer bis knapp hundert Mio. CHF. Die teu-
ren Haltestellen erfordern insbesondere Eingriffe in Gleisanlagen, Signalanlagen und Umgebung. Kos-
tentreibend wirken ferner beengte Platzverhaltnisse. Neue Haltestellen haben teilweise unguinstige be-
triebliche Auswirkungen und fihren zu Folgekosten im Netz, welche die Haltestellenkosten selbst
deutlich Ubersteigen kénnen. So kann die verursachte Fahrzeitverlangerung zum Beispiel neue Kreu-
zungsstationen ausldsen. Die neuen Haltestellen werden daher insgesamt zurlickhaltend priorisiert.

6.5 Agglomerationsverkehrsprojekte

Ortsentlastungen

Bei den Strassenprojekten des Agglomerationsprogramms ist das Verkehrsaufkommen, ahnlich wie
bei den NEB-Strecken, oft betrachtlich. Der Fokus der beantragten Umfahrungen liegt dabei auf Sied-
lungsentlastung, Neugestaltung der Ortsdurchfahrten, Geschwindigkeitsreduktion sowie besserer und
sicherer Fussganger- und Veloinfrastruktur. Sie sollen zudem den Verkehrsfluss und die Punktlichkeit
des Busverkehrs verbessern. Im Gegensatz zu den NEB-Strecken sind zumindest abschnittsweise
oberirdische Umfahrungen geplant. Sie kénnen aufgrund kirzerer Bauzeiten ihren Nutzen deutlich vor
dem Jahr 2045 entfalten. Die Priorisierung ergab durch die kostenglinstigen Trassierungen und den
vielfaltigen Nutzen eine eher hohe Prioritat. Bei geringerer Prioritat werden oberirdische Alternativen
empfohlen.

Tram- und Stadtbahnprojekte

Im Bereich des offentlichen Verkehrs wurden zahlreiche Tram-, Bus- und Metro- Projekte eingereicht,
daruber hinaus Varianten mit Tramway sur Pneus, Tram-Trains und Seilbahnen. Eine fast durchge-
hend hohe Prioritat ergab sich fir die Tramprojekte. Die Unterschiede liegen primar im Zeithorizont,
indem nicht alle Projekte im Zeitraum 2025 — 2045 prioritar sind. Die positiven Einstufungen reflektie-
ren insbesondere die Vorteile von Netzeffekten und wirtschaftlichen Synergien mit bestehenden Net-
zen. Besonders vorteilhaft sind Tramtangentialstrecken, weil sie die Netze zusatzlich verkniipfen, da-
mit Redundanzen schaffen, polyzentrische Strukturen ermdglichen und die Innenstadte entlasten. Bei
der allfélligen Neueinfiihrung eines Tramsystems sind diese Vorteile noch nicht gegeben und verbes-
serte Bussysteme zeigen in solchen kleineren Stadten eine bessere Wirkung. Metrosysteme sind sehr
leistungsfahig, bei kurzen Distanzen ist die Reisezeit aber aufgrund der langen Zugangswege langer
als mit Tram oder Bus. Langere Linien oder ganze Netze sind kaum finanzierbar, weil die Kosten fiir
eine Metro pro Kilometer um einen Faktor 5 bis 10 hoéher als diejenigen eines Trams sind.

Verkehrsdrehscheiben

Zur besseren Verknupfung der Verkehrstrager wurden einige Verkehrsdrehscheiben beantragt. Auffal-
lig sind dabei zwei gegenlaufige Strategien: Eine erste will Park&Ride-Parkplatze zuriickbauen (teil-
weise -70 %) und diese teilweise durch Griinanlagen oder dhnliche Nutzungen ersetzen. Eine entge-
gengesetzte Strategie baut dagegen das P&R-Angebot aus, um den Fahrgasten die Nutzung des 6f-
fentlichen Verkehrs zumindest auf einer Teilstrecke zu erleichtern und dadurch die Strassen zu entlas-
ten. Aufgrund der Vernetzung verschiedener Verkehrstrager bestehen bei Um- und Neubauten der
Verkehrsdrehscheiben viele zeitliche Abhangigkeiten mit anderen Projekten, was die Realisierungszei-
ten stark verlangern kann.
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Fuss- und Veloverkehrsanlagen

Fuss- und Veloverkehrsinfrastrukturen sind naturgemass meist kleinteilig und pro Projekt weniger auf-
wendig als Strassen- und Bahnprojekte. Entsprechend wurden nur einzelne Vorhaben mit Investitio-
nen von Uber 50 Mio. CHF angemeldet. Die Veloprojekte unterschieden sich dabei hinsichtlich der
Programmatik von den Strassenprojekten. Nicht die Kapazitat oder die Siedlungsaufwertung stehen
im Vordergrund, sondern die Forderung der Velonutzung. Die entsprechenden Wachstumsprognosen
sind naturgemass mit starken Unsicherheiten behaftet. Fiir die beantragten Veloparkplatze werden da-
her etappierbare Lésungen empfohlen. Die Projekte fir die neuen Veloverbindungen zeigen tendenzi-
ell eine hohe Priorisierung, insbesondere wenn sie durch die Trennung der Verkehrswege auch fur
den Fuss- und/oder den motorisierten Individualverkehr einen Nutzen stiften.
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/ Regionale Priorisierungen

7.1 Léman et Alpes occidentales

Situation

Der Genferseeraum gehort zusammen mit Zurich zu den beiden Wachstumsregionen der Schweiz. Er
liegt am westlichen Ende der West — Ost — Transversalen und ist ein wichtiger Ubergang nach Frank-
reich. Wahrend die N1 und N12 zeitgemasse Verbindungen mit den dstlichen Landesteilen gewahr-
leisten, ist die Bahn immer noch an die urspriingliche langsame Trassierung mit tiefen Geschwindig-
keiten gebunden und gegenuber den Autobahnen nicht konkurrenzfahig. Alle Versuche zur grundle-
genden Modernisierung sind bisher gescheitert.

Entlang des Genferseebogens konnten weder Strasse noch Bahn mit dem Wachstum der letzten
Jahre Schritt halten. Entsprechend gross ist bereits jetzt die Uberlastung und es wird erwartet, dass
diese Dynamik anhalt. Als netzstrukturelle Eigenheit kommt die fehlende Redundanz bei beiden Ver-
kehrstragern zwischen Lausanne und Geneve hinzu. Dies macht die Achse sehr vulnerabel. Die Be-
volkerungs- und Wirtschaftsdynamik manifestiert sich insbesondere auch im Wachstum der beiden
Stadtregionen Genéve und Lausanne, dem die Nahverkehrssysteme kaum gewachsen sein werden.

Autobahn, Bahn und Agglomerationsverkehr sollen daher substantiell ausgebaut werden, die Auto-
bahn mit abschnittsweisen Zusatzspuren, die Bahn mit einer neuen Doppelspur Lausanne - Genéve,
von der fir 2025 — 2045 erste Teile beantragt werden, sowie einer Beschleunigung zwischen
Lausanne und Fribourg. Einen weiteren Schwerpunkt bildet der Agglomerationsverkehr vor allem in
Genéve, Lausanne und Fribourg. Mittlere und kleinere Bahnausbauten sind schliesslich fir die
Simplonachse, die S-Bahnen und die Regionalbahnen vorgesehen.

Autobahnausbauten

Die N1 ist von Genéve bis in den Raum Montreux durchgehend sehr stark ausgelastet. Ein Ausbau
auf sechs Fahrspuren zwischen Le Vengeron und Nyon, anschliessend an den beschlossenen Aus-
bau Genéve Aéroport — Vengeron, wurde indessen 2024 abgelehnt. Die Priorisierung zeigt einerseits
weiterhin die hohe Prioritat einer Kapazitatserweiterung. Andererseits erlaubt die Pannenstreifen-Um-
nutzung eine kurz- und mittelfristige betriebliche Kapazitatssteigerung und der forcierte Ausbau der
Bahn sollte das Nachfragewachstum auf der Strasse zumindest ddmpfen. Zwischen Perly und Meyrin
- Aéroport sind aber bauliche Erweiterungen spéatestens nach 2045 kaum zu umgehen. Von Nyon bis
Morges wird die Pannenstreifen-Umnutzung auch langerfristig als ausreichend betrachtet, nicht zuletzt
da hier die grosste Wirkung des Bahnausbaus zu erwarten ist. Nicht weiterzuverfolgen sind aufgrund
der Priorisierung der Grand contournement de Morges und die geplanten Ausbauten zwischen Villars-
Sainte-Croix und La Sarraz. Die Ostumfahrung von Genéve mit Seequerung ist ein konzeptionell
nachvollziehbarer Ansatz, deren Kosten aber nicht in einem vertretbaren Verhaltnis zur erzielten Wir-
kung und zur Grosse der Agglomeration stiinden. Sie ist auch langfristig nicht weiterzuverfolgen.

WAKO-Ersatz Bern-Lausanne
Als Ersatz fur die sogenannte Wankkompensation WAKO bei Reisezugen soll die Strecke Lausanne -
Bern mittels baulicher Massnahmen beschleunigt werden. In der vorliegenden Planung wird anstelle

der heutigen 69 Minuten eine Zielfahrzeit Lausanne — Bern von 61 Minuten angestrebt, mit einer redu-
zierten Variante eine solche von 64 Minuten. Der Ansatz fur die Neubaustrecke Matran - Lussy gehtin
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die richtige Richtung und schafft nAherungsweise auch eine Kapazitatsverdoppelung. Die Wirkung ist
hoch und Kosten gemessen am Zeitgewinn sind vertretbar. Zu priifen ist hier einzig eine grossziigi-
gere Trassierung wie bei der Neubaustrecke Mattstetten — Rothrist der Bahn 2000, deren technisch
mogliche Hochstgeschwindigkeit hoher als die derzeit genutzten 200 km/h ist. Beim Tunnel Oron -
Vauderens ist eine langerfristig kompatible Fortsetzung in Richtung Lausanne noch nicht ersichtlich.
Zudem erscheinen die Kosten gemessen am Nutzen hoch.

Die Beschleunigung der gesamten West — Ost — Achse ist strategisch prioritar, insbesondere zur
schnelleren Verbindung der grossen Schweizer Wirtschaftsraume. Die Behebung der Kapazitatseng-
passe auf dem Netz ist aber vorrangig. Die Prioritat fur die WAKO-Ersatzmassnahmen ist daher erst
nach 2045 gegeben und bedingt zunachst ein ganzheitliches Achsenkonzept. Zwischenzeitlich sind
Beschleunigungsmassnahmen weiterzuverfolgen, welche die Fahrzeit durch kostengtinstige Kurven-
optimierungen und eine Erhéhung der Kurvengeschwindigkeit um gesamthaft 1 bis 2 Minuten reduzie-
ren kdnnen.

Bahnausbau Genéve — Lausanne

Mit mehreren grossen Vorhaben sollen die Kapazitatsengpasse und die fehlende Redundanz Geneve
— Lausanne angegangen werden. Dazu vereinbarten SBB, BAV und die betroffenen Kantone die ge-
nerelle Linienfuhrung einer zweiten Doppelspur. Als prioritar in der Periode 2025 — 2045 erweisen sich
der Tiefbahnhof Genéve Cornavin, der Umbau der oberirdischen Anlagen desselben Bahnhofs sowie
die Neubaustrecke Morges — Perroy als erste Etappe der neuen Doppelspur. Letzteres Projekt ist nur
in der Variante BIF-24 finanzierbar. Die Erweiterung des Bahnhofs Genéve Aéroport mit einer neuen
Wendeanlage ist dagegen in dieser Form nicht weiterzuverfolgen; die Kosten stehen nicht in einem
angemessenen Verhaltnis zum funktionalen Mehrwert. Eine 6stliche Fortsetzung der Flughafenlinie
kann im Zusammenhang mit einer allfalligen Einfihrung der Neubaustrecke von Lausanne wieder auf-
genommen werden.

Weitere Bahnausbauten

Bei den weiteren Bahnprojekten handelt es sich um punktuelle Weiterausbauten mit unterschiedlichen
Auslosern und Zielsetzungen. Einige davon kénnen fir BIF-24 priorisiert werden, namentlich der
Matter Tunnel zwischen Tasch und Zermatt, diverse Ausbauten entlang der Montreux-Oberland-Bahn
sowie die Verlangerung der Strecke Aigle — Leysin. Bei der Variante BIF-14 missen diese entweder
auf den Horizont nach 2045 verschoben oder reduziert werden.

Agglomerationsprojekte

Von den grossen Projektantragen aus Genéve sind die Tramprojekte aufgrund der Priorisierung in der
Periode 2025 — 2045 zweckmassig, da sie unter anderem das bestehende Netz organisch erweitern
und die nétige Kapazitatssteigerung bringen. Die U-Bahn greift hingegen in die ferne Zukunft und setzt
ein sehr starkes weiteres Wachstum voraus. Sie ware zudem ein drittes schienengebundenes Stadt-
verkehrssystem zusatzlich zu S-Bahn und Tram, was konzeptionell zu hinterfragen ware. Ein Teil der
angestrebten Beschleunigung liesse sich auch mit dem bestehenden Tramsystem durch einen suk-
zessiven stadtbahnahnlichen Ausbau des Netzes und Linien ohne Halt an allen Stationen erreichen.

Die Langfristentwicklung der m1 in Lausanne ist ein zentrales Vorhaben, fir den fraglichen Zeitraum
wird aufgrund des Projektstandes indessen nur ein reduzierter Umfang als prioritar angerechnet. Im

Fall von Fribourg ergibt die Analyse die Priorisierung der Bus-Variante. Priorisiert werden schliesslich
einige Verkehrsdrehscheiben.
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7.2 Nordwestschweiz

Situation

Topographie und Netzstruktur biindeln den Verkehr zwischen den drei Landern der Trinationalen Ag-
glomeration in der Stadt Basel selbst. Basel ist zudem Ausgangs- und Endpunkt bedeutender Fernver-
kehrsverbindungen in alle drei Lander, woraus umfangreiche bahnbetriebliche Anforderungen an die
Infrastrukturen resultieren. Ferner sind Guterziige neu zu formieren und die hier endende Rheinschiff-
fahrt erfordert Umschlaganlagen. Uberlagert werden die starken internationalen und nationalen Perso-
nen- und Guterverkehrsstrdome vom Agglomerations- und Stadtverkehr des drittgrossten Schweizer
Metropolitanraums. Ein besonderes Kennzeichen des Verkehrssystems ist die grosse Bedeutung des
internationalen Verkehrs und namentlich des Guterverkehrs, nebst der generell hohen Verkehrsdichte
bei allen Verkehrstragern.

Gemessen daran wurden die Verkehrsinfrastrukturen in den letzten Jahrzehnten eher zuriickhaltend
ausgebaut. Die resultierenden Kapazitatsmangel beeintrachtigen den internationalen, nationalen und
regionalen Verkehr gleichermassen. Zudem hat auch der Agglomerationsverkehr auf dem SBB-Netz
noch nicht das Qualitatsniveau anderer Agglomerationen erreicht. Immerhin reicht das Basler Tram-
netz viel weiter in die Vororte als anderswo und deckt einige Verbindungen Uber mittlere Distanzen ab.

Entsprechend umfangreich sind die Ausbauplanungen bei allen Verkehrsmitteln. Gleichzeitig begeg-
nen Autobahnausbauten starker Opposition und der Bahnausbau verzogert sich wegen Komplexitat
und Umfang. Die folgende Priorisierung soll die Entflechtung der Verkehrsstrome unterstutzen, ver-
bunden mit schnell realisierbaren und finanzierbaren Massnahmen. Gewisse grossere Weiterausbau-
ten werden sich dagegen eher in die zweite Jahrhunderthalfte verschieben.

Autobahnausbauten

Obwohl in der Volksabstimmung von 2024 abgelehnt, erweist sich der Rheintunnel in der vergleichen-
den Betrachtung als Projekt, das nicht nur die Kapazitatsengpasse an dieser neuralgischen Stelle be-
hebt, sondern vor allem auch den Fernverkehr klar vom regionalen und stadtischen Verkehr trennt.
Dies reduziert fir die Stadt Basel die Belastung durch den Transit- und Ausweichverkehr erheblich
und verschafft verkehrliche sowie stadtebauliche Moglichkeiten, die sonst nicht zu erlangen sind. Der
Ausbau der Fortsetzung Hagnau — Augst ist verkehrlich ein integrierender Bestandteil des Rheintun-
nels und hat deshalb ebenfalls hohe Prioritat. Er wird hier finanziell bedingt auf nach 2045 verscho-
ben, ist dann aber dringlich.

Im inhaltlichen Zusammenhang mit dem Rheintunnel ist der Zubringer Bachgraben — Allschwil aus
dem Agglomerationsprogramm zu sehen, der unter der Annahme eines Rheintunnels ebenfalls priori-
siert wird. Ohne letzteren ware die Prioritat zu Uberprifen.

NEB-Strecken

Auf der N18 im Laufental und in Delémont sind mehrere Tunnelprojekte zur Ortsentlastung geplant.
Die Umfahrung Laufen — Zwingen oder zumindest die Zentrumsentlastung Laufen kénnen fiir nach
2045 priorisiert werden, sind aber kurz- und mittelfristig nicht prioritar. Fir den geplanten Muggenberg-
tunnel und die Umfahrung Delémont sind dagegen einfachere Lésungen zu entwickeln.

Bahnausbau Gesamtmassnahmen Basel inklusive Herzstiick

Der Bahnknoten Basel soll mit Kosten von rund 14 Mia. CHF sehr umfassend ausgebaut werden.

Schlusselelement des Agglomerationsverkehrs ist das sogenannte Herzstlick als S-Bahn-Direktverbin-
dung Badischer Bahnhof — Basel SBB mit Unterquerung der Innenstadt. Die Umsetzung der
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Gesamtmassnahmen wird sich bis weit in die zweite Jahrhunderthalfte erstrecken und insbesondere
kann das Herzstiick nach gegenwartiger Planung aus technischen Griinden nicht mehr im Priorisie-
rungshorizont 2025 - 2045 in Angriff genommen werden [BAV 2025].

Unbestritten ist das weitere Potential der S-Bahn Basel, deren Ausbau fiir eine nachhaltige Mobilitat in
der Agglomeration wichtig ist, aber ohne Infrastrukturmassnahmen limitiert bleibt. Das Herzstuck ist
ein konzeptionell interessanter Ansatz, der sich in der Konkretisierung indessen als aufwendig erweist.
Insbesondere erschwert die komplexe Struktur der Zulaufstrecken dessen Einbindung in das Netz. Die
zeitlichen und finanziellen Risiken sind erheblich. Es wird deshalb empfohlen, das Herzstiick auf die
Periode nach 2045 zu depriorisieren und in der Periode 2025 - 2045 auf Vorinvestitionen in einen Tief-
bahnhof zu verzichten, da dieser ohne Herzstiick ein negatives Nutzen-Kosten-Verhéltnis zeigt.

Weitere Bahnausbauten

Zweckmassig und prioritar sind verschiedene andere Verbesserungen der Bahninfrastruktur im Kno-
ten Basel. Dazu zahlt der Ausbau des Westkopfes des Bahnhofs SBB, verbunden mit dem Neubau
der Margarethenbriicke und der Schaffung eines zweiten Umsteigeknotens zwischen Bahn und Nah-
verkehr mittels der Verkehrsdrehscheibe Bahnhof SBB West aus dem Agglomerationsprogramm. Dies
schafft zusatzliche attraktive Umsteigeverbindungen zum stadtischen Nahverkehr und verkirzt damit
die Reisezeiten von/nach einigen Destinationen der Stadt. Zudem entlastet das Projekt die bestehen-
den Umsteigeverbindungen zum Centralbahnplatz.

Weitere Investitionen in den Kapazitatsausbau des Bahnknotens mussen allerdings reduziert werden.
Nicht weiterzuverfolgen sind die aufwendigen Projekte Wendegleise Schiitzenmatte und Haltestelle
Solitude (rund 300 respektive 100 Mio. CHF), wobei sich letztere in viel zu kurzer Distanz zum Badi-
schen Bahnhof sowie an technisch-betrieblich ungtinstigster Lage befande. Demgegenuber erschei-
nen die Haltestelle Neuallschwil als priorisierenswert, die Haltestelle Dornach Apfelsee als interes-
sante Option in der Periode nach 2045.

Agglomerationsprojekte

Die Chance eines raschen weiteren Ausbaus des Tramnetzes gemass Anmeldungen zum Agglomera-
tionsprogramm wird mit Vorteil genutzt. Es handelt sich dabei um langfristig sinnvolle Netzerganzun-
gen, die auch kurz- und mittelfristig die Phase bis zur allfalligen Realisierung des Herzstlckes zu
Uberbriicken helfen. Mit einer der Tram-Neubaustrecke lasst sich zudem die depriorisierte Haltestelle
Solitude ersetzen.

7.3 Hauptstadtregion

Situation

Die Hauptstadtregion, zusammen mit dem Neuenburger Jura, ist vielgestaltig, mit der Stadt Bern als
Schwerpunkt, aber auch einigen wichtigen regionalen Zentren. Im Gegensatz etwa zu Zirich, Basel
oder Luzern ist der Raum multizentrischer und zudem topographisch starker gekammert, mit entspre-
chend komplexerer Netzstruktur. Die Bevdlkerungsdichte ist zwar geringer als in anderen Rdumen
und fir die Region wird nur ein moderates Wachstum erwartet. Bern ist aber gleichzeitig der westliche
Sammel- und Verteilpunkt des Fernverkehrs auf Strasse und Schiene sowie Teil der Nord — Stid —
Transitachse Létschberg-Simplon. Entsprechend stark belastet sind Autobahn und Bahn und die
Funktionsfahigkeit dieses Netzbereichs ist national und international relevant.

Mit der Ligne directe Neuchatel — La Chaux-de-Fonds und dem Grimseltunnel finden sich hier zwei
grosse topographisch bedingte Bahnausbauten mit unterschiedlicher Ausgangslage und Motivation.
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Beide sind sehr aufwendig, haben aber das Potential, strukturelle Benachteiligungen zu eliminieren.
Der offentliche Agglomerations- und Stadtverkehr steht ist in der Periode 2025 — 2045 weniger im Fo-
kus. Eine Ausnahme bildet der RBS im Raum Bern - Solothurn mit einigen Ausbauten, die unter ande-
rem im Zusammenhang mit dem neuen Bahnhof Bern RBS stehen. Die Projekte des Agglomerations-
programms fokussieren auf neue Umfahrungsstrassen.

Autobahnausbauten

Verschiedene Abschnitte der N1 im Raum Bern gehdren mit tber 100'000 Fahrzeugen pro Tag zu den
starkstbelasteten des Autobahnnetzes [ASTRA 2025b]. Anschliessend an die beschlossene Umgestal-
tung des Anschlusses Wankdorf war der Ausbau Wankdorf — Schénbuhl auf acht Spuren und Schon-
bihl — Kirchberg auf sechs Spuren vorgesehen, welche aber 2024 abgelehnt wurden. Weiter in der
Planung befinden sich Ausbauten Weyermannshaus — Wankdorf und Wankdorf — Muri.

Die Analyse bestatigte die inhaltliche und zeitliche Dringlichkeit eines Ausbaus Wankdorf — Schonbiihl
als neuralgischen Abschnitt zwischen den beiden Anschliissen, insbesondere da eine Pannenstreifen-
Umnutzung nicht méglich erscheint. Ein Ausbau wird spatestens nach 2045 empfohlen, wenn finanzi-
ell moglich aber bereits friher. Beim Folgeabschnitt bis Kirchberg kann durch Anwendung der Pan-
nenstreifen-Umnutzung bis auf weiteres auf einen Spurausbau verzichtet werden; zweckmassiger-
weise sollte die langfristige Option raumlich gesichert bleiben. In welchem Ausmass hier der Ausbau
der Bahnangebote zur Entspannung fiihrt, bleibt abzuwarten, dies wird aber zuriickhaltend beurteilt.
Fur den Horizont nach 2045 zeichnet sich zudem eine hohe Prioritat fir den Abschnitt Weyermanns-
haus — Wankdorf ab, dies namentlich im Kontext der Sanierung der Felsenaubrtcke. Die Autobahn-
verlegung Wankdorf — Muri ist dagegen auch langfristig verkehrlich wenig prioritér und die Kapazitaten
lassen sich durch Pannenstreifen-Umnutzung gewahrleisten. Eine Umsetzung misste vorab stadte-
baulich motiviert sein.

Grimsel-Tunnel

Der Grimseltunnel Meiringen — Oberwald will die Chance eines Kombinationsprojekts von Starkstrom-
verbindung und touristischer Bahn nutzen; die Kosten wirden sich zwischen den beiden Nutzern auf-
teilen. Er wiirde Berner-Oberland-Bahn, Zentralbahn, Matterhorn-Gotthard-Bahn und Rhatische Bahn
verbinden und damit neue Direktrelationen ermdglichen. Das touristische Potential einer Bahnverbin-
dung aus den touristischen Schwerpunkten Interlaken und Luzern in den zentralen Alpenraum er-
scheint als vielversprechend. Die strukturellen Wirkungen insbesondere hinsichtlich Standortférderung
werden etwas zurtckhaltender eingeschatzt. Sehr hoch werden die zusatzlichen Betriebskosten sein,
da keine bisherigen Leistungen ersetzt werden kdnnen und keine Eigenwirtschaftlichkeit zu erwarten
ist. Der Grimseltunnel ist zeitlich an eine Realisierung in den nachsten wenigen Jahren gebunden. Da
er in der Variante BIF-14 fiir die Periode 2025 — 2045 nicht als prioritar klassiert werden kann, miisste
ganzlich darauf verzichtet werden. In der Variante BIF-24 ist eine Priorisierung mit Blick auf die im
Bundesbeschluss geforderte Verbesserung des Zugangs zu Tourismusregionen maéglich [Bund 2019].

Ligne directe Neuchatel — La Chaux-de-Fonds

Die Direktverbindung Neuchatel — La Chaux-de-Fonds ist zwar aufwendig, erzielt aber einen mehrfa-
chen Nutzen: Die Standortgunst des Neuenburger Juras mit Zentrum La Chaux-de-Fonds wird deut-
lich aufgewertet. Durch die Beschleunigung gewinnt die Bahn an Marktanteilen, der Betrieb wird ratio-
nalisiert und die alte Strecke muss nicht saniert werden. Insbesondere letzteres relativiert die Investiti-
onshdéhe. Ein Wechsel auf ein alternatives Bahnsystem wird nicht empfohlen, da die Weiterfihrung
der Zuge in Richtung Le Locle — angrenzende franzésische Region sowie die Verknlpfung mit ande-
ren Angeboten in Neuchéatel wesentliche Optionen und essentiell fir den hohen Nutzen sind. Die
Ligne directe ist nur bei BIF-24 in der Periode 2025 — 2045 finanzierbar; bei BIF-14 muss sie auf nach
2045 verschoben werden.
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Weitere Bahnausbauten

Die Angebotsverdichtung Bern — Neuchatel ist zweckmassig, aber weniger prioritar als andere Vorha-
ben und darum im Projektumfang zu reduzieren, besonders im Falle des BIF-14. Dasselbe gilt fir die
Ausbauten im Raum Wankdorf — Aspli der SBB. Das Ausbauprogramm des RBS ist in dieser und der
nachsten Periode umzusetzen, wobei die Doppelspur Bolligen — Deisswil bei BIF-24 bereits 2025 —
2045 zu priorisieren ware. Einige weitere Bahnprojekte sind ganzlich zu streichen oder markant zu re-
duzieren.

Bei den Bahnhofprojekten werden Interlaken Ost und die neue Haltestelle Kleinwabern priorisiert. Bei
ersterem kann die jetzige ungeeignete und fahrgastunfreundliche Anlage ersetzt werden, die zudem
ein Stabilitatsrisiko fuir den Fahrplan darstellt. Letztere ist verbunden mit der Tramverlangerung nach
Kleinwabern, wodurch ein zusatzlicher Umsteigepunkt zwischen Agglomerations- und Stadtverkehr
entsteht.

Agglomerationsprojekte

Als grossere Agglomerationsprojekte wurden die Umfahrungsstrassen Burgdorf/Hasle und Hagendorf-
Rickenbach, das Gesamtverkehrsprojekt Oensingen sowie die Umfahrungsstrasse Chrummatt — Wiin-
newil — Flamatt angemeldet. Aufgrund der Analysen ist die Ausfihrung mit Ausnahme des letztge-
nannten Projektes in der Periode 2025 — 2045 prioritar und finanzierbar.

7.4 Zentralschweiz

Situation

Die Zentralschweiz ist einerseits durch die Nord — Siid — Achse gepragt und andererseits durch die
Agglomeration Luzern als ihr regionales Zentrum. Mit AlpTransit Gotthard und der 2. Tunnelréhre der
Gotthard-Autobahn wurden und werden die Infrastrukturen fir den Nord — Suid — Verkehr stark ausge-
baut und stehen derzeit nicht im Fokus der Planungen. Drangender wird nun vielmehr die Dynamik
der Agglomerationen Zug und Luzern. Die Agglomerationen Luzern, Zug und Zirich funktionieren im-
mer starker als eine Entwicklungsachse und missen deshalb auch verkehrlich integral betrachtet wer-
den. Fir den Kanton Luzern wird zudem in den n&chsten Jahrzehnten das schweizweit starkste
Wachstum erwartet [BfS 2025].

Mit dem beschlossenen Bypass Luzern werden die Kapazitaten fiir den motorisierten Individualver-
kehr ausgebaut. Die heutigen Infrastrukturen erlauben es der Bahn dagegen nicht, auf der Achse Lu-
zern — Zug - Zirich sowie in der Agglomeration Luzern selbst eine starkere Rolle zu spielen und das
Nachfragewachstum zu Gbernehmen. Die grossen Ausbauvorhaben des Durchgangsbahnhofs Luzern
und des Zimmerberg-Basistunnels 2 sollen dies ermdglichen.

Autobahnausbauten

In der Region Zentralschweiz ist fir 2025 - 2045 einzig ein Ausbau der N14 zwischen Buchrain und
Rutihof auf sechs Fahrspuren geplant. Darauf kann angesichts des nachfolgend empfohlenen Aus-
baus der Bahn vorderhand verzichtet werden. Zusatzliche Kapazitaten werden ohne Spurausbau mit
der Pannenstreifen-Umnutzung gewonnen. In langfristiger Hinsicht sollte aber die Option eines
Spurausbaus gewahrt bleiben; dieser kénnte nach 2045 erforderlich werden.
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Durchgangsbahnhof Luzern

Bereits heute ist der Bahnhof Luzern der schweizweit am drittstarksten frequentierte, nach Zirich HB
und Bern. Demgegentiber kennzeichnet sich die Bahninfrastruktur des Knotens Luzern nicht nur durch
fahrplantechnische Engpasse wie etwa Einspurstrecken im Zulauf und den nur zweispurigen
Gutschtunnel, sondern auch durch zu kurze, nicht verlangerbare Perrons im Bahnhof Luzern selbst. .
Dies beeintrachtigt Angebotsentwicklung und Betriebsstabilitat des Bahnnetzes in mehreren Teilen der
Regionen «Grossraum Zurich», «Nordwestschweiz» und «Zentralschweiz». Der Vollausbau des
Durchgangsbahnhofs Luzern kann die Bahn zusammen mit dem ebenfalls priorisierten Zimmerberg-
tunnel 2 in die Lage versetzen, das Rickgrat der Mobilitédt zwischen Luzern, Zug und Zurich zu bilden.
Zudem beschleunigt er die Nord-Siid-Verbindung durch die Schweiz, was Optionen fiir den internatio-
nalen Personenverkehr als Ersatz fur Kurzstreckenflige erdffnet. Der Kapazitatsgewinn verschafft
Freiheitsgrade auf verschiedenen Strecken des Mittellandes, wo andere Projekte entfallen oder ver-
einfacht werden kénnen. Auf den Ausbau des bestehenden Giitsch-Tunnels kann ebenfalls verzichtet
werden. Der Durchgangsbahnhof im Vollausbau wird daher fiir die Periode 2025 — 2045 priorisiert.

Weitere Bahnprojekte

Zur vollen Nutzung des Durchgangsbahnhofs Luzern (und des Zimmerberg-Basistunnels 2) sind Aus-
bauten zwischen Baar und Luzern erforderlich, die allerdings in der Periode 2025 — 2045 nicht im ge-
planten Mass finanzierbar sind. Im Fall von BIF-14 miussen sie weitgehend auf die Periode nach 2045
verschoben werden. Dasselbe gilt fir die Ausbauten im Raum Luzern — Zofingen / Olten — Bern und
damit namentlich fUr den schnellen Halbstundentakt Luzern — Bern.

Agglomerationsprojekte

Mit dem Veloparking Bahnhof Luzern wurde lediglich ein einziges Projekt von tber 50 Mio. CHF fir
das 5. Agglomerationsprogramm angemeldet. Der Bedarf erscheint im Kontext der Veloférderung
grundsatzlich als gegeben, das Projekt ist aber eher grossztiigig dimensioniert. Fur die Periode 2025 —
2045 wird ein reduzierter Ausbau priorisiert; ein spaterer Weiterausbau bei entsprechender Nachfrage
soll offengehalten werden.

7.5 Sudschweiz

Situation

Ahnlich wie in der Nordwestschweiz biindeln sich die Verkehrsstréme in der Siidschweiz auf einigen
wenigen Achsen. Strasse und Bahn dienen dem nationalen und internationalen Verkehr, bilden gleich-
zeitig aber auch das innerkantonale Rickgrat und die Verbindung mit den italienischen Nachbarregio-
nen im Pendler- und Freizeitverkehr. Die Kapazitatsengpasse der Autobahn wirken sich auf alle Ver-
kehrsarten aus und beeintrachtigen die Funktionsfahigkeit der Ballungsraume in diesem Landesteil.

Im Zusammenhang mit AlpTransit Gotthard konnten dagegen die Bahninfrastrukturen stark ausgebaut
werden und die Direktverbindung Lugano — Locarno durch den Ceneri-Basistunnel brachte einen
Durchbruch im Regionalverkehr. Die noch unrealisierte Fortsetzung von AlpTransit stdlich Lugano ist
nicht Teil der aktuellen Planungen und auf diesem Abschnitt ist mithin noch auf Jahrzehnte von der ak-
tuellen Infrastruktur auszugehen. Die zu beurteilenden Bahnausbauten beschranken sich auf den
Bahnhof Locarno. Schwerpunkt der Projekte 2025 — 2045 in der Siidschweiz bildet vielmehr das Auto-
bahnnetz. Die grosseren Anmeldungen zum Agglomerationsprogramm umfassen zudem einen Stras-
senausbau in Ponte Tresa, den Ausbau einer Buslinie in Lugano sowie ein Fuss- und Velowegnetz im
Locarnese.
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Autobahnausbauten

Der autobahnmassige Ausbau der stark frequentierten Verbindung von N2 und N13 «Collegamento»
Bellinzona — Locarno ist seit langem in Planung. Die vorliegende L6sung erweist sich trotz hoher In-
vestitionen als gesamthaft vorteilhaft und prioritar, vermag sie doch nicht nur Kapazitatsengpasse zu
beheben, sondern auch den Siedlungsraum zu entlasten, die Verkehrssicherheit zu verbessern und
eine Llcke im Autobahnnetz zu schliessen. Zur Querung der Magadinoebene konnten die Randbedin-
gungen geklart werden [ARE 2025]. Weitere Variantenuntersuchungen werden keine besseren Losun-
gen bringen.

Ebenfalls einen neuralgischen Abschnitt adressieren die Ausbauten zwischen Lugano Sud und Men-
drisio der N2. Dieses Kombinationsprojekt mit Kantonsstrasse und Langsamverkehr erhéht die Kapa-
zitat, reorganisiert die Streckenfiihrung von Autobahn und Kantonsstrasse, ermdglicht Verbesserun-
gen fir den Langsamverkehr und unterstiitzt die Erhaltung der bestehenden Anlagen. Es wird eben-
falls zur Ausfiihrung im Zeitraum 2025 — 2045 vorgeschlagen.

Bahnausbauten
Die Erweiterung des Bahnhofs Locarno mit einer zusatzlichen Perronkante ist sinnvoll und prioritar.
Agglomerationsprojekte

Die Agglomerationsprojekte Viabilita Basso Malcantone (Variante Gallerie di Magliaso e Pura), Agglo-
bus Lugano Centro — Pian Scairolo sowie der Ausbau des Fuss- und Velowegnetzes im Locarnese
kdnnen aus Sicht der vorliegenden Priorisierung unterstitzt werden. Positiv hervorzuheben sind ins-
besondere die geplanten Investitionen zur Verbesserung der Businfrastrukturen.

7.6 Grossraum Zurich

Situation

Der Grossraum Zirich ist zusammen mit der Region Genfersee der zweite Bevodlkerungs- und Wirt-
schaftsschwerpunkt der Schweiz. Dominiert wird er durch Zurich selbst, welches gleichzeitig der dstli-
che Sammel- und Verteilknoten des nationalen Autobahn- und Eisenbahnnetzes ist. Auch hier tberla-
gern sich Uberregionale Verkehrsstrome mit dem regionalen und lokalen Verkehr auf denselben Infra-
strukturen. Besonders betroffen ist der Abschnitt Limmattal bis Winterthur der N1. Beim o&ffentlichen
Verkehr sind die Verkehrsstrome starker separiert und die S-Bahn Zirich verflgt abschnittsweise tUber
eigene Strecken. Sie stdsst aber im zentralen Netzbereich auf Kapazitatsgrenzen, da sie hier — nicht
ganz wesensgerecht - als U-Bahn-Ersatz wirkt und damit auch einen starken Kurzstreckenverkehr zu
bewaltigen hat.

Einige Infrastrukturerweiterungen haben die Verkehrsnetze dieses Raumes in den letzten Jahrzehnten
gestarkt und das Projekt Mehrspur Zurich — Winterthur wird die Engpéasse auf diesem neuralgischen
Abschnitt eliminieren. Zudem schafft diese durchgehende neue Doppelspur die bisher fehlende Re-
dundanz. Es bestehen aber weitere Netzengpasse, welche die Funktionsfahigkeit des Gesamtsys-
tems beeintrachtigen. Schwerpunkte der zu beurteilenden Projekte sind nun Autobahnausbauten zur
Kapazitatssteigerung, Autobahn-Lickenschlisse, Schllisselprojekte der Bahn, Projekte zur Kapazi-
tatssteigerung der S-Bahn Zirich und Tramausbauprojekte im Wachstumsgebiet von Ziirich-Nord.
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Autobahnausbau

Aufgrund der starken Auslastung der N1 sind zwischen Aarau und Bruttisellen sowie auf der Umfah-
rung Winterthur diverse Spurerganzungen in Planung. Im dicht genutzten Raum ist deren Umsetzbar-
keit mit hohen Risiken verbunden und in der Periode 2025 — 2045 muss das Nachfragewachstum mit
einer Kombination aus Pannenstreifen-Umnutzung und Ausbau des Bahnangebotes bewaltigt werden.
Auch hier ist langfristig ein Infrastrukturausbau mutmasslich nicht zu umgehen. Die Option von Spu-
rerweiterungen sollte daher raumlich gesichert werden. Die ebenfalls zum Kapazitatsausbau in Zurich
Nord bestimmte Glattalautobahn wird dagegen nicht zur Weiterverfolgung empfohlen. Deren Bau ist
ausserordentlich teuer und mit diversen schwerwiegenden Risiken behaftet. Gerade auf dieser Achse
wird das Bahnangebot mit der Mehrspur und dem 4. Gleis Stadelhofen nochmals stark erweitert.

Bei den Lickenschlissen erweist sich die Vervollstandigung der Oberlandautobahn zwischen Uster
Ost und Betzholz als prioritar. Sie erdffnet Potentiale zur Verkehrsberuhigung, zur stadtebaulichen In-
nenentwicklung und zur Verbesserung der Verkehrssicherheit, die andernfalls nicht zu erreichen sind.
Ein zweiter geplanter Lickenschluss ist die sogenannte Hirzelverbindung Horgen - Baar. Ihre Prioritat
ist geringer, sie konnte aber langerfristig durch die Dynamik der beiden Raume Oberer Zirichsee und
Zug-Luzern an Dringlichkeit gewinnen. Ein konkurrenzfahiger Ausbau der Bahn ist auf dieser Relation
zudem auch langfristig nicht geplant. Ebenfalls erst in die Periode nach 2045, dann aber hoch, zu prio-
risieren ist die 2. Rohre des Fasenstaubtunnels Schaffhausen.

NEB-Strecken

Auf der NEB-Strecke N17 Niederurnen — Glarus wurde bereits die Umfahrung Nafels beschlossen.
Die geplante Umfahrung Netstal kann erst fir die Periode nach 2045 priorisiert werden.

Direktverbindung Ziirich - Aarau

Die Direktverbindung Zurich - Aarau adressiert sowohl einen zentralen Kapazitatsengpass des 6stli-
chen Bahnnetzes als auch den Beschleunigungsbedarf auf der Ost — West - Hauptachse. Die inhaltli-
che Prioritat eines Ausbaus ist deshalb unstrittig. Die durchgehend unterirdische Linienfihrung verur-
sacht aber die sehr hohen Kosten von 340 Mio. CHF/km. Der Fahrzeitgewinn ist zwar nennenswert
und langfristig relevant, steht aber bis zur Ausfiihrung weiterer Vorhaben auf der gesamten West — Ost
- Achse in einem schlechten Verhaltnis zum Aufwand. Zudem wirden die sehr hohen Investitionen
dieses Projekts zu Lasten zahlreicher anderer und ebenfalls prioritdrer Vorhaben gehen. Zu empfeh-
len ist vielmehr ein pragmatischer, kostengunstiger und etappierbarer Kapazitatsausbau, méglichst
gebundelt mit anderen bestehenden Verkehrsinfrastrukturen. Ein langfristiger Ausbau Zirich — Olten
zu einer echten Schnellfahrstrecke ist im Kontext einer Achsenstrategie Genéve — St. Gallen zu kla-
ren. Fur die nachsten Jahrzehnte bleibt die Systemfahrzeit Zirich — Bern von einer Stunde damit ein
planerischer Eckwert.

Zimmerberg-Basistunnel 2

Uber die einspurige Strecke Horgen Oberdorf — Baar verlaufen die zwei Hauptachsen Ziirich — Tessin
- ltalien und Zurich — Zug — Luzern. Letztere verbindet — wie im Kapitel zur Zentralschweiz beschrie-
ben - drei Wachstumsregionen miteinander und gewinnt mit dem Durchgangsbahnhof Luzern weiter
an Bedeutung. Der Zimmerberg-Basistunnel 2 war urspriinglich ein Teil der AlpTransit-Ausbauten,
konnte aber bisher nicht realisiert werden. Ohne diesen Neubau ist das Angebot auf beiden Achsen
nicht mehr ausbaufahig und der Abschnitt bleibt eine Stérungsquelle fur die Fahrplanstabilitdt des
zentralen und 6stlichen Netzes. Der Zimmerberg-Basistunnel 2 wird daher fur die Periode 2025 —
2045 priorisiert; eine gewisse Anhebung der derzeit geplanten Streckengeschwindigkeit ist prufens-
wert.
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S-Bahn Ziirich, 4. Gleis Stadelhofen

Das 4. Gleis Zirich-Stadelhofen ist ebenfalls eine historische Restanz, wurde es doch bereits bei der
Planung der S-Bahn Zirich in Betracht gezogen, aus finanziellen und stadtebaulichen Griinden aber
damals verworfen. Mit dem unerwartet starken Wachstum bei der S-Bahn Zurich bildet es heute den

entscheidenden Engpass im Kern ihres Netzes und ist mit erster Prioritat zu realisieren.

Weitere Bahnausbauten

Der Kapazitatsausbau der S-Bahn Zirich und insbesondere die geplante Verlangerung der Zugskom-
positionen auf einigen Linien flhrt zu aufwendigen Folgeprojekten auf den Aussenasten. Angesichts
des engen finanziellen Rahmens sind die meisten davon in die Periode nach 2045 zu verschieben
oder grundlegend zu Uberpriifen. Dies betrifft namentlich Ausbauten, die vorab durch Anderungen der
Fahrplanstruktur ausgeldst werden. Dasselbe gilt fir einige Bahnhofsumbauten mit hohem Substan-
zerhaltungsanteil; sie sind in der Periode 2025 — 2045 nicht finanzierbar.

Zur Priorisierung vorgeschlagen wird dagegen der Ausbau der sogenannten Nationalbahn Zofingen —
Lenzburg, verbunden mit der Entflechtung von SBB und AVA in Oberentfelden. Durch die Tieferlegung
der AVA kénnen die beiden Strecken physisch getrennt werden und beeinflussen sich fahrplantech-
nisch nicht mehr. Die Ortsdurchfahrt der AVA entfallt und der Strassenraum kann neu gestaltet wer-
den. Die Kapazitat fur den nationalen Guterverkehr Ost — West wird gesteigert und die Netzredundanz
Zurich — Olten gestarkt. In der Variante BIF-14 musste das Projekt in den Horizont nach 2045 gescho-
ben werden.

Agglomerationsprojekte

Die vier Tram- und Stadtbahnprojekte in Zirich-Nord und Glattal sind flr die Periode 2025 — 2045
hoch zu priorisieren. Dasselbe gilt auch fiir die meisten weiteren beantragten Projekte des Agglomera-
tionsprogrammes.

7.7 Bodensee und Ostalpen

Situation

Die grossraumige Anbindung und Erschliessung der Ostschweiz und von Graubiinden wird strassen-
seitig durch N1, N3 und N13 in hoher Qualitat gewahrleistet. Insbesondere ist die Agglomeration St.
Gallen als regionales Zentrum durch die N1 attraktiv mit dem Mittelland verbunden. Diese Hauptach-
sen sind zudem Teil der internationalen Verbindungen nach Siddeutschland, Osterreich und ltalien;
der internationale Verkehr ist allerdings weniger dominant als etwa in der Nordwestschweiz oder im
Tessin. Kantonsstrassen und insbesondere langere NEB-Strecken sind das regionale Ruickgrat in Bo-
denseeraum, Toggenburg-Appenzell und Kanton Graubiinden. Diese kennzeichnen sich durch zahlrei-
che massig bis stark befahrene Ortsdurchfahrten.

Gegenuber der Autobahn sind die Fahrzeiten der Bahn zwischen Zirich und St. Gallen aufgrund der
veralteten Linienfihrung nicht konkurrenzfahig. Frihere Plane einer Neubaustrecke scheiterten wah-
rend Jahrzehnten, ebenso jlungst der Einsatz der WAKO-Technologie. Die geplanten Ersatzmassnah-
men bilden eines der grossen Vorhaben in der Region fiir den Zeitraum 2025 — 2045. Die zweite
Hauptachse der Region, die Strecke Zirich — Chur, leidet unter Kapazitatsengpassen, insbesondere
durch den verbliebenen Einspurabschnitt am Walensee. Auffallig sind zudem zahlreiche und gesamt-
haft aufwendige Bahnprojekte, welche die Angebotsqualitat fir die Region selbst kaum verbessern.
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Autobahnausbauten

Bei den Nationalstrassen war im letzten Ausbauprogramm die 3. Réhre des rund vierzigjahrigen Ro-
senbergtunnels auf der N1 geplant, was aber 2024 abgelehnt wurde. Dieses Projekt strebt eine Kom-
bination aus Redundanz fiir den Regel- und Erhaltungsfall, verbunden mit einer generellen Kapazitats-
steigerung an. Hinzu kommt die sogenannte Spange Giterbahnhof zur direkten Flihrung des Verkehrs
von/nach den Appenzeller Kantonen ohne Nutzung stadtischer Strassen. Dies eréffnet das Potential
zur Aufwertung des Strassenraumes und zur stadtebaulichen Entwicklung. Die Priorisierung zeigt,
dass die Wiederaufnahme des Projekts inhaltlich zweckmassig und vergleichsweise prioritar ware.

NEB-Strecken

Fir diese Region sind einige teils aufwendige NEB-Projekte geplant, insbesondere die Umfahrung
Weinfelden sowie die Umfahrung Amriswil Nord einschliesslich Anschluss Romanshorn auf der N23.
Dazu gelten die Grundsatzbemerkungen zu den NEB-Strecken hinsichtlich des Kostendilemmas von
Ortsumfahrungen und beide Projekte kénnen aufgrund dessen auch langfristig in dieser Form nicht
priorisiert werden. Es sind situative alternative und/oder oberirdische Losungen zu suchen. Dasselbe
trifft auf die Umfahrung Bivio auf der N29 Thusis — Silvaplana zu. Depriorisiert wird aufgrund der sehr
hohen Kosten zudem der Neubau des Abschnittes Reichenau — Rothenbrunnen auf der N13 mit Isla
Bella-Tunnel. Fur die Umfahrung Wilen auf der N25 St. Gallen — Appenzell wird eine mogliche hohe
Prioritat im Zeithorizont nach 2045 gesehen.

WAKO-Ersatz Ziirich — St. Gallen

Um Fahrzeitreduktionen trotz des Verzichts auf die WAKO-Technologie zu erreichen, soll die Strecke
Winterthur - Wil als Ausbaustrecke mittels zweier Massnahmenarten beschleunigt werden: Zu den
gunstigen zahlen kleine Kurvenoptimierungen, die aber jeweils nur geringe Fahrzeitgewinne beisteu-
ern. Der zweite Massnahmentyp besteht aus grésseren und eher aufwendigen Umtrassierungen, teil-
weise mit Tunnels. Fir die Fahrzeitreduktion und als WAKO-Ersatz ist die Wirkung insgesamt ungenu-
gend, weil die Geschwindigkeiten nur auf kurzen Strecken und nicht entscheidend angehoben werden
konnen. Eine zusatzliche Kapazitat wird nicht gewonnen, da lediglich die bestehende Doppelspur ab-
schnittsweise neu trassiert wird. Die sehr hohen Kosten von rund 13 Mio. CHF pro Sekunde Fahrzeit-
gewinn sind daher nicht zu rechtfertigen.

Da derzeit kein klarer planerischer Zielwert fir den angestrebten Fahrzeitgewinn vorzuliegen scheint,
ist eine schlissige Beurteilung schwierig. Die Beschleunigung ist jedenfalls im Kontext der langfristi-
gen Achsenstrategie St. Gallen - Genéve nochmals grundsétzlich zu Gberprifen. Daraus sind die Mas-
snahmen abzuleiten, die aber erst in der zweiten Halfte des Jahrhunderts umsetzbar sind. Zwischen-
zeitlich lassen sich die vielerorts ermittelten sehr kostengiinstigen kleinen Kurvenoptimierungen zur
Geschwindigkeitsanhebung im Rahmen des Unterhaltes umsetzen, um etwas Fahrzeit zu einsparen
und die Stabilitat zu erhéhen.

Weitere Bahnausbauten

Einige Bahnprojekte mit teilweise betrachtlichem Volumen wurden nicht primar zur Verbesserung des
Bahnangebotes in der Ostschweiz selbst ausgel6st. Dazu gehdért die neue Fihrung des RailJet Zirich
— Wien Uber Dornbirn — St. Gallen statt Buchs — Sargans. Sie verursacht rund 250 Mio. CHF an Inves-
titionen. Buchs verliert seinen internationalen Fernverkehrshalt und es verlangern sich die Fahrzeit so-
wie die zurtickzulegende Distanz mit entsprechendem Energiemehrverbrauch. Die sehr hohen Investi-
tionen leisten mithin keinen Beitrag zu den verkehrspolitischen Zielen einer Verlagerung des Kurzstre-
ckenflugverkehrs auf internationale Bahnverbindungen [BAV 2023], [BAV 2024c].

Ebenfalls vorab extern, und zwar durch ein Strassenprojekt, wird der Fideristunnel der Rhatischen
Bahn veranlasst, dessen Mehrwert fiir die Bahn nebst dem Naturgefahrenschutz klein ist. Er ist erst
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nach 2045 prioritar. Hingegen zeigt eine neue Kreuzungsstelle auf der Berninastrecke, dass auch kos-

tengunstige Massnahmen die Fahrzeit reduzieren und den Fahrplan optimieren kénnen. Zahlreiche

weitere Vorhaben stehen vorab im Zusammenhang mit Veranderungen der Bahnproduktion im Gross-
raum Zirich. Sie sind zu reduzieren, durch betriebliche Losungen zu ersetzen oder in die weitere Zu-

kunft zu verschieben. Im Gegenzug wird empfohlen, die Schliessung der Doppelspurliicken in Ror-

schach und Tiefenwinkel fur den Zeitraum 2025 — 2045 zu priorisieren.

Agglomerationsprojekte

Nur wenige Projekte von tber 50 Mio. CHF wurden fur die Agglomerationsprogramme angemeldet.
Die Strassennetzergéanzung Wil Nord kann fiir 2025 — 2045 priorisiert werden. Das Projekt eines

Trams in St. Gallen leitet sich aus der speziellen Nachfragestruktur der Stadt mit einer stark belasteten
Langsachse ab. Ohne die Synergien mit den bereits strassenbahnmassig verkehrenden Appenzeller

Bahnen musste dieser Vorschlag depriorisiert werden, da das Netz keine kritische Grosse hatte. Ein

Vollausbau kann allerdings in der Periode 2025 — 2045 noch nicht priorisiert werden, denkbar ist aber
eine erste Etappe mit Ast Stephanshorn.

7.8 Verteilung der Investitionen auf die Regionen

Die folgende Tabelle fast die resultierenden Investitionen pro Region gemass den Gewichtungsfakto-

ren aus Kapitel 5 zusammen:

Region Variante BIF-14 % | Variante BIF-24 %
Léman et Alpes occidentales 4’664 17 8'456 23
Nordwestschweiz 3’658 13 3'835 10
Hauptstadtregion 1516 6 4’146 11
Zentralschweiz 4023 15 5041 13
Sidschweiz 2'349 8 2'349 6
Grossraum Zirich 8’611 31 10’502 28
Bodensee und Ostalpen 2’754 10 3139 8
Netzweite Projekte 93 0 200 1
Total 27°668 | 100 37°668 | 100

Tabelle 6 Verteilung der Investitionen auf die Regionen
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8 Synthese

8.1 Gesamtbild

Detailanalyse und Priorisierung aller Projekte, verbunden mit den finanziellen und weiteren Limitierun-
gen, fiigen sich zu einem Gesamtbild, aus dem sich eine Strategieentscheidung ableitet:

o Fokussiert: Entweder sind im gegebenen Rahmen grosse, strukturell wirksame Projekte, er-
ganzt durch weitere gezielte Ausbauten in kapazitatskritischen Netzbereichen, realisierbar.

o Situativ: Oder aber die Netze werden kleinteilig verbessert, ohne wesentlichen strukturellen
Mehrwert. Grundlegende Mangel des Netzes und Kapazitatsengpasse bleiben noch tber
Jahrzehnte bestehen.

Aufgrund der Erkenntnisse und mit Blick auf die verkehrspolitischen Ziele wird fur 2025 — 2045 die
Strategie einer Fokussierung mit Prioritat auf Schliisselprojekte empfohlen. Damit sind langfristig ori-
entierte und planerisch robuste Verbesserungen moglich, die fir die Folgedekaden neue Spielraume
er6ffnen. Einige Schlusselprojekte beheben Engpasse in Knoten und verbessern damit Kapazitat und
Qualitat des ganzen Netzes. Einige weitere Vorhaben starken die Resilienz und erleichtern die Erhal-
tung bestehender Infrastrukturen. Das Volumen ist personell, hinsichtlich der Betriebsbeeintrachtigun-
gen und prozessual in angemessener Qualitat zu bewaltigen.

Auf Einiges ist aber auch zu verzichten oder es ist spurbar zu reduzieren. Diverse Projekte — darunter
auch solche mit Schllisselwirkung - missen zeitlich in Folgedekaden verschoben werden. Dies ist in-
dessen im Kontext einiger bereits beschlossener Grossprojekte zu sehen, die nicht mehr Gegenstand
der Priorisierung waren und ebenfalls in der Periode 2025 — 2045 ausgefihrt werden. Bei den Natio-
nalstrassen sind zum Beispiel der Ausbau Genéeve Aéroport — Vengeron, die Umfahrung La Chaux-de-
Fonds oder der Bypass Luzern zu erwahnen, bei der Bahn die Mehrspur Zirich — Winterthur, der Voll-
ausbau des Lotschberg-Basistunnels oder Kapazitatssteigerungen Denges — Morges und Wankdorf —
Ostermundigen.

Eine situative Strategie wirde demgegenuber die Behebung akuter Engpasse in die zweite Halfte des
Jahrhunderts verschieben und die Netze waren der steigenden Nachfrage nicht mehr in der geforder-
ten Verlasslichkeit gewachsen. Der Grenznutzen kleiner und mittlerer Netzausbauten erweist sich zu-
dem oft als sehr tief.

8.2 Verkehrsmittelspezifische Erkenntnisse

Nationalstrassen

Das Projektvolumen fir die Periode 2025 — 2045 erwies sich nach einer strengen inhaltlichen Priori-
sierung als finanzierbar mit den verfugbaren Mitteln. Je nach Projektverlauf kdnnte kunftig eine ge-
wisse zusatzliche Marge entstehen, um einzelne erst langerfristig priorisierte, aber inhaltlich dringende
Projekte vorzuziehen. Darunter finden sich insbesondere Vorhaben in kapazitatskritischen Netzberei-
chen. Fir einige abgelehnte und weitere Autobahnprojekte auf Giberlasteten Abschnitten bestatigte
sich die Zweckmassigkeit und Dringlichkeit. Betriebliche Alternativen werden hier zur Sicherung der
Netzfunktionalitdten und Zuverlassigkeit sowie zur Eliminierung des Ausweichverkehrs nicht geniigen,
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insbesondere nicht bei spateren grosszyklischen Sanierungen. Die Projekte bringen den betroffenen
Stadten den Spielraum fiir gestalterische und stadtebauliche Aufwertungen ihrer Verkehrsnetze. Ei-
nige Autobahnausbauten kénnen dagegen durch die sogenannte Pannenstreifen-Umnutzung und den
forcierten Ausbau des offentlichen Verkehrs bis nach 2045 verschoben werden, teilweise ist auch ein
ganzlicher Verzicht denkbar. Die empfohlenen Liickenschlisse verbessern nicht nur die Vernetzung
der Regionen, sondern sie entlasten auch die regionalen Strassennetze und stark beeintrachtigte
Siedlungsraume.

Die Ortsdurchfahrten auf dem NEB-Netz dagegen sind in einem fast unauflésbaren Zielkonflikt: Zum
einen ist ohne sie eine echte Aufwertung der Siedlungskerne nicht méglich. Zum anderen stehen Tun-
nelldsungen in einem schlechten Verhaltnis zum Nutzen. Alternative Ansatze wie punktuelle Tempore-
duktion verbunden mit einer qualitatsorientierten Strassenraumgestaltung und weiteren Massnahmen
vermdgen eine Entspannung zu bringen, aber nie dieselbe Wirkung wie eine Umfahrung. Zu empfeh-
len ist deshalb die Prifung, ob nicht in einzelnen Fallen auch Kostenreduktionen durch mehrheitlich
oberirdische Streckenfihrungen méglich waren.

Bahninfrastrukturen

Die Bahn soll vor allem in den Metropolitanrdumen das Verkehrswachstum aufnehmen, weshalb hohe
zusatzliche Kapazitaten gefordert sind. Dazu muss der Rickstand bei Schlusselprojekten in den
Wachstumsschwerpunkten aufgeholt werden. Diese eliminieren zudem netzweite Zwangspunkte der
Angebots- und Fahrplangestaltung, wodurch sich andere Netzausbauten vermindern oder vermeiden
lassen. In der Variante BIF-14 mussen allerdings bedeutende kapazitatserweiternde Projekte in die
Zeit nach 2045 verschoben werden. Dies wurde insbesondere den Ausbau Lausanne - Genéve tref-
fen. Zudem muss in diesem Fall die Umsetzungsgeschwindigkeit zur Dampfung der Annuitaten gene-
rell verlangsamt werden.

Diese Prioritatensetzung auf eine strukturelle Starkung des Netzes verunmdglicht zahlreiche punktu-
elle fahrplanorientierte Ausbauten. Depriorisiert werden namentlich Ausbauten flr qualitatsorientierte
Angebotsveranderungen ohne bedeutende Marktwirkung. Fur kleinere Infrastrukturanpassungen sind
in der finanziellen Betrachtung gewisse Betrage eingestellt. In einigen Fallen sind aber auch Ersatzl6-
sungen mit Busangeboten zu suchen. Ebenfalls depriorisiert wurden zahlreiche Bahnhofausbauten.
Die Investitionen von mehreren Mia CHF stiinden nicht im Verhaltnis zur Problemlage. Im Zuge von
Substanzerhaltungsmassnahmen lassen sich ausgewiesene Korrekturmassnahmen umsetzen.

Hinsichtlich der West — Ost — Achse fehlt eine Uberzeugende Perspektive. Deren Beschleunigung ist
far die Verbindung der Landesteile, die Qualitat und Wettbewerbsfahigkeit der Bahn sowie ihre Rolle
im Gesamtverkehrssystem essentiell. Fur insgesamt vier Abschnitte werden in den vorliegenden Pro-
jekten sehr unterschiedliche konzeptionelle Ansatze vorgeschlagen, ohne dass diese in eine stimmige
Strategie eingebettet waren. Durch den akuten kurzfristigen Kapazitatsbedarf in einigen Netzberei-
chen bleibt die komplette Ertlichtigung dieser Hauptachse die schwerwiegendste Pendenz fiir die Pe-
riode nach 2045. In der Zwischenzeit ist die Kapazitat auf den kritischen Abschnitten Genéve —
Lausanne und Zirich — Aarau mit ersten Neubauabschnitten respektive punktuellen Ausbauten zu
steigern. Fur letzteres wurden in diesem Gutachten eine erhebliche Pauschale berticksichtigt. Zudem
ist das Angebot auf den Hauptachsen des Netzes sukzessive und pragmatisch gemass Ausbauschritt
2035 zu verdichten, selbst wenn zunachst kein systematischer Viertelstundentakt moéglich ist [Bundes-
rat 2018]. Parallel dazu ist fir die West — Ost — Verbindung eine tragfahige Achsenstrategie zu entwi-
ckeln.

Agglomerationsverkehr
In dieses Gutachten wurden nur Agglomerationsprojekte mit einem Volumen von tber 50 Mio. CHF

einbezogen, die erfahrungsgemass etwa einen Drittel der Anmeldungen ausmachen. Nebst einer ers-
ten Einschatzung ihrer Prioritat wurde das Augenmerk auf die Konsistenz mit den Nationalstrassen-
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und Bahnprojekten gelegt. Obwohl die meisten beantragten Projekte hoch priorisiert werden konnten
oder oft nur leicht depriorisiert wurden, wird ein Teil der verfligbaren Bundesmittel nicht benétigt, was
mit Blick auf die weiteren Agglomerationsprogramme der Periode 2025 — 2045 auch erwiinscht ist.
Sollte es der Finanzbedarf der spateren Programme zulassen, kénnten zudem dannzumal einzelne
der zeitlich depriorisierten Projekte vorgezogen werden.

Der bisweilen zu beobachtende Ansatz, das Nachfragewachstum im Kurz- und Mittelstreckenverkehr
mit Trams, Stadtbahnen und hochwertigen Bus-Angeboten zu bewaltigen, ist den schweizerischen
Grossenverhaltnissen oft angemessen. Diese Verkehrsmittel sind manchmal wesensgerechter als S-
Bahnen; zur Qualitats- und Plnktlichkeitssteigerung des Busnetzes ist indessen kuinftig mit einem ver-
starkten Mittelbedarf zu rechnen. Dazu fanden sich unter den beurteilten Projekten nur einzelne Bei-
spiele.

Intermodale und internationale Koordination

In einigen Fallen kann durch intermodale Projektkoordination auf Vorhaben verzichtet werden oder zu-
mindest schwacht sich die zeitliche Dringlichkeit ab. Dies gilt beispielsweise fiir die zeitliche Verschie-
bung weiterer Spuren bei Autobahnen durch den parallelen Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs. In der
Agglomeration Basel kann das Herzstiick zumindest fir die nachsten Jahrzehnte durch Erganzungen
des Tramnetzes substituiert werden. Neue Bahnhaltestellen kdnnen durch bessere Busangebote er-
setzt werden. Die Verkehrsdrehscheiben in den Agglomerationsprogrammen werden die Verknlpfung
der verschiedenen Verkehrsmittel und damit die Intermodalitat fordern. Widersprichlich sind allerdings
die Strategien der Agglomerationen bei Park&Ride: Investitionen zum Ausbau in der einen stehen In-
vestitionen zum Abbau in anderen Agglomerationen gegenuber.

8.3 Konsistenz mit den verkehrspolitischen
Zielsetzungen

In den grossen Ziigen reflektieren die beurteilten Projekte die verkehrspolitischen Zielvorgaben. Die
priorisierten Nationalstrassenprojekte sind ressourcenschonend und haben das Potential, nicht nur die
Kapazitat des Autobahnnetzes an neuralgischen Stellen zu erhéhen, sondern auch den Ausweichver-
kehr in den Siedlungen zu eliminieren. Voraussetzung dafir ist eine integrierte Planung aller betroffe-
nen Netze unter Einbezug der stédtebaulichen Entwicklung.

Die Nachfragewirkung der priorisierten Projekte allein vermag die angestrebte Verschiebung zum 6f-
fentlichen Verkehr nicht zu bewirken. Sie schaffen zwar gute infrastrukturelle Voraussetzungen, die
aber mit weiteren ganzheitlichen Massnahmen auszuschdpfen sind. Dazu gehéren etwa die generelle
Beschleunigung und Qualitatssteigerung des offentlichen Verkehrs, die Starkung der Intermodalitat
oder die Abstimmung von Siedlungsentwicklung und 6ffentlichem Verkehr, verbunden mit komplemen-
taren Massnahmen zur Beeinflussung des Individualverkehrs sowie zur Verschiebung der Verkehrs-
mittelpraferenzen [6t 2019], [INTERFACE 2024].

Die Infrastrukturplanung im Bahnbereich mutet zudem etwas binnenfokussiert an. Echte Ansatze zur
Beschleunigung des internationalen Personenverkehrs als Ersatz fir den Kurzstreckenflugverkehr
sind nicht zu finden. Aufgrund der hohen Bedeutung der grenziiberschreitenden Verkehrsstrome in
den grenznahen Agglomerationen kénnen die schweizerischen verkehrspolitischen Zielsetzungen zu-
dem nur durch die weitere Starkung internationaler Agglomerationsangebote der Bahn erreicht werden
[Bundesrat 2025c].

Die Potentiale von Digitalisierung, Automation und Elektromobilitat aller Verkehrsmittel kbnnen noch
systematischer in die Infrastrukturentwicklung integriert werden. Optimierungsverfahren konnen den
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Verkehrsfluss und die Betriebsstabilitat auf Strasse und Bahn unterstiitzen. Bei allen Verkehrssyste-
men bestehen bereits kurz- und mittelfristig nutzbare Potentiale, insbesondere bei der Bahn [IVT
2022]. Autonome Busse und selbstfahrende Autos kdnnen neue Moglichkeiten fiir die Feinerschlies-
sung in Stadten und Regionen eréffnen. Einige Innovationen kdnnen schliesslich die Vertraglichkeit
von Verkehr, Siedlung und Umwelt verbessern.

8.4 Flankierende Massnahmen

Zur erfolgreichen Umsetzung der Investitionspakete 2025 — 2045 sind die nétigen Rahmenbedingun-
gen mit flankierenden Massnahmen abzusichern:

¢ Personelle Kapazitaten/Fachkraftemangel: Image-Foérderung der technischen Berufe im
Verkehrsinfrastrukturbereich namentlich bei Frauen, Aus- und Weiterbildungsinitiative, Gewinn
und Foérderung von Quereinsteiger:innen, Starkung der Branchenbindung.

¢ Digitalisierung und Innovation: Entwicklung von Migrationsstrategien fir die proaktive Digi-
talisierung, Impulse zur beschleunigten Umsetzung, Pilotprojekte zur Ertlichtigung neuer L6-
sungen.

o Technologische Potentiale: Volle Ausnitzung der technischen und physikalischen Mdéglich-
keiten des Bahnsystems, entsprechende Weiterentwicklung der Vorschriften.

o Stabilisierung der Angebotskonzepte: Formulierung ambitionierter und langfristig stabiler
Zielgréssen der Angebotsplanung der Bahn, Sicherung der netzweiten Koharenz durch Star-
kung des Fernverkehrs im Planungsprozess.

¢ Gesamtsystemoptimierung: Angebotsseitige, betriebliche und/oder technologische vor bau-
lichen Losungen.

e Vereinfachung und Standardisierung: Vereinfachung der funktionalen Anforderungen, Stan-
dards und Normen; pragmatische Anwendung; Vermeiden von Uberdimensionierungen;
effizientere Planungs-, Bewilligungs- und Ausflhrungsprozesse.

e Design-to-Cost: Design-to-Cost und Einbezug der Finanzierbarkeit von Projekten bereits in
der Spezifikationsphase; systematische Neulberprifung der Sinnhaftigkeit von Projekten bei
Kostensteigerungen.

¢ Kldrung der Beschlusseslage: Formelle Ausserkraftsetzung Uberholter friiherer Beschliisse
zwecks Klarung der Eckwerte fir die weiteren Planungen, insbesondere bei der Bahn.

8.5 Abschliessende Bemerkungen

Die Abstimmung Uber die Nationalstrassen von 2024, aber auch zahlreiche Einsprachen, zeigen eine
hohe Skepsis gegen den Ausbau von Verkehrsinfrastrukturen und die Sensibilitdt gegen Eingriffe in
Natur- und Siedlungsrdume. Umso wichtiger ist nicht nur die intermodale Koordination der Verkehrs-
systeme in der Planungsphase, sondern auch die Bilindelung der Verkehrsinfrastrukturen in den kon-
kreten Projekten. Die Finanzierungsstrukturen und eine Synchronisierung der Planungsperioden kon-
nen eine intermodale Optimierung mit Nutzung der Starken jedes Verkehrssystems starken. Entspre-
chend weiterentwickelte Planungsinstrumente und -prozesse konnen dies unterstiitzen. Die Digitalisie-
rung ist in alle Planungen zu integrieren.
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Gesellschaft und Wirtschaft werden sich noch mehr auf eine zuverlassige Verkehrserschliessung ver-
lassen wollen, weshalb die Resilienz weiter an Bedeutung gewinnen und in die Infrastrukturentwick-
lung aller Verkehrstrager einzubeziehen ist. Dazu gehdrt insbesondere auch die Resilienz gegenuber
den erwarteten verstarkten Naturgefahren durch den Klimawandel.

Zur Kostendampfung der Bahninfrastrukturen kann langfristig eine weitere Angebotssystematisierung
beitragen. Die Betriebskosten kdnnen durch eine generelle Systembeschleunigung gedampft werden.
Die Verdichtung des Fernverkehrs auf Hauptstrecken auf vier Ziige pro Stunde und Richtung kénnte
das rigide Knotenpunktsystem flexibilisieren und damit Reisezeitverkiirzungen ermdéglichen sowie den
Infrastrukturbedarf reduzieren. Ebenso kdnnen geringe Abweichungen vom zeitlich gleichmassig ver-
teilten Takt die Kapazitadtsausnutzung erhéhen.

Etwas als blinder Fleck mutet der strassengebundene 6ffentliche Verkehr an, der durch das autonome
Fahren weitere Potentiale erhalten wird. Ein stabiles Bahnnetz ist zudem auf plnktliche Zubringer an-
gewiesen, was oft nur mit eigenen Fahrspuren oder zumindest verkehrsorganisatorischen Massnah-
men zu erreichen ist und eine entsprechende Finanzierung erfordert.
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Anhang 1: Priorisierungen pro

Region

Prioritatenklassierung

Prioritat 1: Prioritat 2025 - 2045 hoch. Der Bedarf ist bereits kurz- und mittelfristig hoch und
die generelle Gesamtwirkung ist gut.

Prioritat 2: Prioritat 2025 - 2045 tief - massig, aber spater wahrscheinlich hoch. Entweder
entsteht der Nutzen erst bei einem weiteren Verkehrswachstum oder die Realisierung ist aus
technischen Griinden erst nach 2045 moglich.

Prioritat 3: Angestrebte Ziele wahrscheinlich prioritar, aber Projektumfang zu reduzie-
ren. Der Bedarf scheint prioritér zu sein und das Projekt ist grundsatzlich zweckmassig. Es ist
aber gemessen an seiner Wirkung zu teuer und es besteht Vereinfachungspotential ohne Ge-
fahrdung des Hauptnutzens.

Prioritat 4: Angestrebte Ziele wahrscheinlich prioritar, aber alternativ zu erreichen. Der
Bedarf scheint prioritér zu sein, es gibt aber alternative kostengtinstigere Lésungsansatze.

Prioritat 5: Prioritat fraglich. Sowohl der Bedarf als auch die vorgeschlagene Lésung sind
fraglich, eine abschliessende Beurteilung ist aber in diesem Gutachten nicht mdglich.

Prioritat 6: Generell tiefe Prioritat auf absehbare Zeit. Der Bedarf ist auch langerfristig
nicht gegeben und/oder die Projekte sind tberholt und/oder sie sind auch langfristig nicht fi-
nanzierbar. Diese Prioritat wurde auch allen Positionen zugeteilt, die nicht oder ungeniigend
dokumentiert waren.

Projektbezeichnungen

In den folgenden Tabellen wurden méglichst die offiziellen Bezeichnungen verwendet. Sie wurden
leicht umformuliert und/oder erganzt, wenn dies zur allgemeinen Verstandlichkeit erforderlich erschien.

Finanzierungsvarianten

BIF-24: NAF: 9.0 Mia CHF; BIF: 24.0 Mia CHF; Agglomerationsprogramme: 7.5 Mia CHF

BIF-14: NAF: 9.0 Mia CHF; BIF: 14.0 Mia CHF; Agglomerationsprogramme: 7.5 Mia CHF
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Léman et Alpes occidentales

Projekt BIF-24 | BIF-14 | Betrag | ID-ETH
in Mio.
CHF

Prioritat 2025 - 2045

Genéve - Lausanne; partie ouest, Gare Genéve Cornavin; Bahn 1 1 1769 | 2.101
Tiefbahnhof [Grundmodul BAV]

Gare Geneve Cornavin; Ausbau oberirdische Anlagen, Kapa- Bahn 1 1 322 | 2.512
zitatssteigerung Fahrgastfluss KPFV

Internationaler Personenverkehr Genéve - Milano; Uberhol- Bahn 1 1 69| 2.201
gleise St-Triphon, Perronverlangerung Gleis 1 Sion [Grund-

modul BAV]

Transitguterverkehr Lotschberg - Simplon; Leistungssteige- Bahn 1 1 60| 2.204
rungen Brig [Grundmodul BAV]

S-Bahn Geneéve; Ausbau Bahnhof La Plaine [Grundmodul Bahn 1 1 42| 2.304
BAV]

Personenverkehr Lausanne - Bern; Kapazitatserweiterung Bahn 1 1 21| 2.302
Romont [Grundmodul BAV]

Fribourg - Payerne; Givisiez, Spurwechsel fir Expressgtter- Bahn 1 1 8| 2.361
zugkreuzung

Geneéve; Tram "la petite ceinture" Agglo 1 1 500 | 3.214
Genéve; Tram "la tangantielle" Aéroport - Lancy Agglo 1 1 400| 3.213
Fribourg; Neues Agglomerationsverkehrssystem, Variante Agglo 1 1 250 | 3.224
Bus

Genéve; Tramverlangerung "axe ouest" Lancy - Onex Agglo 1 1 200 | 3.215
Genéve; Massnahmenpaket St-Genis - Pouilly mit Verkehrs- Agglo 1 1 67| 3.302
drehscheibe und neuem Park&Ride

Genéve; Verkehrsdrehscheibe Grand-Saconnex / Aéroport Agglo 1 1 58| 3.403
Lausanne-Morges; Beschaffung von Elektrobussen Agglo 1 1 51| 3.601
Genéve; Tramverlangerung in Annemasse Agglo 1 1 50| 3.303
Montreux - Zweisimmen MOB; Neue Kreuzungsstellen Bahn 1 3 61| 2.275
Aigle - Leysin TPC; Verlangerung nach Leysin Télécabine mit | Bahn 1 4 143 | 2.297
behindertengerechten Haltestellen

Genéve - Lausanne; partie est Lausanne — Nyon, Neubau- Bahn 1 2 3121 | 2.101
strecke Morges - Perroy [Grundmodul BAV]

Visp - Zermatt MGB; Tasch — Zermatt, Matter Tunnel Bahn 1 2 469 | 2.274
RER Vaudois; Wendegleis Aigle, Perronverlangerung und Bahn 1 2 101| 2.210
Weichen Chavornay [Grundmodul BAV]

Lausanne - Aigle; Spurwechsel Cully Bahn 1 2 35| 2.352
Bedarfsmassige Prioritit 2025 — 2045 hoch; Projektreduktion oder alternative Lésungen

Lausanne - Morges; Langfristentwicklung m1 Agglo 3 3 500 | 3.218
Genéve; Verkehrsdrehscheibe Gare Genéve Cornavin Agglo 3 3 64 | 3.404
Nyon; Verkehrsdrehscheibe Gare de Nyon Agglo 3 3 60| 3.405
N1; Grand contournement de Morges Strasse 4 4 3190 | 1.107
N1; Le Vengeron - Coppet, 6-Spur-Ausbau Strasse 4 4 605 | 1.104
N1; Coppet - Nyon, 6-Spur-Ausbau Strasse 4 4 282 | 1.105
N1; Aubonne - Morges Ouest, 6-Spur-Ausbau Strasse 4 4 181 | 1.106
Martigny-Expo TMR; Verlangerung der Haltestelle, Bahnsteig- | Bahn 4 4 5| 2.609
Uberdachung

Lausanne - Bercher LEB; Doppelspur und Tunnel Assens - Bahn 4 2 165| 2.259
Etagniéres

Prioritéat 2025 — 2045 fraglich

Yverdon - Ste-Croix Travys; Kreuzungsstellen, Korrektur Lini- Bahn 5 2 32| 2372
enfihrung

Nyon - La Cure NStCM; Doppelspurausbau Tréléx Bahn 5 2 31| 2.369
MGogliche Prioritat nach 2045

N1; Bernex - Meyrin/Vernier - Genéve Aéroport, 6-Spur-Aus- | Strasse 2%) 2%) 1302 1.102
bau
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Projekt BIF-24 | BIF-14 | Betrag | ID-ETH
in Mio.
CHF
N1; Perly - Bernex, 6-Spur-Ausbau Strasse 2%) 2% 1’005 | 1.101
Lausanne - Bern; Ersatzmassnahmen WAKO fiir Fahrzeit 64 Bahn 2 2 2’100 | 2.154
min
Morges; Kapazitatsausbau Fahrgastfluss KPFV Bahn 2 2 187 | 2.514
Genéve Aéroport - Chatelaine; schnelle Spurwechsel Bahn 2 2 123 | 2.252
Chatelaine
Brig; Kapazitatsausbau Fahrgastfluss KPFV Bahn 2 2 54| 2.508
St-Maurice - St-Gingolph; Vouvry, Kreuzungsstelle Bahn 2 2 28| 2.360
Yverdon V-Parc; neue Haltestelle Bahn 2 2 23| 2.604
La Chaux-de-Fonds - Les Ponts-de-Martel TRN; Ausbauten Bahn 2 2 12| 2.373
und Nachnutzung des SBB-Trassees
Collombey-le-Grand; neue Haltestelle Bahn 2 2 5| 2.605
Fribourg: Neues Agglomerationsverkehrssystem - Variante Agglo 2 2 250 | 3.225
Tram
Langfristig nicht prioritar (oder keine Planung vorliegend)
Genéve; Contournement Est de Geneéve et traversée du lac Strasse 6 6 5590 | 1.209
N1; Villars-Ste-Croix - Cossonay, 6-Spur-Ausbau Strasse 6 6 115 1.201
N1; Cossonay - La Sarraz, 6-Spur-Ausbau Strasse 6 6 180 | 1.202
Lausanne - Bern; Ersatzmassnahmen WAKO fiir Fahrzeit 61 Bahn 6 6 3000 | 2.154
min
Genéve - Genéve Aéroport; 420 m Perrons, Auszieh- und Bahn 6 6 451 | 2.251
Wendegleise
Daillens - Vallorbe; Lichtraumprofilerweiterung EBV 2 Bahn 6 6 141 | 2.255
Allaman; Auszieh- und Wendegleis Bahn 6 6 15| 2.356
Vevey - Les Pléiades MOB; Kreuzungsstelle Blonay - Les Bahn 6 6 nfa| 2.375
Pléiades (keine Planung vorliegend)
Genéve; U-Bahn Jura - Saléve, 1. Etappe St-Genis-Poully- Agglo 6 6 2’500 | 3.216
Geneve (F)
Genéve; U-Bahn Jura - Saléve, 2. Etappe Genéve - St-Julien- | Agglo 6 6 1500 | 3.217
en Genevois (F)
Fribourg: Neues Agglomerationsverkehrssystem - Varianten Agglo 6 6 250 | 3.226
Seilbahn, Tramway sur pneumatiques oder Spurbus, Tram-
Train, RER
*) Mogliche Prioritat 1 bei entsprechender Mittelverfigbarkeit
Nordwestschweiz
Projekt BIF-24 | BIF-14 | Betrag | ID-ETH
in Mio.
CHF
Prioritat 2025 - 2045
N2; Rheintunnel Basel Strasse 1 1 1873 | 1.108
Massnahmen Knoten Basel; Teil Westkopf inklusive Neubau Bahn 1 1 578 | 2.279
Margarethenbriicke
Basel SBB; Ausbau Publikumsanlagen Bahn 1 1 293 | 2.503
Basel Badischer Bahnhof; Ausbau Publikumsanlagen Bahn 1 1 29| 2.504
S-Bahn Basel; Zugfolgezeitverkiirzung Laufen - Grellingen Bahn 1 1 16| 2.305
und Aesch - Basel, Wendegleis Aesch [Grundmodul BAV]
Basel Neuallschwil; neue Haltestelle Bahn 1 1 16| 2.610
Porrentruy; zusatzlicher Spurwechsel fir Fligelzugskonzept Bahn 1 1 9| 2.351
Basel; Zubringer Bachgraben - Allschwil Agglo 1 1 407 | 3.103
Basel; Tramprojekt Bachgraben Agglo 1 1 160 | 3.202
Basel; Tram Grossbasel, Teil Leonhardsgraben - Steinengra- Agglo 1 1 90| 3.207
ben - Bahnhof SBB
Basel; Tram Wettstein, Grenzacherstrasse - Schwarzwald- Agglo 1 1 82| 3.203
strasse
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Projekt BIF-24 | BIF-14 | Betrag | ID-ETH
in Mio.
CHF

Basel; OV-Drehscheibe Bahnhof SBB West Agglo 1 1 60| 3.401
Basel; Tram Margarethenverbindung Agglo 1 1 27| 3.209
Basel; Tram Kleinbasel, Wettsteinplatz - Claragraben - Agglo 1 1 25| 3.211
Clarastrasse

Basel; Tram Grossbasel, Teil Leonhardsgraben - Petersgra- Agglo 1 1 20| 3.204
ben - Blumenrein

Basel; Tramverlangerung Weil am Rhein Agglo 1 1 18| 3.212
Bedarfsmassige Prioritit 2025 — 2045 hoch; Projektreduktion oder alternative Lésungen

Massnahmen Knoten Basel; Teil Kapazitat und 2 Auszieh- Bahn 3 3 743 | 2.278
gleise

Basel; Veloquerung Basel SBB - Gundeldingen Agglo 3 3 75| 3.501
N18; Contournement de Delémont Strasse 4 4 380 | 1.301
N3; Augst - Rheinfelden, 6-Spur-Ausbau Strasse 4 4 45| 1.203
Basel - Rodersdorf BLT; diverse Ausbauten Bahn 4 4 18| 2.367
Magliche Prioritdt nach 2045

N2; Hagnau - Augst, 8-Spur-Ausbau Strasse | 27) 27) 1210 | 1.109
N18; Umfahrung Laufen - Zwingen Strasse 2 2 1020 | 1.303
N18; Zentrumsentlastung Laufen Strasse 2 2 220| 1.302
Basel; Gesamtmassnahmen inklusive Herzstuck (beinhaltet Bahn 2 2 14200 | 2.153
alle Etappen und Projekt Herzstlick)

Dornach Apfelsee; neue Haltestelle Bahn 2 2 17| 2.612
Le Noirmont Sous-la-Velle CJ; neue Haltestelle Bahn 2 2 1] 2.603
Basel; Tram Kleinhlningen bis Bahnhof Saint-Louis Agglo 2 2 115| 3.210
Basel; Tram Grossbasel - Teil: Schanzenstrasse - Schutzen- Agglo 2 2 62| 3.206
graben

Basel; Tram Klybeck, Teil Gartnerstrasse - Bromba- Agglo 2 2 60| 3.201
cherstrasse

Basel; Tram Grossbasel - Teil: Petersgraben - Spitalstrasse — | Agglo 2 2 20| 3.205
Schanzenstrasse (mit Rickbau St. Johann-Vorstadt)

Langfristig nicht prioritar (oder keine Planung vorliegend)

N18; Muggenbergtunnel Strasse 6 6 450 | 1.304
Basel; Etappe Herzstlck: Tiefbahnhof Basel SBB Bahn 6 6 3500 | 2.153
Basel; Etappe Herzstiick: Entflechtung Pratteln, Dreispur Prat- | Bahn 6 6 1300 | 2.153
teln—Rheinfelden

Entflechtung Pratteln Bahn 6 6 674 | 2.461
Basel Solitude; neue Haltestelle Bahn 6 6 94| 2.611
Trimbach - Laufelfingen; Perronverlangerungen Bahn 6 6 14| 2.358
Basel; Entlastung Raum Augst - Kaiseraugst (keine Planung Agglo 6 6 100 | 3.104
vorliegend)

Basel; Tram Klybeck, Teil Westquai Agglo 6 6 75| 3.208
Basel; OV-Drehscheibe S-Bahn-Haltestelle Klybeck Agglo 6 6 50| 3.402
*) Mogliche Prioritat 1 bei entsprechender Mittelverfugbarkeit.

Hauptstadtregion

Projekt BIF-24 | BIF-14 | Betrag | ID-ETH

in Mio.
CHF

Prioritat 2025 - 2045

Interlaken Ost BLS/zb/BOB; Kapazitatssteigerung Fahrgast- Bahn 1 1 170 | 2.505
fluss KPFV

Bahnhof Solothurn; Teil RBS Bahn 1 1 50| 2.521
Stettlen - Boll-Utzigen RBS; Doppelspur Bahn 1 1 29| 2.295
Kleinwabern BLS; neue Haltestelle fur Verkehrsdrehscheibe Bahn 1 1 12| 2.602
Tram
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Projekt BIF-24 | BIF-14 | Betrag | ID-ETH
in Mio.
CHF

Melchenbihl - Gimligen RBS; Doppelspur Tram 6 Bahn 1 1 11| 2.293
Oensingen - Balsthal OeBB; Beschleunigung fur Anschluss Bahn 1 1 7| 2.370
Agy; neue Haltestelle Bahn 1 1 6| 2.606
Aareland; ERO+, Umfahrung Hagendorf / Rickenbach Agglo 1 1 160 | 3.102
Burgdorf; Burgdorf - Oberburg - Hasle / Umfahrung Hasle und | Agglo 1 1 77| 3.106
Bahnubergangsbeseitigung

Aareland; Gesamtverkehrsprojekt Oensingen Agglo 1 1 73| 3.101
Neuchatel - La Chaux-de-Fonds, Ligne directe / Jura Bernois Bahn 1 2 1548 | 2.254
Innertkirchen - Oberwald; Grimseltunnel Bahn 1 2 800 | 2.156
Bolligen - Deisswil RBS; Doppelspur Bahn 1 2 50| 2.294
Bedarfsmassige Prioritéit 2025 — 2045 hoch; Projektreduktion oder alternative Losungen

Bern - Biel / - Olten; Ausbauten Aspli / Wankdorf / Studen Bahn 3 3 667 | 2.257
S-Bahn Bern; Wendegleis Minsingen, Kreuzungsstelle Kéniz | Bahn 3 3 262 | 2.211
Lanzenhausern, weitere Massnahmen [Grundmodul BAV]

Personenverkehr Bern - Olten; Zugfolgezeiten Bern, Spur- Bahn 3 3 65| 2.303
wechsel Rothrist [Grundmodul BAV]

Bern - Neuchéatel BLS; Ausbauten Halbstundentakt und Be- Bahn 3 4 824 | 2.253
schleunigung

La Heutte; Kreuzungsstelle Bahn 3 4 52| 2.353
Thun Nord; neue Haltestelle Bahn 3 2 33| 2.601
Bahnhof Neuchétel; Ausbau der Publikumsanlagen (KPFV) Bahn 4 4 573 | 2.502
N1; Schoénbihl - Kirchberg, 6-Spur-Ausbau Strasse 4 4 239 1.111
Broye longitudinale; Bahnhofausbauten, Lichtraumprofil Bahn 4 4 69| 2.256
EBV 2

Prioritéat 2025 — 2045 fraglich

N6; Bypass/Tunnel Wankdorf - Muri Strasse 5 5 1694 | 1.205
Massnahmen zur Behebung negativer Auswirkung des Fahr- Bahn 5 6 100 | 2.462
plan 2025 in der Westschweiz

Méogliche Prioritat nach 2045

N1; Wankdorf - Schonbuihl, 8-Spur-Ausbau Strasse 2%) 2%) 253 | 1.110
N1; Weyermannshaus - Wankdorf, 8-Spur-Ausbau Strasse 2 2 246 | 1.204
Solothurn; Kapazitatssteigerung Fahrgastfluss KPFV Bahn 2 2 200 | 2.515
Zollikofen RBS; Wendegleis Bahn 2 2 14| 2.296
La Chaux-de-Fonds - Delémont Arcexpress (nach Fertigstel- Bahn 2 2 39| 2.463
lung Ligne directe)

La Chaux-de-Fonds - Le Noirmont CJ; Doppelspur La Chaux- | Bahn 2 2 26| 2.368
de-Fonds (nach Fertigstellung Ligne directe)

Olten - Solothurn; Egerkingen, Perronverlangerung Bahn 2 2 2| 2.362
Bern; Chrummatt - Winnewil - / Autobahnanschluss Flamatt Agglo 2 2 125| 3.105
Langfristig nicht prioritar (oder keine Planung vorliegend)

Burgdorf - Solothurn BLS; Ausbauten Aefligen / Biberist Ost Bahn 6 6 102 | 2.261
Doppelspur Inkwil Bahn 6 6 101 | 2.258
Diverse Massnahmen Bowil / Emmenmatt / Grosshochstetten | Bahn 6 6 52| 2.260
Ringoldingen BLS; Kreuzungsstation Bahn 6 6 25| 2.359
Oensingen Dorf; neue Haltestelle (keine Planung vorliegend) Bahn 6 6 12| 2.607
*) Mégliche Prioritat 1 bei entsprechender Mittelverfligbarkeit
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Zentralschweiz

Projekt BIF-24 | BIF-14 | Betrag | ID-ETH
in Mio.
CHF

Prioritéat 2025 - 2045

Luzern; Durchgangsbahnhof Vollausbau Bahn 1 1 4870 | 2.152
Luzern - Meringen zb; Doppelspur Kagiswil und Briickenneu- Bahn 1 1 27| 2.374
bau

Bedarfsmassige Prioritat 2025 — 2045 hoch; Projektreduktion oder alternative L6sungen

Luzern; Veloparkierung Bahnhof Luzern Agglo 3 3 60| 3.505
Korridor Zirich - Luzern; Teil Std Ausbauten Baar - Luzern Bahn 3 2 692 | 2.103
Personenverkehr Bern - / Olten - Zofingen - Luzern; Ausbau Bahn 3 2 295 | 2.207
Glteranlage Dagmersellen, Spurwechsel Aarburg-Oftringen,

Anlagenanpassungen Zofingen [Grundmodul BAV]

N14; Buchrain - Ritihof, 6-Spur-Ausbau Strasse 4 4 240 1.112
Sursee - Luzern; Zugfolgezeit, Spurwechsel Bahn 4 4 122 | 2.272
Langfristig nicht prioritar (oder keine Planung vorliegend)

Luzern; Durchgangsbahnhof 1. Etappe (Kopftiefbahnhof un- Bahn 6 6 3000 | 2.152
ter bestehendem Kopfbahnhof mit Dreilindentunnel und Ein-

fahrt Ebikon) [Priorisierung des Vollausbaus]

Luzern; Gutschtunnel 2 [Priorisierung des Vollausbaus des Bahn 6 6 500 | 2.152
Durchgangsbahnhofes]

Sursee; Kapazitat Fahrgastfluss KPFV (keine Planung vorlie- | Bahn 6 6 n/a| 2.520
gend)
Sudschweiz

Projekt BIF-24 | BIF-14 | Betrag | ID-ETH

in Mio.
CHF

Prioritéat 2025 - 2045

N13; Collegamento Autostradale, Bellinzona - Locarno Strasse 1 1 1468 | 1.114
N2; Lugano Sud - Mendrisio, Kombinationsprojekt 6-Spur- Strasse 1 1 1053 | 1.113
Ausbau und Kantonsstrasse

Locarno; zusétzliche Perronkante Bahn 1 1 15| 2.355
Luganese; Agglobus Lugano Centro - Pian Scairolo Agglo 1 1 57| 3.304
Locarnese; Fuss- und Velowegnetz Brissago / Ronco / Agglo 1 1 50| 3.502
Ascona

Maogliche Prioritdt nach 2045

Luganese; Viabilita Basso Malcantone - Gallerie di Magliaso Agglo 2 2 332 | 3.109
e Pura

Langfristig nicht prioritar (oder keine Planung vorliegend)

Luganese; Viabilita Basso Malcantone - Galleria di Tresa Agglo 6 6 55| 3.108
[Priorisierung Galleria di Magliaso e Pura]
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Grossraum Ziirich

Projekt BIF-24 | BIF-14 | Betrag | ID-ETH

in Mio.

CHF

Prioritéat 2025 - 2045
N15; Zircher Oberlandautobahn, Uster Ost - Betzholz Strasse 1 1 1944 | 1.123
N3; Westumfahrung Zirich, Limmattal - Urdorf-Siid, 6-Spur- | Strasse 1 1 126 | 1.121
Ausbau
Korridor Zirich - Luzern; Teil Nord, Zimmerberg-Basistunnel Bahn 1 1 1762 | 2.103
2
S-Bahn Zirich; 4. Gleis Zirich Stadelhofen [Grundmodul Bahn 1 1 1649 | 2.102
BAV]
Zrich - Schaffhausen; Doppelspur-Ausbau Bahn 1 1 184 | 2.271
Frauenfeld - Wil AB/FW; Neutrassierung wegen Autobahnan- | Bahn 1 1 47| 2.364
schluss, Fahrzeitverkirzung, Haltestelle, Kreuzungsstelle
Olten; neuer Bahnhofplatz Kostenanteil BIF Bahn 1 1 33| 2.501
Zurich Enge; Kapazitatssteigerung Fahrgastfluss KPFV Bahn 1 1 26| 2.507
Zurich - Sihlwald / - Uetliberg SZU; Doppelspur-Ausbau Binz Bahn 1 1 25| 2.276
Embrach; zusatzliche Perronkante Bahn 1 1 13| 2.357
Internationaler Personenverkehr Zirich — Miinchen; Abstell- Bahn 1 1 1| 2.301
gleis Zurich Wollishofen [Grundmodul BAV]
Glattalbahn; Dibendorf Giessen - Dietlikon Agglo 1 1 350 | 3.223
Zdurich; Tramtangente Nord Agglo 1 1 325 | 3.222
Zurich; Abstellanlage Tram, Aargauerstrasse Agglo 1 1 250 | 3.221
Glattalbahn; Kloten Industrie - Bassersdorf Agglo 1 1 222 | 3.220
Zurich; Franca-Magnani-Bricke Agglo 1 1 80| 3.504
Aareland; Neuer Bahnhofplatz Olten, Kostenanteil Agglome- Agglo 1 1 79| 3.301
rationsprogramm
Uster; Unterflihrung Winterthurerstrasse Agglo 1 1 50| 3.110
Zurich; Personenunterfiihrung und Veloabstellplatze Zirich Agglo 1 1 50| 3.503
Altstetten
Effretikon; Kapazitatssteigerung Fahrgastfluss KPFV Bahn 1 3 323 | 2.511
Guterverkehr Nationalbahn — Rangierbahnhof Limmattal und Bahn 1 2 394 | 2.209
Entflechtung AVA Oberentfelden [Grundmodul BAV]
Wadenswil; Ausbau Publikumsanlagen Bahn 1 2 172 | 2.506
Bedarfsmassige Prioritéit 2025 — 2045 hoch; Projektreduktion oder alternative Lésungen
Winterthur - Schaffhausen; Perronverlangerung, Doppelspur- | Bahn 3 4 213 | 2.268
ausbauten
Personenverkehr Olten - Zurich; Schnelle Einfahrt Ruppers- Bahn 3 5 250 | 2.206
wil; Spurwechsel Aarau, Brugg und Lenzburg; Wendegleise
Schonenwerd, weitere Massnahmen [Grundmodul BAV]
Bllach; Kapazitatssteigerung Fahrgastfluss KPFV Bahn 3 2 147 | 2.509
N1; Wettingen - Dietikon, 8-Spur-Ausbau Strasse 4 4 246 | 1.116
Zurich - Aarau; Direktverbindung (Durchgangiger Tunnel Bahn 4 4 10200 | 2.151
Zurich Altstetten - Aarau)
Zurich Hardbriicke; Kapazitatssteigerung Fahrgastfluss Bahn 4 4 433 | 2.519
KPFV
Niederweningen Dorf; Kreuzungsstation Bahn 4 4 52| 2.266
Winterthur; Zentrumserschliessung Neuhegi - Griuze Agglo 4 4 450 | 3.111
Wetzikon; Verkehrsdrehscheibe Agglo 4 4 76| 3.406
Zurich - Schaffhausen; Zugfolgezeit, Annahmegleis Giiterver- | Bahn 4 2 96| 2.271
kehr
Wohlen - Bremgarten AVA; Doppelspur Bremgarten West - Bahn 4 6 33| 2.365
Erdmannlistein
Maogliche Prioritat nach 2045
N14; Hirzelverbindung Horgen - Baar Strasse 2 2 2309 | 1.305
N1; Umfahrung Winterthur Strasse 2 2 956 | 1.120
N1; Aarau Ost - Birrfeld, 6-Spur-Ausbau Strasse 2 2 377 1.115
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Projekt BIF-24 | BIF-14 | Betrag | ID-ETH
in Mio.
CHF

N4; 2. Réhre Fasenstaubtunnel Strasse 2 2 393 | 1.206
N17; Umfahrung Netstal Strasse 2 2 359 | 1.207
N1; Wallisellen - Brittisellen, 8-Spur-Ausbau Strasse 2% 2%) 91| 1.118
Schaffhausen; Kapazitatssteigerung Fahrgastfluss KPFV Bahn 2 2 870 | 2.518
Olten; Ausbau Publikumsanlagen und Fahrgastfluss Bahn 2 2 437 | 2.513
Zurich Seebach - Otelfingen; Doppelspurausbauten Bahn 2 2 162 | 2.265
Zurich Seebach - Otelfingen; Perronverlangerungen Bahn 2 2 127 | 2.273
Urdorf Weihermatt - Birmensdorf - Bonstetten; Doppelspur- Bahn 2 2 109 | 2.264
ausbauten, Zugfolgezeit

Schwanden - Linthal; Zugfolgezeit, Perronverlangerungen, Bahn 2 2 79| 2.354
Kreuzungsstation

Dietikon; Kapazitatssteigerung Fahrgastfluss KPFV Bahn 2 2 53| 2.516
Aarau - Menziken AVA; Doppelspur Bleien Liebegg - Teu- Bahn 2 2 29| 2.366
fenthal AG

Turgi - Bad Zurzach; Doppelspurausbauten Bahn 2 6 330 | 2.263
Langfristig nicht prioritar (oder keine Planung vorliegend)

N1; Neue Glattal-Autobahn Strasse 6 6 3912 | 1.117
N11; Zirich Nord - Kloten-Sid (Flughafen), 6-Spur-Ausbau Strasse 6 6 22| 1122
Baden; Kapazitatssteigerung Fahrgastfluss KPFV Bahn 6 6 377 2.510
Ausbauten Freiamt; Wendegleis Muri, Perronverlangerung Bahn 6 6 158 | 2.262
Wohlen

Kollbrunn, Turbenthal; Ausbau Kreuzungsstationen Bahn 6 6 81| 2.267
Magenwil Ost; Uberholgleis Giiterverkehr Bahn 6 6 79| 2.401
Winterthur Griize Nord; neue Haltestelle (keine Planung vor- Bahn 6 6 33| 2.613
liegend)

Wadenswil - Biberbrugg; Samstagern, 3. Durchfahrtsgleis Bahn 6 6 26| 2.363
Rekingen - Weiach; Zugfolgezeitverkirzung Bahn 6 6 6| 2.402
Wadenswil Reidbach; neue Haltestelle (keine Planung vorlie- | Bahn 6 6 2| 2.608
gend)

Pfaffikon SZ; Kapazitatssteigerung Fahrgastfluss KPFV Bahn 6 6 nfa| 2.517
(keine Planung vorliegend)
*) Mogliche Prioritat 1 bei entsprechender Mittelverfugbarkeit

Bodensee und Ostalpen

Projekt BIF-24 | BIF-14 | Betrag | ID-ETH

in Mio.
CHF

Prioritat 2025 - 2045

N1; 3. Réhre Rosenbergtunnel (inklusive Glterbahnhof) Strasse 1 1 1244 1124
Walensee; Doppelspurausbau Tiefenwinkel Bahn 1 1 245 | 2.464
Rorschach - Rorschach Stadt; Schliessung Doppelspurliicke Bahn 1 1 35| 2.284
St. Moritz - Tirano RhB; Kreuzungsstation Li Foppi Bahn 1 1 27| 2.371
St. Gallen; Tram St. Gallen, Etappe Stephanshorn Agglo 1 1 300| 3.219
St. Gallen und Rorschach; Leistungssteigerung der Bahnhofe | Bahn 1 3 146 | 2.285
Miinsterlingen-Scherzingen; Kesswil; Kreuzungsstellen Per- Bahn 1 3 54| 2.269
sonen- und Guterverkehr

Oberwinterthur - Frauenfeld; Perronverlangerungen Bahn 1 2 20| 2.290
Gossau SG; Zugfolgezeitverklrzung, schnelle Ein- und Aus- Bahn 1 2 6| 2.283
fahrten

Bedarfsmassige Prioritit 2025 — 2045 hoch; Projektreduktion oder alternative Lésungen

Wil; Netzergédnzung Wil Nord Agglo 3 3 56| 3.107
N23; Umfahrung Amriswil Nord inklusive Anschluss Romans- | Strasse 4 4 1260 | 1.307
horn

N23; Umfahrung Weinfelden Strasse 4 4 830 | 1.306
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Projekt BIF-24 | BIF-14 | Betrag | ID-ETH

in Mio.

CHF

N29; Umfahrung Bivio Strasse 4 4 193 | 1.309
Winterthur - St. Gallen; Ersatzmassnahmen WAKO Bahn 4 4 2175 | 2.155
Oberwinterthur Komplettumbau, Erneuerung Kreuzungsstelle | Bahn 4 5 275 | 2.291
Ossingen, Wendegleise Seuzach und Stein am Rhein
Weinfelden; Anlagenerweiterungen, Zugfolgezeitverkirzung Bahn 4 2 108 | 2.287
Pfaffikon SZ - Chur; Zugfolgezeitverkiirzung Bahn 4 2 73| 2.270
Winterthur Gruze - Wil SG; Perronverlangerungen Bahn 4 2 63| 2.286
Romanshorn; Wendegleis / Frauenfeld; Schnelle Weichen Bahn 4 2 52| 2.289
Mdogliche Prioritit nach 2045
N25; Umfahrung Wilen Strasse 2 2 160 | 1.308
Tagerschen, Wil, Lutisburg; Kreuzungsstellen Bahn 2 2 54 | 2.281
Schwarzenbach; Annahmegleis Glterverkehr Bahn 2 2 49| 2.282
St. Gallen; Tram St. Gallen, Gesamtnetz Agglo 2 2 800 | 3.219
Landquart — Klosters RhB; Fideristunnel Bahn 2 6 160 | 2.277
Langfristig nicht prioritar
N13; Reichenau - Rothenbrunnen (mit Isla Bella-Tunnel) Strasse 6 6 1861 | 1.208
St. Gallen; 3. lange Perronkante (Umlegung RailJet) Bahn 6 6 134 | 2.280
St. Gallen - St. Margrethen; Beschleunigung (Umlegung Bahn 6 6 125| 2.155
RailJet)
Oberwinterthur - Stein am Rhein; Perronverlangerung Bahn 6 6 66 | 2.292
Netzweite Massnahmen
Projekt BIF-24 | BIF-14 | Betrag | ID-ETH

in Mio.

CHF

Prioritat 2025 - 2045
Cargo-Express-Trassen: Uberholgleis Onnens-Bonvillars, Bahn 1 4 128 | 2.208
Zugfolgezeitverkiurzungen Thorishaus — Niederwangen / Alt-
stetten — Oerlikon [Grundmodul BAV]
Bedarfsmassige Prioritit 2025 — 2045 hoch; Projektreduktion oder alternative Lésungen
Transitguterverkehr Gotthard; Zugfolgezeitverkirzung und Bahn 3 3 168 | 2.203
Ausbauten Basel Bad Bf, Zugfolgezeitverkirzung Arth-
Goldau, 750m-Gleis Brunnen, Kapazitatssteigerung und 750
m-Gleis Chiasso [Grundmodul BAV]
Langfristig nicht prioritar (oder keine Planung vorliegend)
Ausbauten fir Produktion Personenverkehr Bahn 6 6 850 | 2.451
(Platzhalter - keine Planung vorliegend)
Ausbauten fur Produktion Guterverkehr Bahn 6 6 650 | 2.403

(Platzhalter - keine Planung vorliegend)
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Anhang 2: Nicht begutachtete
Projekte

[www.uvek.admin.ch/de/investitionen-ins-verkehrsnetz; Abruf vom 09.09.2025]
Nationalstrasse

Die folgenden Projekte aus dem strategischen Entwicklungsprogramm Nationalstrasse werden im
Rahmen von Verkehr '45 nicht mehr Gberprift. Nicht aufgefihrt sind Projekte, welche sich bereits in
Ausfiihrung befinden:

N1 Genéve Aéroport—Le Vengeron, Elargissement a 6 voies

N1 Crissier, Accroissements ponctuels des capacités pour désenchevétrer les flux de trafic
(en coordination avec les jonctions prévues)

N20  Contournement La Chaux-de-Fonds

N2 Bypass Luzern inklusive Erganzung Sud (Kriens - Hergiswil) und Rotsee - Buchrain
(Ausbau Nord)

N4 Andelfingen-Winterthur Nord, Erweiterung auf 4 Spuren
N17  Umfahrung Nafels

Eisenbahn

Die folgenden Projekte wurden bereits im Rahmen eines Ausbauschritts (AS) vom Parlament be-
schlossen und werden im Rahmen von ,Verkehr 45" nicht mehr Uberpriift, da bereits ein Plangeneh-
migungsgesuch vorliegt. Projekte, die sich bereits in Ausfiihrung oder in Betrieb befinden, sind auf der
Liste nicht enthalten. Vergleiche dazu auch den Standbericht 2024 zu den Eisenbahnausbauprogram-
men.

ZEB  Maroggia-Melano: Gleisverlangerung

ZEB  Solothurn—Wanzwil: Leistungssteigerung ABS

ZEB Lausanne—Palézieux: Zugfolgezeitverkiirzung

ZEB Leissigen: Doppelspurinsel

AS25 Denges-Echandens—Morges: 3. Gleis

AS25 Bern Wankdorf Stid—Ostermundigen: Entflechtung
AS25 Gumligen Sud: Entflechtung

AS25 Siebnen-Wangen: Uberholgleis

AS25 Lugano—Melide: Wende- und Abstellgleis

AS25 Zirich RB Limmattal: Terminal Dietikon

AS35 Solothurn—ABS-Langenthal: Larmschutzmassnahmen
AS35 Brittenertunnel GP, inklusive Winterthur Vorbahnhof und Entflechtungen
AS35 Zirich Seebach: Anlagenerweiterungen

AS35 Mannedorf: Kreuzungsstation

AS35 Frauenfeld: Wendegleise und Glterannahmegleis
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AS35

Kreuzlingen: 4. Perron

AS35 Echallens: Wendegleis

AS35 Six-Fontaines: Kreuzungsbahnhof

AS35 Romont FR—Vuisternens-devant-Romont: Neue Linienfiihrung
AS35 Schindellegi-Feusisberg—Biberbrugg: Doppelspur

AS35 Staldifeld: Doppelspur

AS35 Niederried: neue Kreuzungsstelle

AS35 Lotschberg-Basistunnel (LBT): Vollausbau

AS35 Lugano Centro—Bioggio: Neubaustrecke

AS35 Intragna: neues 3. Gleis

AS35 Tegna: Doppelspurausbau

AS35 St-Imier-La Clef: neue Haltestelle

AS35 Bellinzona Piazza Indipendenza: neue Haltestelle

AS35 Lenzburg: Publikumsanlagen

AS35 DB: Basel Bad Bf~Schaffhausen (Beitrag Bund)
Legende:

AS25 Bahn-Ausbauschritt 2025

AS35 Bahn-Ausbauschritt 2035

ZEB  Programm Zukunftige Entwicklung der Bahninfrastruktur
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Anhang 3: Zitierte Quellen

[ARE 2021] Bundesamt fur Raumentwicklung (2021): Mobilitat und Raum 2050, Sachplan Verkehr, Teil
Programm; Bern

[ARE 2022] Bundesamt fur Raumentwicklung (2022): Schweizerische Verkehrsperspektiven 2050,
Schlussbericht; Bern

[ARE 2025] Bundesamt fiir Raumentwicklung (2025): Schlussbericht Koordination «Gesamtplanung
Magadino»; Bern

[ASTRA 2024] Bundesamt fiir Strassen (2024): Finanzierung Nationalstrassen, Faktenblatt
27.09.2024; Bern

[ASTRA 2025a] Bundesamt fur Strassen (2025): Verkehrsentwicklung und Verkehrsfluss 2024 — Sta-
tistik, Ausgabe 2024 V1.0; Bern

[ASTRA 2025b] Bundesamt fur Strassen (2025): Strassen und Verkehr 2024/2025 — Entwicklungen,
Zahlen, Fakten; Bern

[BAV 2023] Bundesamt flr Verkehr (2023): Perspektive Bahn 2050 — Vision, Ziele und Stossrichtun-
gen; Bern

[BAV 2024a] Bundesamt fiir Verkehr (2024): Konsolidierung Angebotskonzept 2035 und weiteres Vor-
gehen beim Bahnausbau, Faktenblatt 26.11.2025; Bern

[BAV 2024b] Bundesamt fiir Verkehr (2024): Dokumentation Planungsgrundlagen fur die Erarbeitung
der Botschaft 2026 — Bericht, 29.04.2024; Bern

[BAV 2024c] Bundesamt fur Verkehr (2024): Perspektive Bahn 2050 — Raumliche Konkretisierung;
Bern

[BAV 2025] Bundesamt fiir Verkehr (2025): Grundlagen fir weiteren Ausbau des Bahnknotens Basel,
Faktenblatt 23.04.2025; Bern

[BfS 2025] Bundesamt fur Statistik (2025): Szenarien zur Bevolkerungsentwicklung der Schweiz und
der Kantone 2025 — 2055; Bern

[Bund 2019] Bundesversammlung der Schweizerischen Eidgenossenschaft (2019): Bundesbeschluss
Uber den Ausbauschritt 2035 fiir die Eisenbahninfrastruktur, 21.06.2019; Bern

[Bund 2023] Bundesversammlung der Schweizerischen Eidgenossenschaft (2023): Bundesbeschluss
Uber den Ausbauschritt 2023 fiir die Nationalstrassen, 29.09.2023; Bern

[Bund 2024] Bundesversammlung der Schweizerischen Eidgenossenschaft (2024): Bundesbeschluss
tiber die Anderung der Ausbauschritte 2025 und 2035 fiir die Eisenbahninfrastruktur, 15.03.2024; Bern

[Bundesrat 2012] Bundesrat (2012): Botschaft zur Volksinitiative «Fur den 6ffentlichen Verkehr» und

zum direkten Gegenentwurf (Bundesbeschluss Uber die Finanzierung und den Ausbau der Eisen-
bahninfrastruktur, FABI) vom 18.01.2012, 12.016; Bern
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[Bundesrat 2015] Bundesrat (2015): Verordnung Uber die Konzessionierung, Planung und Finanzie-
rung der Bahninfrastruktur (KPFV), Stand vom 01.01.2025; Bern

[Bundesrat 2018] Bundesrat (2018): Botschaft zum Ausbauschritt 2035 des strategischen Entwick-
lungsprogramms Eisenbahninfrastruktur vom 31.10.2018, 18.078; Bern

[Bundesrat 2023a] Bundesrat (2023): Botschaft zum Zahlungsrahmen Nationalstrassen 2024 — 2027,
zum Ausbauschritt 2023 fiir die Nationalstrassen, zum Verpflichtungskredit und zur Anderung des
Bundesbeschlusses lUber das Nationalstrassennetz vom 22.02.2023, 23.032; Bern

[Bundesrat 2023b] Bundesrat (2023) Botschaft zum Stand und zu Anderungen der Ausbauprogramme
fur die Bahninfrastruktur sowie zur Perspektive Bahn 2050 vom 16.08.2023, 23.055; Bern

[Bundesrat 2025a] Bundesrat (2025): Uberpriifung der Redundanz und Zuverlassigkeit des schweize-
rischen Bahnnetzes; Bericht des Bundesrates zur Erflillung des Postulates 21.4518 Frangais vom
16.12.2021 und des Postulates Nordmann 21.4366 vom 01.12.2025; Bern

[Bundesrat 2025b] Bundesrat (2025): Eidgendssische Technische Hochschulen: Studierende in den
Bereichen Architektur, Bauwesen und Geomatik; Bericht des Bundesrates in Erflllung des Postulats
21.3839 Grin vom 17.06.2021; Bern

[Bundesrat 2025c] Bundesrat (2025): Entwicklungsperspektiven und grenziiberschreitende Vernet-
zung fur die Schweizer Metropolitanregionen und Wirtschaftszentren; Bericht des Bundesrates in Er-
flllung des Postulats 23.3227 Graf Maya vom 16.03.2023; Bern

[Ducrot 2020] Ducrot, Vincent (2020): Vincent Ducrot: Neue Ausrichtung und neue Unternehmenskul-
tur — Gesprach mit dem neuen CEO der SBB; Schweizer Eisenbahn-Revue, 46. Jahrgang, Heft 8/9, S.
390 - 393

[GFS 2025] gfs.bern (2025): VOX-Analyse November 2024 — Nachbefragung zur eidgendssischen
Volksabstimmung vom 24.11.2024; Bern

[INTERFACE 2024] INTERFACE Politikstudien / Hochschule Luzern — Institut flir Tourismus und Mobi-
litat (2024): Massnahmen zur Steigerung des Anteils des 6ffentlichen Verkehrs am Gesamtverkehr —

Bericht zuhanden des Bundesamts fur Verkehr (BAV); Luzern

[IVT 2022] Institut fur Verkehrsplanung und Transportsysteme der ETH Zurich (2022): Technologische
Weiterentwicklung des Bahnsystems 2050; Zurich

[LITRA 2025] LITRA — Informationsdienst fir den 6ffentlichen Verkehr (2025): Interaktives Datenportal
/ Bereich Mobilitat, Abfrage vom 16.08.2025; Bern

[6t 2019] 6t-bureau de recherche (2019): Der Modalsplit des Personenverkehrs in der Schweiz — Be-
deutung und Herausforderungen fir den offentlichen Verkehr; Geneve

UVEK: Verkehr 2045 67



Anhang 4: Struktur der Wirkungsbeurteilung

Kriteriengruppe Nutzen / Angebot

Teilkriterien Indikatoren Taxonometrie Beurteilung *) | Bemerkungen
. . . . . . Zum Beispiel: Erhdhung der Geschwindigkeit (Perso-
0,

Reisezeit Verklrzung der Reisezeit 1 (keine) ... 5 (> 25%) 1.00 nen / Giiter), Verbesserung der Anschliisse
Haufigkeit Angebotsverdichtung (nur Bahn) 1 (keine) ... 5 (>100%) 0.00 Auch: Zuséatzliche / bessere Trassen fir Cargo

1 (keine) ... 5 (Haltestelle in .

) Insbesondere: Neue Haltepunkte, Verladeanlagen,
Zugang Verbesserung des Angebotszuganges Siedlungsschwerpunkt, 3.00 Autobahnanschliisse
grosse Verladeanlage)
. Erhéhung der Leistungsfahigkeit an 1 (tief und/oder kein Kapazi- S "
Kapazitat Engpéssen titsengpass) ... 5 (>50%) 3.00 Einheit: Personen pro Tag, Giitertonnen pro Tag.
Verlasslichkeit Strasse: Planbarkeit 1 (kein Einfluss) ... 5 (starke 3.00 Referenz: Status quo
Bahn: Plnktlichkeit Verbesserung) ’ Massstab Bahn: Punktlichkeitsstandards
Gesamtwert Angebot 2.50

*) Beispielhafte Zahlenwerte
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Kriteriengruppe Nutzen / Betrieb

Teilkriterien Indikatoren Taxonometrie Beurteilung *) | Bemerkungen
Regelbetrieb: s .
Strasse: Aufrechterhaltung der Netz- o Strasse: Kein Aqsyvelchverkehr auf nachgelagertes
. . o 1 (kein Einfluss) ... 5 (volle Strassennetz bei Uberlastung.
Stabilitat funktionalitat Wirkung) 4.00 Bahn: Vermeidung von Zusatzressourcen zur Auf-
Bahn: Erhdhung der Produktionsstabili- 9 : g von
tt rechterhaltung des Betriebs.
Resilienz und Re- | Gestorter Betrieb: 1 (kein Einfluss) 5 (volle Insbesondere: Vermeidung von Zusatzressourcen
. L . 5.00 zur Aufrechterhaltung des Betriebs bei Netzstorun-
dundanz Erhéhung der Resilienz / Redundanz Wirkung) gen
Sicherheit Erhdhung der Sicherheit 1 (kein Einfluss) ... 5 (hoch) 3.00 Beseitigung von Gefahrenstellen und/oder Sicher-
heitsrisiken.
Unterstitzuna der Erhaltuna unter Be- 1 (keine) ... 5 (hoch; bei Insbesondere: Massnahmen, die es erlauben, Teile
Erhaltbarkeit trieb 9 9 Schllsselstellen des Net- 3.00 der bestehenden Anlagen fir die Sanierung komplett
zes) oder teilweise ausser Betrieb zu nehmen.
Gesamtwert Betrieb 3.75

*) Beispielhafte Zahlenwerte

UVEK: Verkehr 2045
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Kriteriengruppe Wirtschaftlichkeit

Teilkriterien Indikatoren Taxonometrie Beurteilung *) | Bemerkungen

1: > 1’000 Mio. CHF

2: 500 — 1’000 Mio. CHF . " . . .
Investitionen Gesamtbetrag 3: 200 — 500 Mio. CHF 1.00 E:(L;Ftec‘)!?vestltlon abzuglich Anteil Substanzerhalt im

4: 100 — 200 Mio. CHF JEKt-

5: <100 Mio. CHF

1:0-20%
Substanzerhalt bei 2:20-40 % Geschatzte vermiedene Kosten bezogen auf Brutto-

. Gesamtbetrag 3:40-60 % 1.00 ) S

Verzicht . o investition fir Massnahme.

4:60 - 80 %

5:80-100 %
Folgekosten der Infrastrukturkosten im Lebenszyklus 5 (tief) ... 1 (hoch) 1.00 Betrieb und Erhaltung der Infrastruktur. Referenz:
Infrastruktur Status quo.
Folgekosten der . . Alternativer Indikator: Veranderung der Wirtschaft-
Nutzung Betriebskosten der Netznutzung 5 (tief) ... 1 (hoch) 5.00 lichkeit der EVU.
Verteﬂqng der Etappierbarkeit der Projekte 1 (keine) ... 5 (hoch) 1.00 Hoch: Wenn Uber 2045 hinaus etappierbar.
Investitionen

Gesamtwert 1.80

Wirtschaftlichkeit

*) Beispielhafte Zahlenwerte

UVEK: Verkehr 2045
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Kriteriengruppe Raumplanung

Teilkriterien Indikatoren Taxonometrie Beurteilung *) | Bemerkungen
. Beitrag zur Siedlungsentwicklung nach innen und zur Ver-
gﬁ:{gp:gnerlsche Unterstitzungswirkung 1 (tief) ... 5 (hoch) 2.00 meidung der Zersiedelung (Abstimmung zwischen Verkehr
9 und Siedlung).
Verbindung der . . . Gute Verbindung der Landesteile sowie Beitrag zur Ver-
Landesteile Unterstiitzungswirkung 1 (tief) ... 5 (hoch) 2.00 besserung der Verbindung im polyzentrischen Stadtenetz.
Internationale An- .. . . Anbindung an internationale Netze und Verbesserung der
bindung Unterstiitzungswirkung 1 (tief) ... 5 (hoch) 1.00 kleinrdumigen grenziiberschreitenden Mobilitét.
Starkung der Agglomerationen als regionale Zentren sowie
Standortférderung | Unterstutzungswirkung 1 (tief) ... 5 (hoch) 3.00 Verbesserung der Verbindungen zwischen den Agglome-
rationen und Umland.

: CAr. Beitrag zu Verbesserung der Erreichbarkeit innerhalb der
Agg!omeratlons er Unterstitzungswirkung 1 (tief) ... 5 (hoch) 2.00 Agglomerationen und zwischen Umland und Agglomerati-
schliessung onskernen
Grunderschlies- Verbesserung der Erschliessung peripherer, Regionen ins-

Unterstitzungswirkung 1 (tief) ... 5 (hoch) 1.00 besondere durch verbessertes Angebot von multimodalen
sung Strukturen.
Gesamtwert Raumplanung 1.83

*) Beispielhafte Zahlenwerte

UVEK: Verkehr 2045
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Kriteriengruppe Umwelt

Teilkriterien

Indikatoren

Taxonometrie

Beurteilung *)

Bemerkungen

Einschliesslich Grauer Energie.

Energieverbrauch | Verbrauch fir Betrieb und Nutzung 5 (tief) ... 1 (hoch) 2.00 Referenz: Status quo

Einschliesslich Klimawirkung des Baus und Erhalts
Klimawirkung Veranderung gegenuber Ist 5 (positiv) ... 1 (negativ) 1.00 der Infrastrukturen.

Referenz: Status quo.
Immissionen Larmbelastung 5 (keine) ... 1 (hoch) 4.00 Referenz: Status quo.

Insbesondere: Wald, Fruchtfolgeflachen, Schutzge-
Flachenverbrauch | Flachenmassige Ausdehnung 5 (keine) ... 1 (gross) 3.00 biete.

Referenz: Status quo.
Landschaftseingriff | Veranderung des Landschaftsbildes 5 (keine) ... 1 (gross) 3.00 Referenz: Status quo.
Vgﬂragllchkelt mit Entlastung der Ortskerne 5 (vollige Ent_lastung) -1 2.00 Referenz: Status quo.
Siedlungsraum (keine)

Gesamtwert Umwelt 2.50

*) Beispielhafte Zahlenwerte

UVEK: Verkehr 2045
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