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Die Gesamtlange des schweizerischen Schienennetzes hat
im Jahr 2019 mit der Erdffnung der Bahnverbindung Corna-
vin—Eaux-Vives—Annemasse (CEVA) um rund 14 Kilometer
zugenommen. Dank dieser neuen Bahninfrastruktur konn-
te das grosste grenziiberschreitende S-Bahn-Netz Europasin
Betrieb genommen werden. Es erstreckt sich Gber 240 Stre-
ckenkilometer und verbindet mehr als 40 Bahnhofe mitein-
ander. Die neue S-Bahn erleichtert das Reisen in der Region
Genf:Von vielen Orten in der Schweiz und in Frankreich aus
ist das Stadtzentrum nun direkt mit der Bahn zu erreichen.

Fur die Pendlerin und den Einzelkunden ist dies die bedeu-
tendste Veranderung auf unserem Schienennetz und die au-
genfalligste: Der Guterverkehr ist ein wichtiger Bahnkunde,
und um die Kapazitaten im SchienenguUterverkehr zu ge-
wahrleisten und zu erhdhen sowie gleichzeitig Verbesserun-
gen im Personenverkehr einzuflhren, sind verschiedene
Ausbauten notwendig. 2019 konnten zwei davon in Betrieb
genommen werden: das Uberholgleis fir den Guterverkehr
zwischen Coppet und Founex auf der Achse Genf-Lausanne
und zwei Uberholgleise zwischen Romont und Villaz-St-Pier-
re auf der Achse Lausanne-Bern.

Die eidgenossischen Rate haben 2019 der Botschaft zum
Ausbauschritt 2035 der Bahninfrastruktur zugestimmt. Der
neue Ausbauschritt umfasst Ausbauten fir knapp 13 Milli-
arden Franken, die in die Verbesserung sowohl des Fernver-
kehrs und des Regionalverkehrs als auch des Guterverkehrs
fliessen. Mit den Ausbauten kdnnen insbesondere Express-
trassen fur den Guterverkehr angeboten werden. Zu den ge-
planten Massnahmen gehoren einige grosse Infrastruktur-
projekte wie der Brittenertunnel zwischen Zirich und
Winterthur oder der Ausbau der zweiten Réhre des Lotsch-
berg-Basistunnels im bereits ausgebrochenen Tunnelstiick,
aber auch zahlreiche mittlere und kleine Projekte, die Uber
das ganze Schienennetz verteilt realisiert werden.

Die Umsetzung des neuen Ausbauschritts parallel zu den
bereits bestehenden Programmen erfordert eine aufwendi-
ge Koordination. Neben der Optimierung der Baustellenab-
folge muss nach Synergien gesucht werden, um die wirt-
schaftlich besten Lésungen zu finden und dabei den dichten
Zugverkehr so gut wie mdglich aufrechtzuerhalten. Das
Bundesamt fur Verkehr (BAV) wird die Umsetzung eng steu-
ern, damit den Kundinnen und Kunden die Angebotsver-

Einleitung

besserungen zugutekommen, ohne dass sie daflr allzu
grosse Einschrankungen wahrend der Bauarbeiten in Kauf
nehmen mussen. Seine grésste Aufmerksamkeit wird das
BAV jedoch den Kosten zuteilwerden lassen, damit die Pro-
jekte wirtschaftlich gefihrt werden.

Das Jahr 2020 bringt wichtige Verdnderungen im schweize-
rischen Bahnnetz mit sich: Mit der Inbetriebnahme des
Ceneri-Basistunnels wird die Neue Eisenbahn-Alpentrans-
versale (NEAT) vollendet. Im gleichen Zeitraum werden die
gréssten Arbeiten am 4-Meter-Korridor abgeschlossen, da-
mit Sattelauflieger mit vier Metern Eckhéhe durchgehend
per Bahn von Basel nach Chiasso bzw. Luino durch die Alpen
beférdert werden kédnnen. Die Vollendung der NEAT und ih-
rer Zulaufstrecken wird letztlich auch zu einer Verbesserung
beiden grenziberschreitenden Verbindungen zwischen der
Schweiz und Italien flihren. Zugleich werden die letzten Ar-
beiten am Programm zur Anbindung an das européische
Hochleistungsnetz (HGV-A) die Fahrzeit zwischen Zurich und
Munchen verkurzen.

Diese Grossprojekte kdnnen nur dank der unermudlichen
Arbeit derjenigen Frauen und Manner innerhalb der verein-
barten Fristen und Kosten realisiert werden, die planen, op-
timieren und bauen. Vergessen wir sie nicht, wenn wir be-
quem im Zug sitzen und durch unser Land fahren.

Anna Barbara Remund, Vizedirektorin
Abteilung Infrastruktur

Christophe Beuret, Sektionschef
Sektion Grossprojekte



GBT, Buzza di Biasca.




Neue Eisenbahn-Alpentransversale (NEAT)

2.1 Die NEAT in Klrze

Die Gotthard-Basislinie ist seit rund drei Jahren in Betrieb.
Die bisherigen Betriebserfahrungen sind positiv und erfillen
weitgehend die Erwartungen bezlglich der Zuverlassigkeit
der neuen Infrastruktur. Garantiearbeiten und bedeutende
Abschlussarbeiten sind bis voraussichtlich 2021 geplant, die
letzte Anpassung der Leittechnik ist 2022 vorgesehen. Dann
werden der Gotthard-Basistunnel und die Anschlisse an die
Stammlinie gemass der Bestellung des Bundes fertig erstellt
sein. Ab 2023 wird der Betrieb uneingeschrankt erfolgen.

Der Ceneri-Basistunnel (CBT) ist das letzte Teilprojekt der
NEAT, das sich noch im Bau befindet. Der Rohbau ist seit
Langerem erstellt. Im Februar 2020 kann nun der Einbau
der bahntechnischen Anlagen abgeschlossen werden. Der
CBT ist damit bereit fUr den Start der Inbetriebsetzungs-
phase. Auch die Projektierung und Ausfiihrung der Endge-
staltungen bei den drei Angriffspunkten in Camorino,
Sigirino und Vezia erfolgt plangemaéss und wird bis Ende
2021 abgeschlossen sein.

Seit dem 1. Mérz 2020 wird das Gesamtsystem des CBT auf
seine Funktionstlichtigkeit geprtift. Im September 2020 wird
der CBT der SBB fiir die Durchfihrung eines Probebetriebs
Ubergeben. Die kommerzielle fahrplanmaéssige Inbetriebnah-
me des CBT ist unverdndert auf den Fahrplanwechsel am 13.
Dezember 2020 vorgesehen.

Die NEAT-Endkosten werden vom BAV per 31. Dezember
2019 auf 17,7 Milliarden Franken (Preisstand 1998) prognos-
tiziert. Der NEAT-Gesamtkredit im Umfang von 19,1 Milliar-
den Franken deckt die NEAT-Endkostenprognose und das
ausgewiesene Gefahrenpotenzial von 100 Millionen Fran-
ken. Das BAV beurteilt die Finanzierung per 31. Dezember
2019 als ausreichend. Unter Berticksichtigung der Teuerung,
der Mehrwertsteuer und der Bauzinsen wird die NEAT bis
zum Projektabschluss voraussichtlich rund 22,8 Milliarden
Franken kosten (Preisstand effektiv).

2.2 Ziele der NEAT

Mit dem Bau einer neuen Eisenbahn-Alpentransversale will
der Bund flr den Guter- und den Personenverkehr auf der
Schiene eine leistungsfahige Infrastruktur zur Verfigung
stellen. Beim Entscheid Uber die schweizerische Eisenbahn-
Alpentransversale standen die Integration der Schweiz ins eu-
ropaische Verkehrsnetz und die Realisierung einer Alternati-
ve zum europaweit geforderten Strassenkorridor fir 40 Ton-
nen schwere Lastenzige durch die Schweiz im Zentrum.

Im Sinne eines integrierten Gesamtverkehrssystems wurde
die Strasse entlastet und die Gber hundertjahrige Bahninfra-
struktur modernisiert. Die NEAT stellt einen solidarischen Akt
zum Schutz des ganzen Alpenraumes dar und steht im
Dienste einer umweltgerechten Verkehrspolitik.

Im Zentrum des NEAT-Konzepts steht die Erneuerung und
Umgestaltung der Gotthardbahn zu einer modernen
Flachbahn. Unerlasslich ist aber eine sinnvolle Aufteilung
und Verteilung der Verkehrsstrome. Deshalb gehért auch
ein Basistunnel am Lotschberg zum Konzept. Gotthard
und Lotschberg bilden zusammen die schweizerische
Nord-Std-Transitachse.

2.3 Stand der NEAT

2.3.1 Abgeschlossene Ausbauten

Der Lotschberg-Basistunnel (LBT) wurde am 9. Dezember
2007 in Betrieb genommen. Auch die Zufahrtsstrecken der
BLS und der SBB waren zu diesem Zeitpunkt betriebsbereit.
Beim Anschluss der Neubaustrecke an die Rhonetallinie der
SBB mussten einige Arbeiten mit dem kantonalen Projekt
zum Hochwasserschutz entlang der Rhone und dem Auto-
bahnprojekt A9 abgestimmt werden. Diese Arbeiten sind in-
zwischen grosstenteils erfolgt. Die restlichen Arbeiten der
NEAT im Wallis sind mit den Verantwortlichen der Drittpro-
jekte abgestimmt und werden von diesen ausgefihrt.

Basierend auf der provisorischen Abrechnung der Achse
Lotschberg aus dem Jahr 2009, werden nun die Achse und die
dazugehorigen Streckenausbauten definitiv abgerechnet.



Die Ausbauten in der Surselva (Baustellenzufahrt fir den
Gotthard-Basistunnel) und die Ausbauten zwischen St. Gal-
len und Arth-Goldau wurden 2008/2010 bzw. 2018 abge-
rechnet.

Dervorgesehene Ausbau in der Ost- und Zentralschweiz mit
dem Bau des Hirzeltunnels und des Zimmerberg-Basistun-
nels wurde — mit Ausnahme des Anschlussbauwerks Nidel-
bad — nicht realisiert. Mit Bundesbeschluss vom 16. Septem-
ber 2008 wurden die beiden Tunnel zurtickgestellt und sind
nicht mehr Bestandteil der NEAT.

2.3.2 Gotthard-Basistunnel (GBT)

Der Gotthard-Basistunnel wurde am 11. Dezember 2016 in
Betrieb genommen. Die Anlagen der Neubaustrecke GBT
(inkl. Anschlissen) erfiillen die vom Bund geforderte Leis-
tungsfahigkeit grosstenteils, aber noch nichtvollstandig. Die
Sicherheitsanforderungen an eine Hochgeschwindigkeits-
strecke kdnnen mit kompensierenden, betriebseinschran-
kenden Massnahmen gewahrleistet werden. Um diese
Massnahmen aufheben zu kénnen und die Gbergeordneten
Leistungsanforderungen — unter Beachtung der unveran-
dert geltenden Sicherheitsanforderungen — zu erfillen, hat
das BAV bei der SBB in drei Tranchen Abschlussarbeiten
ausgel6st. Die Verantwortung fur diese Arbeiten wurde
grosstenteils der SBB Ubertragen. Sie ist seit Juni 2016 Eigen-
tUmerin der Anlage, verflgt Gber das entsprechende Know-
how und kann die Betriebserfahrung einbringen. Zudem er-
folgen die Arbeiten unter Betrieb.

Die Rohbauausriistung in den Nebenbauwerken des GBT er-
folgt derzeit noch in Verantwortung der AlpTransit Gotthard
AG (ATG). Diese hatim Verlauf des Jahres 2019 teils die Leis-
tungen neu ausgeschrieben und vergeben. Die Fertigstel-
lung der Rohbauausristung wird voraussichtlich Mitte 2021
erfolgen.

Aus der Betriebsbewilligung GBT konnten die ATG und die
SBB bis Ende 2019 insgesamt 33 der 59 Auflagen vollstandig
erledigen. Die weitere Abarbeitung der Auflagen erfolgt im
Zuge der Abschlussarbeiten bis voraussichtlich Mitte 2022.
Danach verbleiben lediglich die Auflagen in Zusammenhang
mit der Eignung der Fahrbahn fir Geschwindigkeiten bis zu
230 km/h. Die Abarbeitung dieser Auflagen bedarf einer Be-

triebserprobung und ist deshalb langfristig terminiert. Eine
Geschwindigkeit von 230 km/h ist auf absehbare Zeit nicht
betriebsnotwendig.

Die Abschlussarbeiten am GBT zur Verbesserung der Siche-
rungsanlagen und zur Aufhebung der kompensierenden
Massnahmen werden durch die SBB projektiert und reali-
siert. Die Anpassung der Sicherungsanlagen erfolgt im We-
sentlichen in vier Arbeitspaketen bis Ende 2021. Das erste
Arbeitspaket wurde Anfang Februar 2020 bereits umgesetzt
und in Betrieb genommen. Mittels der geplanten Arbeitspa-
kete werden die Standards des BAV fir den GBT grossten-
teils erreicht, und die betriebseinschrankenden Massnah-
men kdénnen voraussichtlich bis Ende 2021 aufgehoben
werden. Die letzten Anpassungen an der Leittechnik sind
2022 geplant.

Das Gebaude und die Arbeitsplatze auf den Aussenanlagen
des Erhaltungs- und Interventionszentrums Biasca stehen
derzeit noch nicht uneingeschrankt zur Verfigung. Das Er-
haltungs- und Interventionszentrum ist gegen Steinschlage
mit Gesteinssplittern zu schiitzen. Das Plangenehmigungs-
verfahren (PGV) war Ende 2019 noch im Gang, da gegen das
Uberarbeitete Projekt erneut Einsprachen eingegangen sind.

Neben diesen zwei grossen Abschlussarbeiten werden noch
mehrere Massnahmen bis Ende 2021 umgesetzt. Es sind dies
insbesondere Massnahmen zur Reduktion des Staubs in den
Querschlagen, eine Ergdnzung der Test- und Schulungsan-
lagen sowie Uberholmaglichkeiten fur drei 750 Meter lange
GUterzlge im Bereich nérdlich des Portals.

2.3.3 Ceneri-Basistunnel (CBT)

Im Ceneri-Basistunnel konnte der Einbau der bahntechni-
schen Anlagen im Februar 2020 abgeschlossen werden. Die
einzelnen Anlagen sind zu diesem Zeitpunkt getestet und be-
reit fir die Inbetriebsetzungsphase.

Die Detailprojekte zur Endgestaltung der Angriffspunkte in
Camorino und Sigirino liegen zur Genehmigung vor, beim
dritten Angriffspunkt in Vezia haben die Arbeiten zur End-
gestaltung bereits begonnen. Diese Arbeiten werden vor-
aussichtlich bis Ende 2021 dauern. Das BAV hat im Juli 2019
entschieden, den Fensterstollen Sigirino so auszubauen,
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dass er fur kiinftige Erhaltungstatigkeiten im CBT als Zugang
genutzt werden kann. Derzeit wird durch die SBB ein Projekt
erarbeitet, da danach bis 2022/2023 realisiert wird.

Neben der ATG setzt auch die SBB ihre Projekte zur Vorbe-
reitung der Inbetriebnahme CBT plangemé&ss um. Der Innen-
ausbau des Interventionszentrums Melide sowie die Gleis-
anlage firr den Lésch- und Rettungszug inkl. Uberdachung
wurden realisiert und im Januar 2020 vollstdndig dem Be-
trieb Gbergeben. In der Betriebszentrale Stid in Pollegio wur-
den 2019 die fir den CBT notwendigen bahntechnischen
Erganzungen erfolgreich in Betrieb genommen. Die Netz-
kopplung der neuen Anlagen zu den bestehenden Anlagen
der SBB wurde Anfang Januar 2020 erfolgreich durchgefihrt.

Im Februar 2020 hat das BAV die Betriebsbewilligung fir die
Sicherungsanlagen fir die ETCS-Level-2-Strecke Taverne—
Vezia Biforcazione-Lugano erteilt. Die Inbetriebnahme ist fiir
den 1. Mérz 2020 geplant und stellt eine Voraussetzung fir
die Aufnahme des Testbetriebs im CBT durch die ATG dar.

NEAT, Interventionszentrum Melide.

2.3.4 Inbetriebsetzung CBT

Nach Abschluss der Rohbauausristung und des Einbaus der
Bahntechnik muss das Gesamtsystem auf seine Funktions-
tlchtigkeit und Sicherheit geprift werden. Dieser Prozess ist
Teil der Inbetriebsetzung und wird als «Testbetrieb» bezeich-
net. Hauptverantwortlich dafurist die ATG, Erstellerin der In-
frastruktur. Die ATG hat im September 2019 einen Antrag
auf Freigabe des Testbetriebs eingereicht und die dazuge-
hérigen Nachweise bis Januar 2020 nachgereicht.

Das BAV hat Mitte Februar 2020 den Testbetrieb freigege-
ben. Die ATG wird nach den letzten Vorbereitungsarbeiten
im Mérz 2020 den Testbetrieb starten und bis Ende August
2020 Testfahrten durchfiihren. Dabei wird das Zusammen-
spiel aller bahntechnischen Systeme geprift und werden in
enger Abstimmung mit der SBB die Prozesse nach den Re-
geln des kommerziellen Betriebs angewendet. Bestandteil
des Testbetriebs ist auch eine Rettungstibung.

Nach Abschluss der Phase «Testbetrieb» geht die Hauptver-
antwortung per Anfang September 2020 an die Betreiberin




SBB Uber. Es folgt der «Probebetrieb». Dabei werden der Nor-
malbetrieb, der Unterhalt, der Stérungsbetrieb und magli-
che Interventionen im Ereignisfall durchgespielt.

Liegen die entsprechenden Nachweise flir eine sichere Fahrt
vor, kann der fahrplanméassige kommerzielle Betrieb im Tun-
nel, gestitzt auf Betriebsbewilligungen des BAV, aufgenom-
men werden. Die kommerzielle Inbetriebnahme (IBN) ist un-
verdndert auf den Fahrplanwechsel am 13. Dezember 2020
vorgesehen.

2.4 Kosten der NEAT
2.4.1 Kostenbezugsbasis

Die Finanzierung der NEAT erfolgt gemass dem Alpentran-
sit-Finanzierungsbeschluss vom 16. September 2008 mittels
eines Gesamtkredits. Der NEAT-Gesamtkredit zum Preis-
stand 1998 betragt unverandert 19,1 Milliarden Franken
(ohne Teuerung und Mehrwertsteuer). Davon hat der Bun-
desratin Trancheninsgesamt 17,8 Milliarden Franken freige-
geben. Die letzte Freigabe einer Tranche von 100 Millionen
Franken erfolgte im August 2019.

Der Bundesrat ist gemass Finanzierungsbeschluss dazu er-
machtigt, die Verpflichtungskredite um die ausgewiesene
Teuerung, die Mehrwertsteuer und die Bauzinsen zu erho-
hen. Die Teuerungsberechnung beruht auf dem NEAT-Teue-
rungsindex (NTI), Stand Oktober 1998. Per Ende 2019 hat
der Bundesrat die Verpflichtungskredite flr Teuerung und
Mehrwertsteuer um insgesamt 5,0 Milliarden Franken er-
hoht. Die letzte Erhohung um 95 Millionen Franken erfolg-
te im August 2019.

2.4.2 Kostensituation
und -prognose

Kostensituation

Bis Ende 2019 sind bei der NEAT Nettokosten von 22,2 Milli-
arden Franken aufgelaufen (Preisstand effektiv, inkl. Abgren-
zungen, Bauzinsen, Teuerung und Mehrwertsteuer). Die
grossten Positionen gehen zulasten des Werks Achse Gott-
hard mit rund 15,4 Milliarden Franken und des Werks Achse
Lotschberg mit rund 5,3 Milliarden Franken. Fur die Stre-
ckenausbauten Achse Gotthard, die durch die SBB realisiert
werden, sind zudem bis Ende Berichtsjahr 643 Millionen
Franken Kosten angefallen.

Kredit

Kostenprognose

Verpflichtungen

Ist-Kosten

0 4000 9000 14000 19000 24000

M Preisstand aktuell I Preisstand Oktober 1998
nominal real

Kosten- und Kreditsituation NEAT, in Millionen Franken.

Kostenprognose

Die Endkostenprognose flr das Gesamtvorhaben der NEAT
betragt 17,7 Milliarden Franken. Sie ist gegenliber dem Vor-
jahr um 49,5 Millionen Franken héher (Preisstand 1998,
ohne Teuerung und Mehrwertsteuer). Hauptursache fur die
Mehrkosten sind am Gotthard die Abschlussarbeiten an den
Sicherungsanlagen und der Rohbauausristung sowie am

Ceneri der Ausbau des Fensterstollens Sigirino und die Aus-
fihrungsmehrkosten beim Rohbau und bei der Bahntech-
nik.
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Projektaufsicht 76,0 91,0 89,0 89,0 -
Achse Lotschberg 32140 43110 42390 42390 -
Achse Gotthard 7716,0 122033 122268 122006 02%
Ausbau Surselva 123,0 1116 11,6 1116 -
Anschluss 99,4 99,4 99,4 99,4 -
Ostschweiz

Ausbauten 86,0 849 84,9 84,9 -
St. Gallen-

Arth-Goldau

Streckenausbauten 359,6 374,2 358,8 358,6 -
Achse Lotschberg

Streckenausbauten 515,0 515,0 508,1 508,1 -
Achse Gotthard

Zwischentotal 12189,0 177405 177175 176912 0,1%
Kostenpositionen/ - -233
Rundungen

Total NEAT 12189,0 177904 177175 176680 03%

Endkostenprognose NEAT, in Millionen Franken; alle Angaben mit Preisstand der
Verpflichtungskredite (Oktober 1998).
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2.5 Finanzierung der NEAT

2.5.1 Verpflichtungskreditkontrolle

Der Gesamtkredit inkl. Erweiterungen betragt 24,1 Milliar-
den Franken (Preisstand effektiv, inkl. Teuerung und Mehr-

wertsteuer). Die letzte Erhdhung um 95 Millionen Franken
erfolgte im August 2019.

2

E T
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H ¢ 5§ g2

5 £ s PE oz
£ 5 =3 22 =
= o = 59 S =
= 2 -] L] 92
2 2 23 23 28
Projektaufsicht 110,5 104,3 1008 038
Achse Lotschberg 5384,0 5384,0 53116 00
Achse Gotthard 16 781,5 15 838,5 154245 2199
Ausbau Surselva 134,3 122,5 122,54 -
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2.5.2 Voranschlagskredit und
Finanzplanung

Auf Basis der Eingaben der Ersteller beantragte das BAV Mit-
te 2019 einen Voranschlagskredit fir das Jahr 2020 fir den
Uber den Bahninfrastrukturfonds (BIF) finanzierten Ausbau.
Mit Bundesbeschluss vom 5. Dezember 2019 wurden die
Voranschlagskredite fur das Jahr 2020 gutgeheissen.

FUr die NEAT stehen fir das Jahr 2020 Mittel von insgesamt
292,3 Millionen Franken zur Verfligung. Mit 276,8 Millionen
Franken ist der Gberwiegende Teil fir die Arbeiten an der
Achse Gotthard vorgesehen. Fur die Streckenausbauten
Achse Gotthard sind zudem weitere 14 Millionen Franken
reserviert.

2.6 Risikomanagement der NEAT

Das BAV erkennt fur das Gesamtprojekt per 31. Dezember
2019 folgende massgebliche Qualitats-, Kosten- und Termin-
risiken:

Gotthard

e Zuverlassigkeit des Angebots: Auf der realisierten Infra-
struktur kann das Angebot noch nicht mit der optimalen
Zuverlassigkeit bereitgestellt werden.
Hauptmassnahme: SBB und BAV Uberwachen den Betrieb
mittels Monitoring, analysieren gemeinsam die Ursachen fur
Verspatungen und leiten entsprechende Massnahmen ab.

¢ Abschlussarbeiten: Bei einigen anstehenden Abschlussar-
beiten aus Auflagen der Betriebsbewilligung liegen zur-
zeit noch keine genehmigten Projekte vor. Um die Ziele
zur Funktionalitdt und zur Systemverflgbarkeit zu errei-
chen, sind allenfalls zusatzliche bzw. detailliertere Mass-
nahmen erforderlich.
Hauptmassnahme: Der Fortschritt bei den Nacharbeiten
und der Erledigung der Auflagen wird vom BAV mittels ei-
ner integralen Planung Gberwacht und in den Projektgre-
mien risikoorientiert geprift. Von der SBB wurde gefor-
dert, die Eliminierung der betrieblichen Einschrankungen
prioritar zu behandeln. Ebenso missen Losungen erarbei-
tet werden, die eine Umsetzung bis 2021 sicherstellen.
Der aktuelle Arbeitsstand erfullt dies noch nicht.
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Ceneri

Terminrisiko: Die Inbetriebnahme des CBT wird unverdndert
und mit hoher Sicherheit auf 13. Dezember 2020 geplant.
Allfallige Verzégerungen ausstehender Arbeiten kénnen
mit betrieblichen Massnahmen aufgefangen werden, ohne
dadurch die Inbetriebnahme grundséatzlich zu gefédhrden.
Prozesse: Die vom Gotthard-Basistunnel tbernommenen
Prozesse kdnnten sich flr den Ceneri als zu schwerféllig
bzw. infolge des Ruckbaus der Projektorganisation als
nicht praktikabel erweisen.

Hauptmassnahme: Das BAV wird die Effektivitat und die Ef-
fizienz der Organisation und der Prozesse beobachten und
bedarfsgerecht in Absprache mit SBB und ATG anpassen.
Ungenligende Koordination: Eine ungentigende Koordi-
nation der Bahntechnikunternehmen mit den zwei Erstel-
lern (ATG und SBB) konnte dazu flhren, dass Abhangig-
keiten nicht ausreichend geregelt bzw. erst zu spat
erkannt werden.

Hauptmassnahme: Das Risiko wird an den periodischen
Projektsitzungen systematisch thematisiert und gepruft.
Leistungsfahigkeit Sicherungsanlagen: Die Anforderun-
gen (Betreiberkonzept) an die Sicherungsanlagen kénn-
ten sich als zu komplex erweisen, sodass die geforderte
Leistungsfahigkeit nicht erreicht werden kann.
Hauptmassnahme: Das BAV begleitet mittels entspre-
chender Auflagen und mittels Fachbesprechungen die
weitere Detail- und Ausfiihrungsplanung der Sicherungs-
anlagen.

Nachweisfihrung: Es besteht die Gefahr, dass Abhangig-
keiten und Zeitbedarf bei der Nachweisfihrung zur Erlan-
gung der Betriebsbewilligung unterschatzt werden und
die erforderlichen Nachweise nicht rechtzeitig und quali-
tatsgerecht erbracht werden.

Hauptmassnahme: Das Risiko wird an den periodischen
Projektsitzungen systematisch thematisiert und gepruft.
Personalbestand: Der Personalabbau kénnte zu Schwie-
rigkeiten in einzelnen Projekten beziglich des Know-
hows (insbesondere Schlisselpersonen), der Arbeitsbelas-
tung und der Sprachkompetenzen fihren.
Hauptmassnahme: Das BAV wird Effektivitat und Effizienz
der Organisation und der Prozesse beobachten und be-
darfsgerecht intervenieren.

Stoérungen der Inbetriebsetzungsphase: Beim Start des
Test- und Probebetriebs kédnnte die Anlage nicht vollstan-
dig realisiert sein bzw. zu viele Mdngel aufweisen.
Hauptmassnahme: Das Risiko wird an den periodischen
Projektsitzungen systematisch thematisiert und gepruft.

Risiken im Umfeld

Im Dezember 2020 wird mit dem Ceneri-Basistunnel die letz-
te NEAT-Infrastrukturin Betrieb gehen. Zur Risikominderung
wurde 2019 beschlossen und kommuniziert, dass das ange-
strebte Angebot schrittweise realisiert wird. Ab Dezember
2022 wird das NEAT- Zielkonzept vollstandig umgesetzt sein.

Auch im weiteren Umfeld des NEAT-Projekts kdnnen Risiken
auftreten, die Auswirkungen auf den Betrieb auf der Achse
Gotthard haben. Das BAV erkennt hier insbesondere bei der
Zuverlassigkeit und Tauglichkeit der Fahrzeuge betreffend
lange Tunnel mit neusten Zugbeeinflussungssystemen eine
Herausforderung. Ungentigende Abstimmungen bei der In-
teraktion zwischen Rollmaterial und Infrastruktur kénnen
bei Softwareanpassungen und in speziellen Konstellationen
zu Zuverlassigkeits- oder Verfligbarkeitsproblemen flhren.

Hauptmassnahme: Die Betriebserfahrungen und einzelfall-
weise Storungen werden analysiert und die Erkenntnisse ge-
zielt den Fachgremien zur Verfligung gestellt.



Hochgeschwindigkeitsverkehrs-Anschliisse (HGV-A)

3.1 HGV-A in Kurze

Das Programm HGV-A hat zum Ziel, verbesserte und rasche-
re Verbindungen zwischen der Schweiz und wichtigen Des-
tinationen im grenznahen Ausland zu schaffen. Die Arbeiten
in den noch nicht abgeschlossenen HGV-Anschlusskorrido-
ren wurden 2019 ohne nennenswerte Abweichungen reali-
siert.

Folgende Projekte konnten 2019 abgeschlossen werden:

¢ Genf-Chatelaine, Leistungssteigerung

e Vallorbe, Verbesserung Bahnzugang TGV (auf Stufe Vor-
projekt: dieses Projekt wurde 2018 in die Leistungsverein-
barung [LV] Gbernommen)

¢ Jestetten, Doppelspurausbau

e Uberwerfung Hirlistein und Romanshorn-Kreuzlingen,
Kreuzungsstationen

Diese Projektabschlisse ermdglichten den Abschluss der
Korridore Knoten Genf, Bulach-Schaffhausen, Zirich-Win-
terthur und St. Gallen-Konstanz. Des Weiteren konnten auf-
grund friherer Projektabschlisse die Korridore Haut Bugey,
Arc Jurassien und TGV Rhin—-Rhone abgeschlossen werden.

Bei der Doppelspurverlangerung Goldach-Rorschach Stadt
konnte der geplante Baubeginn vom Marz 2019 gehalten
werden. Die Bauarbeiten verlaufen planmassig. Beim Ross-
hauserntunnel sind 2019 noch Rickbauarbeiten bei der al-
ten Strecke, Renaturierungen und die Entfernung von Bau-
pisten vorgenommen worden.

Die im Frihjahr 2018 begonnenen Arbeiten an der Abstell-
anlage Paleyres in Lausanne gehen nach Plan voran. Aktuell
steht der Inbetriebnahme im vierten Quartal 2020 nichts im
Weg.

Die Bauarbeiten fur das Abstellgleis in St. Margrethen haben
im September 2019 begonnen. Diese verlaufen gemass Plan
bzw. sind ihm aufgrund von Witterung und Verfiigbarkeit
der Ressourcen leicht voraus. Mit einer rechtzeitigen Inbe-
triebnahme im Dezember 2020 wird aktuell gerechnet.

Die Bauarbeiten flr die Elektrifizierung und den Neige-
zugausbau der Strecke Lindau-Geltendorf sind seit Méarz

2018 im Gang. Die Fahrleitung ist bereits auf 82 Kilometern
installiert, und diverse Anpassungen an den Stellwerken, an
Bricken und Bahnhéfen sind erfolgt. Der Baufortschritt
zeigt, dass die Inbetriebnahme 2020 wie geplant méglich
sein wird.

Die prognostizierten Endkosten des gesamten Ausbaupro-
gramms liegen um gut 160 Millionen Franken unter dem ur-
springlich beschlossenen Verpflichtungskredit von 1090
Millionen Franken (Preisstand 2003).

3.2 Ziele des Programms HGV-A

Die Bundesversammlung hat am 18. Marz 2005 das «Bun-
desgesetz Gber den Anschluss der Ost- und Westschweiz an
das europaische Eisenbahn-Hochleistungsnetz» (HGV-An-
schluss-Gesetz, HGVANG; SR742.140.3) verabschiedet. Es bil-
det zusammen mit dem am 8. Méarz 2005 verabschiedeten
«Bundesbeschluss Gber den Verpflichtungskredit fur die ers-
te Phase des HGV-Anschlusses» (BBI 2005 5177) die Grund-
lage fUr die Ausbauten in den verschiedenen Korridoren in
Frankreich, in der Schweiz und in Deutschland.

Ziele sind die Starkung der Schweiz als Wirtschafts- und Tou-
rismusstandort, die Verlagerung des internationalen Stra-
ssen- und Luftverkehrs auf die Schiene und eine bessere An-
bindung an das européische Hochgeschwindigkeitsnetz mit
Verkilrzung der Reisezeiten nach Paris, Lyon, Miinchen, Ulm
und Stuttgart. Dazu investiert der Bund bis Ende 2020 1090
Millionen Franken (Preisstand 2003) in das Eisenbahnnetz.



3.3 Stand des Programms HGV-A
3.3.1 Westschweiz und Mittelland

ERGEN Stand der Arbeiten/Ausblick Beurteilung, Termine
Knoten Genf Die IBN der Signalbriicke Chételaine ist bereits in den Vorjahren erfolgt. 2019 konnte mit In Betrieb

der Leistungssteigerung Genf-Chatelaine auch das zweite Projekt in diesem Korridor

abgeschlossen werden.
Lausanne-Vallorbe Die Anpassung des Lichtraumprofils fiir den TGV 2N2 zwischen Daillens und Lausanne sowie  In Betrieb

die Rampe zum Perron 2 im Bahnhof Vallorbe sind ausgefiihrt.

Das Vorprojekt (VP) zur Verbesserung des Bahnzugangs TGV in Vallorbe ist abgeschlossen.
Im ersten Quartal 2018 wurde entschieden, dieses Projekt unter HGV-A zu beenden und tiber
die Leistungsvereinbarung (LV) abzuwickeln.

Nachdem die Beschwerde gegen die Abstellanlage Paleyres nicht an das Bundesgericht
weitergezogen worden war, konnte im Friihjahr 2018 mit dem Bau begonnen werden.
Aufgrund der Verzégerung musste der Terminplan angepasst und mit dem Ausbau des
Bahnhofs Lausanne (ZEB) abgestimmt werden. Die Bauarbeiten sind auf Kurs.

IBN voraussichtlich 2020

Tunnel Rosshé&usern Am 25. August 2018 fand die Erdffnungsfeier des Tunnels Rosshausern statt. Die eigentliche
IBN erfolgte in den anschliessenden zwei Monaten. Im Jahr 2019 wurden noch Riickbau-
und Renaturierungsarbeiten vorgenommen. Der Abschluss dieser Arbeiten ist auf Ende 2020
geplant.

In Betrieb
Restarbeiten bis Ende 2020

3.3.2 Massnahmen in Frankreich

Projektname Stand der Arbeiten/Ausblick

(Biel-)Delle-Belfort Die Infrastrukturanpassungen zwischen Delémont und Delle sind bereits 2017 abgeschlossen
worden. 2018 wurde zusétzlich die Schnittstelle der Sicherungssysteme mit Frankreich
bereinigt. Der in Frankreich liegende Abschnitt Delle-Belfort konnte mit dem Fahrplanwech-
sel im Dezember 2018 kommerziell in Betrieb genommen werden.

Beurteilung, Termine

In Betrieb

Anschluss Euro-Airport Das Projekt ist unter HGV-A abgeschlossen worden und wird im Rahmen des Ausbauschritts  Im Programm HGV-A abgeschlossen
(EAP) 2035 weiterverfolgt.
Haut-Bugey Die Revitalisierung der Strecke Haut-Bugey ist seit 2010 in Betrieb, die Aushauten La In Betrieb
Plaine-Bellegarde seit 2014.
Jurabogen Die beiden Projekte im Jurabogen sind seit 2009 bzw. 2011 in Betrieb. In Betrieb
TGV Rhin-Rhdne Das Projekt TGV Rhin—Rhdne ist seit 2011 in Betrieb. In Betrieb
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3.3.3 Zurich/Ostschweiz

Projektname Stand der Arbeiten/Ausblick

Biilach-Schaffhausen In diesem Korridor sind alle Ausbauten fertiggestellt und in Betrieb genommen. Die Projekte
Doppelspuraushau Hiintwangen-Rafz, Schaffhausen Spurwechsel 14/15 und Schaffhausen,
Perronverlangerung Gleis 4/5 wurden bereits in den Vorjahren abgeschlossen. Das Projekt
Doppelspurausbau Jestetten konnte im September des Berichtsjahres abgeschlossen werden.

Beurteilung, Termine

Abgeschlossen

Ziirich-Winterthur In diesem Korridor sind ebenfalls alle Ausbauten abgeschlossen. Fiir das Projekt In Betrieb
Leistungssteigerung in Winterthur ist der formelle Projektabschluss bereits friher erfolgt;
bei der Uberwerfung Hiirlistein im Januar 2019.

St. Gallen—Konstanz Die Inbetriebnahmen sind gestaffelt ab 2011 erfolgt. In Betrieb

Der Abschluss des Projekts Romanshorn—Kreuzlingen erfolgte im Jahr 2019.

St. Gallen-St. Margrethen  Die meisten Aushauten sind bereits abgeschlossen.
Das Angebotskonzept Zirich-Miinchen mit dem neuen Rollmaterial ETR 610 bedingt eine
zusatzliche Zugfolgezeitverkiirzung im Raum St. Margrethen. Nach dem Urteil des
Bundesgerichts und der Abweisung der Beschwerde im Projekt Doppelspur Goldach—
Rorschach Stadt konnte im Marz 2019 mit den Bauarbeiten begonnen werden.

IBN: 2010, 2011, 2012
IBN: Zugfolgezeitverkiirzung auf
Dezember 2020 geplant

IBN: Doppelspur auf Mitte 2021 geplant

Sargans-St. Margrethen Die Aushauten im Rheintal sind mehrheitlich abgeschlossen.
Einzig in St. Margrethen ist noch ein zusatzliches Abstellgleis notwendig. Die Bauarbeiten
fiir dieses Projekt konnten im September 2019 gestartet werden.

IBN: 2011, 2012, 2013
IBN: voraussichtlich 2020

3.3.4 Massnahmen in Deutschland

Projektname Stand der Arbeiten/Ausblick Beurteilung, Termine

Lindau-Geltendorf Unmittelbar im Anschluss an die Spatenstichveranstaltung am 23. Marz 2018 in Memmingen
starteten die Hauptbauarbeiten fir die Elektrifizierung und Beschleunigung der Ver-
bindung Miinchen-Lindau. Bisher wurden 82 Kilometer Streckengleise elektrifiziert, am
Bahnhof KiBlegg und Wangen entstand unter anderem je eine neue Bahnsteigunter-
fithrung, 10 Bahniibergdnge wurden erneuert und 11 Kilometer Schallschutzwénde errichtet.
In Lindau-Reutin fand am 23. Juli 2019 der Spatenstich fiir den neuen Fernverkehrshahnhof
statt. Bis Mitte 2020 sollen alle Bauarbeiten so weit fertiggestellt sein, dass anschliessend die
Unterstromsetzung der Anlage beginnen kann.

Fortschritt wie geplant, IBN: Ende 2020
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St. Gallen-St. Margrethen
Projektierung, Inbetriebnahme 2020/21

St.Gallen-St. Margrethen
In Betrieb seit 6.12.2010/29.8.2011/
1.12.2012/31.8.2012

Biilach-Schaffhausen
In Betrieb seit 26.11.2010/1.12.2012/
1.12.2015

Sargans-St. Margrethen
In Betrieb seit 7.12.2008/10.12.2011/
29.9.2012/30.11.2013

St. Gallen-Konstanz
In Betrieb seit 30.9.2011/20.11.2013/
30.11.2015

Zurich-Winterthur
In Betrieb seit 10.12.2012/30.11.2013

Lindau-Geltendorf
Ausflihrung, Inbetriebnahme 2020

Projektstand:

M Studie

M Plangenehmigungsverfahren
B Ausfiihrung

M In Betrieb

Knoten Genf
In Betrieb seit 26.11.2012/24.9.2017

Bahnanschluss EuroAirport
Weiterbearbeitung im AS30/35

Biel-Belfort
In Betrieb seit 4.11.2011/13.8.2012/
9.12.2018

Bern-Neuenburg-Pontarlier
In Betrieb seit Ende 2018

Lausanne-Vallorbe
In Betrieb seit 11.12.2016

Lausanne-Vallorbe
Ausfuhrung, Inbetriebnahme 2020

TGV Rhin-Rhone
In Betrieb seit 11.12.2011

Jurabogen
In Betrieb seit 2009/11.12.2011

Haut-Bugey
In Betrieb seit 2010, 2014
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3.4 Kosten des Programms

HGV-A
3.4.1

Im Bundesbeschluss tber den Verpflichtungskredit fir die
erste Phase des HGV-Anschlusses vom 8. Marz 2005 sind fur
die Projektierung und Realisierung der Projekte 1090 Millio-
nen Franken bewilligt worden (Preis- und Kostenstand Okto-
ber 2003; ohne Teuerung, Mehrwertsteuer und Bauzinsen;
mit Vergltung der Wechselkursdifferenzen). Geméass HGV-A-
Botschaft vom 26. April 2004 wurden die Verpflichtungskre-
dite fUr Frankreich und Deutschland mit einem Wechselkurs
Franken/Euro von 1,50 (1 Euro = 1,50 Franken) berechnet.
Der Beitrag an die Ausbauten Lindau-Geltendorf erfolgt

Kostenbezugsbasis

dabei als variabel verzinsliches, riickzahlbares Darlehen.

Aus Synergiegrinden werden einzelne HGV-A-Projekte
zusammen mit anderen Bahnprojekten, z. B. Oberbauerneu-
erungen, erstellt. Mit den Finanzierungsvereinbarungen
werden deshalb auch die Verteilschlissel der Finanzierungs-
quellen geregelt. In der Kostentabelle sind nur diejenigen
Kosten der HGV-A-Objekte dargestellt, die Uber den
HGV-A-Verpflichtungskredit finanziert werden.

Kostensituation und -prognose

Per Ende 2019 betragt die aktuelle Kostenbezugsbasis
1070,5 Millionen Franken. Sie liegt damit um knapp 20 Mil-
lionen Franken bzw. 1,8 % unter der urspringlichen Kosten-
bezugsbasis und blieb damit gegentiber dem Vorjahr prak-
tisch unverandert.

Kredit

Kostenprognose
Verpflichtungen

Ist-Kosten
0 200 400 600 800 1000

M Preisstand aktuell M Preisstand Oktober 2003
nominal real

Kosten- und Kreditsituation HGV-A, in Millionen Franken.

Kostenprognose

Insgesamt liegt die Endkostenprognose sowohl unter der ur-
springlichen als auch der aktuellen Kostenbezugsbasis. Ge-
genuber dem Vorjahr betragt die Veranderung —6,7 %. Die-
se Veranderung ist zum grossen Teil dadurch bedingt, dass
die DB Netz AG flr das Projekt Lindau-Geltendorf lediglich
21,8 Millionen der urspriinglich eingeplanten 75,0 Millionen
Franken abruft.

Da die urspriingliche Kostenbezugsbasis voraussichtlich
deutlich unterschritten wird, missen keine Steuerungsmass-
nahmen ergriffen werden.
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Verpflichtungskredite Urspriingliche Aktuelle Prognose Prognose Endkosten Veranderung zu
Kostenbezugsbasis* Kostenbezugsbasis Endkosten Vorjahr  Endkosten Vorjahr
Projektaufsicht 25,0 25,0 14,0 25,0 -44,0%
Knoten Genf 40,0 441 411 411 -
Lausanne-Vallorbe 30,0 20,3 18,7 18,5 +0,6%
Biel-Belfort 40,0 43,8 43,7 43,7 -0,1%
Bahnanschluss EAP’ 25,0 04 03 03 -
Bulach-Schaffhausen 130,0 1274 14,7 14,7 -
Ziirich-Winterthur 100,0 98,7 78,6 78,6 -
St. Gallen-Konstanz 60,0 59,0 46,2 46,8 -1,3%
St. Gallen-St. Margrethen 80,0 98,6 82,9 84,0 -1,3%
Sargans-St. Margrethen 70,0 77,1 56,0 56,5 -1,0%
Bern-Neuenburg-Pontarlier 100,0 100,0 100,0 100,1 -01%
Haut-Bugey (Bellegarde-Nurieux— 165,0 170,1 179,9 179,9 -
Bourg-en-Bresse)
Jurabogen (Vallorbe und Pontarlier-Dijon) 40,0 30,5 293 293 -
TGV Rhin—Rhdne 100,0 100,0 100,0 100,0 -
Lindau-Geltendorf 75,0 75,0 218 75,0 -71,0%
Reserve 10,0 - - - -
Total HGV-A 1090,0 1070,5 9271 993,5 -6,7%

Endkostenprognose HGV-A, in Millionen Franken; alle Angaben mit Preisstand des Verpflichtungskredits (Oktober 2003).

* Urspriingliche Kostenbezugsbasis ermittelt nach Controllingrichtlinie HGV-Anschluss.

3.5 Finanzierung des Programms
HGV-A

3.5.1 Verpflichtungskreditkontrolle

Fir die erste Phase der HGV-A wurde ein Verpflichtungskre-
dit von 1090 Millionen Franken, Preisstand Oktober 2003,
exkl. Teuerung, Mehrwertsteuer, Bauzinsen und Wechsel-
kursdifferenzen, bewilligt. Bis Ende 2015 bewilligte der Bun-
desrat Erhohungen des Verpflichtungskredits von insgesamt
29,1 Millionen Franken infolge Teuerung und Mehrwert-
steuer fur den Ausbau Knoten Genf und fiir die Ausbauten
Biel-Belfort sowie zur Deckung der Wechselkursdifferenzen
im Projekt Haut-Bugey. Am 21. Dezember 2016 erhdhte er
den Verpflichtungskredit um weitere 75,6 Millionen Franken
zur Deckung der aufgelaufenen Teuerung und Mehrwert-
steuer flr den Ausbau Knoten Genf und die Ausbauten
Bllach-Schaffhausen, Zurich Flughafen-Winterthur, St. Gal-
len-St. Margrethen sowie Bern—-Neuenburg—Pontarlier.

Der Verpflichtungskredit betragt aktuell 1194,7 Millionen
Franken. Die eingegangenen Verpflichtungen des BAV ge-
gentiber den Infrastrukturbetreibern (ISB) belaufen sich auf
1099 Millionen Franken, inkl. aufgelaufener Teuerung und

nicht rlckforderbarer Mehrwertsteuer (n.r. MWST). Im Be-
richtsjahr konnten mit der SBB die Umsetzungsvereinbarung
zum Projekt St.Margrethen, Abstellgleis sowie ein Nachtrag
zum Projekt Anpassung flr Neigezlige auf der Strecke
St. Gallen-St. Margrethen unterzeichnet werden.

Im Jahr 2019 wurden 30,4 Millionen Franken aus dem Bahn-
infrastrukturfonds zulasten des HGV-A-Verpflichtungskre-
dits ausgerichtet. Davon sind 1,1 Millionen Franken an Aus-
bauten in Frankreich (Delle-Belfort) und 2,1 Millionen
Franken an Ausbauten auf dem deutschen Schienennetz
(Lindau—Geltendorf) bezahlt worden. Die restlichen Mittel
von 27,2 Millionen Franken wurden flr Projekte in der
Schweiz abgerufen. Insgesamt sind damit bis zum 31. De-
zember 2019 1005,2 Millionen Franken ausbezahlt worden.
Aufgrund der aufgelaufenen Teuerung und nicht rickfor-
derbaren Mehrwertsteuer Ubersteigen in den Korridoren
St. Gallen—St. Margrethen sowie Sargans-St. Margrethen die
Vereinbarungen die aktuellen Verpflichtungskredite. Im
Korridor Bern-Neuenburg-Pontarlier sind die kumulierten
Auszahlungen héher als die Vereinbarung und der Verpflich-
tungskredit. Die notwendigen Erhéhungen der Verpflich-
tungskredite in der Héhe von 7 bis 8 Millionen Franken wer-
den zum Zeitpunkt der Projektabrechnungen dem Bundes-
rat unterbreitet.

' Das Projekt wird im AS35 weiterbearbeitet; im HGV-A verbleiben einzig die abgerechneten Projektierungskosten.
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Verpflichtungskredite Aktuelle Vereinbarungen Auszahlungen des Auszahlungen im

Verpflichtungs- Bund-ISB Bundes kumuliert Berichtsjahr

kredite

Projektaufsicht 25,0 134 134 -
Knoten Genf 52,3 49,0 49,0 0,1
Lausanne-Vallorbe 30,0 22,8 17,6 5,0
Biel-Belfort 52,4 52,3 47,7 11
Bahnanschluss EAP 2 25,0 03 03 -
Biilach-Schaffhausen 1523 1349 1349 0,1
Zirich-Winterthur 17,7 94,3 94,3 -
St. Gallen-Konstanz 60,0 56,5 56,5 -
St. Gallen-St. Margrethen 100,9 101,5 83,1 12,7
Sargans-St. Margrethen 70,0 71,0 57,2 2,0
Bern-Neuenburg-Pontarlier 118,0 1179 119,2 7.2
Haut-Bugey (Bellegarde-Nurieux-Bourg-en-Bresse) 183,6 180,9 180,9 -
Jurabogen (Vallorbe und Pontarlier-Dijon) 30,9 29,3 29,3 -
TGV Rhin—Rhone 100,0 100,0 100,0 -
Lindau-Geltendorf 75,0 75,0 21,8 21
Reserve 16 - - -
Total HGV-A 1194,7 1099,2 1005,2 304

Verpflichtungskreditkontrolle HGV-A, in Millionen Franken; alle Angaben mit effektivem Preisstand.

HGV-A Goldach-Rorschach Stadt, Vogelperspektive Spaltweiche.

2 Das Projekt wird im AS35 weiterbearbeitet; im HGV-A verbleiben einzig die abgerechneten Projektierungskosten.
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3.5.2 Voranschlagskredit und
Finanzplanung

Im Jahr 2019 stand dem HGV-A-Projekt ein Kredit in der
Héhe von 67,7 Millionen Franken zur Verfligung. Davon
wurden nur rund 45 % bzw. 30,4 Millionen Franken bean-
sprucht. Diese Abweichung resultiert weitestgehend aus
dem geringeren Darlehensbedarf fir die Ausbauten Lindau—
Geltendorf. Die DB Netz AG benétigt das urspriinglich in ei-
ner Héhe von 50 Millionen Euro vereinbarte Darlehen nur
zu einem Teil und hat deshalb im Berichtsjahr anstelle der
budgetierten 36,5 Millionen Franken lediglich 2,1 Millionen
Franken abgerufen. Weitere Mittel flossen hauptsachlich in
die Ausbauten St.Gallen-St. Margrethen (12,7 Millionen),
Bern—Neuenburg—Pontarlier (7,2 Millionen), Lausanne-
Vallorbe (5,0 Millionen), Sargans—St. Margrethen (2,0 Milli-
onen) und Delle-Belfort (1,1 Millionen).

Fur das Jahr 2020 hat das Parlament einen Voranschlagskre-
dit von 39,9 Millionen Franken bewilligt. Diese Mittel sind
hauptsachlich fur die Ausbauten St. Gallen-St. Margrethen,
Sargans—St.Margrethen, Lausanne-Vallorbe und Bern-
Neuchatel-Pontarlier eingeplant. Im Folgejahr werden fir
dieselben Korridore voraussichtlich nochmals Mittel im Rah-
men von insgesamt etwa 12,2 Millionen Franken benétigt.

Finanzplanung per 31.12.2019 in Millionen Franken

3.6 Risikomanagement
des Programms HGV-A

Das BAV hat die Aufgabe, die Risikosituation (Chancen und
Gefahren) des Projektes periodisch zu Uberprifen. Es kon-
zentriert sich dabei auf die Ubergeordneten Rahmenbe-
dingungen bzw. die Ebene des Gesamtvorhabens. Das
operative Risikomanagement auf Projektebene liegt in der
Verantwortung der Bauherrschaft.

Mit dem Start der Bauarbeiten der Projekte Lausanne, Ab-
stellanlage Paleyres und Goldach—Rorschach Stadt (Doppel-
spurverlangerung) werden diese nicht mehr als Risiko auf-
gefihrt.

Aufgrund des Programmfortschritts verkleinern sich auch
die personellen Risiken (Ausfall von Schlisselpersonen) fort-
laufend. Es sind keine nennenswerten weiteren Risiken zu
erwahnen.

Massnahmen: Es sind keine aktiven Massnahmen zur Risiko-
bewaltigung notwendig.

180
Ist-Zahlen per Ende 2019
160

140

120

100

80

60

40

20

2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013
2014

2015
2016
2017
2018
2019
2020
2021

Finanzplanung HGV-A, in Millionen Franken; alle Angaben mit effektivem Preisstand.
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HGV-A, Doppelspurausbau Goldach-Rorschach Stadt.
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Larmschutzwand San Nazarro.




4.1 Larmsanierung in Kurze

Larmsanierungsprogramm (2000-2015)

Die Sanierung des schweizerischen Rollmaterials (GUterwa-
gen sowie dltere Reisezugwagen) ist abgeschlossen. Der Bau
von Larmschutzwanden (rund 280km) entlang von Bestan-
desstrecken steht kurz vor dem Abschluss. Nur in einem von
insgesamt 246 Projekten verbleiben Restarbeiten. Auch der
Einbau von Schallschutzfenstern (rund 70 000 Einheiten) bei
verbleibenden Uberschreitungen der Grenzwerte ist ledig-
lichin 10 Gemeinden der Kantone Genf, Wallis und Tessin so-
wie bei 3 Gemeinden in den Kantonen Bern und Zurich nicht
abgeschlossen und abgerechnet.

Ergdnzung Larmsanierung (2016-2025;

BGLE revidiert?3)

Emissionsgrenzwerte fir GUterwagen: Ab 1. Januar 2020
gelten die Grenzwerte der im Bereich Fahrlarm massgebli-
chen EU-Richtlinie (TSI Noise) fiir alle GUterwagen im Schwei-
zer Normalspurnetz (Ausnahme: Spezialfahrzeuge und histo-
risches Rollmaterial). Bisher mussten entsprechend der
geltenden EU-Regelung nur neue Wagen diese Anforderung
erfillen. De facto werden damit die alten Bremssysteme mit
Graugusssohlen verboten. Das Monitoring des Bundes zeigt
eine positive Entwicklung mit Blick auf die Zielsetzung. In der
aktuellen Berichtsperiode wurden 92% der Laufleistung
durch larmarm ausgeristete Glterwagen (+6 %) erbracht. Im
Rahmen von Betriebskontrollen wird das BAV ab 2020 die Ein-
haltung der Vorgaben prifen.

Zusatzliche Infrastruktur-Massnahmen: Eine Uberpriifung der
Bestandesstrecken zeigte, dass mit verhaltnismassigen Bau-
ten kaum weitere Anwohner vor Gbermaéssiger Larmbelas-
tung geschitzt werden kénnen. In der Folge hat das BAV
entschieden, auf ergdnzende Larmschutzwande (LSW) im
Rahmen des Sanierungsprogramms zu verzichten. Zusatzliche
Schutzbauten werden dagegen jeweils in den Perimetern von
Ausbauprojekten geprift. Die untersuchten Schienenschall-
absorber erwiesen sich hinsichtlich Lirmminderung und Kos-
ten als unbefriedigend. Auf den Einbau wird verzichtet.

Briickensanierung: Fir die Sanierung von sechs Stahlbricken
wurde die Vorprojektierung ausgeldst. Bis 2025 sollen die
Arbeiten abgeschlossen sein. An sechs weiteren Standorten
ist bis zu diesem Zeitpunkt ohnehin ein Ersatz durch Beton-
bricken geplant.

Larmsanierung Eisenbahn

Ressortforschung Bund: Schwerpunkte der Vorhaben im
Auftrag des federfihrenden Bundesamts flir Umwelt (BAFU)
und des BAV liegen in der akustischen Optimierung von Roll-
material des Glterverkehrs, in der Untersuchung von Schie-
nenzwischenlagen sowie von Schwellenbesohlungen.

Bahnldrmbelastung:

Monitoring und Emissionskataster

Das BAV Uberwacht die tatsachliche Larmentwicklung am

Schienennetz mit zwei Instrumenten:

e Larmmonitoring: An sechs reprasentativen Standorten
werden die Emissionen kontinuierlich gemessen. Dies er-
laubt den Vergleich mit berechneten Modellwerten und
mit denin der Ladrmsanierung festgelegten Emissionswer-
ten. An sdmtlichen Messstellen werden diese unterschrit-
ten, teilweise deutlich.

e Emissionskataster: Die erste flachendeckende Erhebung
2015 belegt, dass der tatsachlich gefahrene Verkehr an
den meisten Strecken deutlich tiefere Emissionen verur-
sacht als im Sanierungsprogramm prognostiziert (Emissi-
onsplan). Eine nachste Kontrollerhebung ist fir das Jahr
2020 geplant.

Verpflichtungskredit, Finanzierung

Der Verpflichtungskredit Gber die Larmsanierung umfasst
seit der Erhohung um die aufgelaufene Teuerung im Dezem-
ber 2016 insgesamt 1773 Millionen Franken. Davon wurden
bisher 1508 Millionen Franken ausgegeben. Der verbleiben-
de Mittelbedarf ist aus heutiger Sicht relativ gering.

Ausblick

¢ Das BAV wird die Bremsausristung von Guterwagen im
Rahmen von Betriebskontrollen regelmassig prifen. Das
Monitoring aufgrund von Datenauswertungen wird par-
allel weitergeflhrt. Zusatzlich werden auch die Larmmess-
datenvon GUterzlgen auf Ebene Einzelwagen ausgewer-
tet.

¢ Die akustische Qualitat der Schienenoberflache wird mit
Rauheitsmessungen stichprobenmaéssig erhoben und
analysiert.

¢ In der Ressortforschung zur Bahnlarmthematik wird mit
der Veranstaltung eines Forums fiir interessierte Kreise die
Kommunikation und Vernetzung gestarkt. Zudem wird
die Zuganglichkeit der Informationen Uber eine Internet-
plattform verbessert.

3 Bundesgesetz liber die Larmsanierung der Eisenbahnen (BGLE); SR 742.144 und Verordnung VLE; SR 742.144.1 sowie Botschaft des Bundesrats zur Revision des BGLE;

BBI 2013 489 (-526).
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4.2 Ziele der Larmsanierung

Allgemeines Schutzziel

Das Bundesprogramm zur Bekdmpfung des Eisenbahnlarms
hat zum Ziel, moglichst viele Bahnanwohner vor einer Belas-
tung Uber den Immissionsgrenzwerten zu schitzen. Die Ge-
setzgebung verlangt, dass dies durch Massnahmen an der
Quelle (Fahrzeuge, Fahrbahn) und auf dem Ausbreitungs-
weg (Larmschutzbauten) fir mindestens zwei Drittel der An-
wohner erfillt wird. Wo dies nicht maglich ist, beteiligt sich
der Bund an der Finanzierung von Schallschutzfenstern.

Zwei Etappen der Larmsanierung

In der ersten Phase des Programms (2000-2015) wurde das
altere, schweizerische Rollmaterial vollstandig auf larmarme
Technik umgerustet. Entlang bestehender Bahnlinien wur-
den umfangreiche Larmschutzbauten realisiert, und wo An-
wohner so nicht gentigend geschiitzt werden konnten, hat
der Bund den Einbau von Schallschutzfenstern (mit-)finan-
ziert.

Mit der Revision der rechtlichen Grundlagen zur Bahnlarm-

sanierung wurden im Anschluss durch Parlament und Bun-

desrat weitere Verbesserungen ermoglicht:

¢ Einflhrung Emissionsgrenzwerte fur alle Glterwagen im
Schweizer Normalspurnetz ab 2020.

e Moglichkeit zur Ergdnzung bestehender Massnahmen,
falls der angestrebte Anwohnerschutz nicht erreicht wird,
und Anforderungen an die Schienenqualitat.

Héhere LSW nicht wirksam

oder moglich; zum Beispiel:

—aus Ortsbildschutzgriinden

— wegen topografischer Gegebenheiten

— usw. EH EH

Einbau Schallschutzfenster

i T

%
Bereich mit Schutz-
wirkun durch({/ E H

f \

1. Prioritat: 2. Prioritat:
Rollmaterialsanierung bauliche Massnahmen

Larmschutzwan

—neu: Emissionsgrenzwerte (i.d.R. Lirmschutzwinde) —>»>

Guterwagen ab 2020
—neu: Fahrbahndampfung

Visualisierung des Massnahmenkonzepts Bahnlarm.

¢ Innovationsforderung aus dem Larmsanierungskredit: Ei-
nerseits wird durch Auftragsforschung des Bundes das Po-
tenzial innovativer Ansédtze an der Fahrbahn und beim
Rollmaterial untersucht und geférdert. Andererseits er-
leichtern Anschubfinanzierungen Uber den Stand der
Technik hinausgehende Verbesserungen beim Rollmate-
rial des GUterverkehrs.

Emissionskataster

Die SBB hatim Auftrag des BAV die Emissionen aufgrund des
2015 gefahrenen Verkehrs ermittelt und mit dem Emissions-
plan verglichen (Grundlage der Infrastruktursanierung zwi-
schen 2000 und 2015). Zum Zeitpunkt der Revision des BGLE
wurde noch ein aktiver Schutz von 61 % der Betroffenen pro-
gnostiziert. Tatsachlich sind heute aber bereits mehr als 80 %
derim Jahr 2000 Betroffenen vor Bahnlarm tber den Grenz-
werten geschitzt. Das gesetzliche Schutzziel wird damit
deutlich Gbertroffen.

Schutz fur die Betroffenen,
die nicht durch Massnahmen
1.und 2. Prioritat geschitzt
werden kénnen.

3. Prioritat:

Belastung im Freien
unter dem Grenzwert

Ziel:

Schutz flr mindestens zwei Drittel der
von Grenzwertlberschreitungen
betroffenen Bevodlkerung
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Entwicklung der Vorbeifahrtpegel von Giiterwagen an der Messstelle Wichtrach.

4.3 Stand der Larmsanierung

4.3.1 Rollmaterial

Mit der Sanierungspflicht und der Subventionierung fur
schweizerische Halter hat der Bund mit dem BGLE ab dem
Jahr 2000 bereits sehr friih eine Pionierrolle Gbernommen.

Sowohl im Personenverkehr als auch beim schweizerischen
Rollmaterial des Guterverkehrs wurden die aufwandigen Um-
ristungen von alteren Fahrzeugen auf larmarme Brems-
technik bis Ende 2015 abgeschlossen. Die Nachtperiode ist
an Guterverkehrsstrecken meistens entscheidend fur die
Ubermassige Larmbelastung der Bahnanwohner (siehe
auch obenstehende Grafik zum Larmpegel der verkehrenden
GUterwagen 2016/2019). Aus dieser Sicht ist die Erneuerung
des Fahrzeugparks durch die Betreiber von Glterwagen
unerlasslich.

Nur fur Spezialfahrzeuge in Bau und Unterhalt sowie histo-
rische Wagen bleibt der Betrieb mit sogenannten Grau-
guss-Bremssohlen erlaubt.

Emissionsgrenzwerte fir alle Gliiterwagen auf dem
Normalspurnetz (ab 2020)

In der EU ab 2006 neu in Verkehr gesetzte Wagen mussen
dieselben Larmgrenzwerte erfiillen?, die die Schweiz mit

dem nationalen Sanierungsprogramm fir ihren bereits be-
stehenden Fahrzeugpark verbindlich gemacht hat.

Seit 2013 untersucht das BAV mit Blick auf die ab 2020 gel-
tenden Emissionsgrenzwerte die auf dem Schweizer Schie-
nennetz verkehrenden Guterwagen. Die angekindigten
Verbote von lauten GUterwagen in der Schweiz und ab 2021
mit vergleichbarer Zielsetzung in Deutschland zeigen grosse
Wirkung.

Die letzte Datenerhebung im Cargo Information System (CIS)
zeigt, dass aktuell Gber 92 % (+ 6 %) der Laufleistung im schwei-
zerischen Guterverkehr larmarm (K-, LL-Sohle, Scheibenbrem-
se) erbracht werden. Bei den ausléandischen Wagen liegt der
Anteil bei bereits 83 % (+ 13 %). Erste betriebliche Kontrollen in
der Flache zeigen, dass aufgrund von Datenfehlern die effekti-
ven Zahlen eher unterschatzt werden. Das BAV geht davon aus,
dass durch Dispositionen der Branchenakteure, die geltende
Neuregelung weitgehend erfillt werden kann.

Im Berichtsjahr hat die EU-Kommission entschieden, den
Geltungsbereich der im Bereich Fahrlarm massgeblichen
Richtlinie (TSI Noise) nach langjéhrigen Anstrengungen vor
allem der Korridorlander Schweiz, Deutschland und Nieder-
lande auch auf Bestandesfahrzeuge auszudehnen. Die Re-
gelung gilt allerdings erst ab Dezember 2024 und be-
schrankt sich auf Strecken mit mehr als zwolf Glterziigen in
der Nachtperiode. Die praktischen Auswirkungen werden,

4 Verordnung (EU) Nr. 1304/2014 der Kommission vom 26. November 2014 Uber die technische Spezifikation fiir die Interoperabilitat des Teilsystems
«Fahrzeuge-Larm» sowie zur Anderung der Entscheidung 2008/232/EG und Aufhebung des Beschlusses 2011/229/EU.
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wenn leider auch erheblich spater, voraussichtlich nahe an
der schweizerischen Regelung liegen. Das deutsche Schie-
nenldrmschutzgesetz wird den Verkehr larmiger Giterwa-
gen zudem bereits ab Dezember 2020 stark einschranken.

Férderung von innovativen, besonders larmarmen Gii-
terwagen

Eine La&rmminderung bei Fahrzeugen des Gulterverkehrs
Uber den Stand der Technik muss zwingend mit einer Opti-
mierung der Kosten Uber den gesamten Lebenszyklus ver-
bunden werden. In der margenschwachen Logistikbranche
kann eine Anschubfinanzierung des Bundes dabei helfen,
larmarmer Technologie eine realistische Marktchance zu
geben.

Im Rahmen der Ressortforschung wurden mit dieser Zielset-
zung zwei grossere Entwicklungsprojekte massgeblich un-
terstutzt:

Larmschutzwand Gerra.

e SBB Cargo: unter ihrer Federfihrung durch Industriekon-
sortium entwickelter «5L-Demonstrator» °-Zug: Dieser
wurde erfolgreich zur Einsatzreife gefiihrt. Die insgesamt
16 Wagen mit unterschiedlicher Kombination innovativer
Komponenten des Fahrzeugbaus werden mit Blick auf
kiinftige Beschaffungen in den kommenden vier Jahren
wertvolle betriebliche Erfahrungen liefern.

e VTG Cargo AG: Bau von zwei aus akustischer Sicht opti-
mierten Containertragwagen (innovatives Drehgestell
und Radsatze, Scheibenbremsen, neuartige Bremszan-
gen, Schallschiirzen).

Die durchgefiihrten Lirmmessungen zeigen, dass die Mess-
werte herkdmmlicher moderner Glterwagen damit noch-
mals deutlich unterschritten werden konnen. Sie liegen im
Bereich von Reisezugkompositionen.

Eine Ubersicht (iber die laufenden Forschungsprojekte im
Bereich Bahnlédrm sowie Uber den zweiten Pfeiler der Inno-
vationsférderung (Investitionshilfen fir besonders larmar-
me Guterwagen) findet sich im Kapitel 4.3.5.

5 Im Technischen Innovationskreis Schienenguterverkehr (TIS) entwickeltes Grundlagenpapier der Branche zu den zentralen Innovationsfaktoren im Guterwagenbau.
5L steht fir die Hauptziele leise, leicht, laufstark, logistikfahig, Life-Cycle-orientiert (Gesamtbetrachtung von Anschaffungs-, Betriebsinstandhaltungskosten).
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4.3.2 Bauliche Massnahmen
(Larmschutzwande, LSW)

Sanierung bestehender Bahnstrecken
(Ausgangszustand 2000)

Samtliche Plangenehmigungen zur Errichtung von LSW ent-
lang der bestehenden Bahnstrecken sind rechtskraftig. Der
Bau der LSW an den meist stark befahrenen Abschnitten
muss auch auf Ausbau- und Unterhaltsprojekte abgestimmt
werden. Diese Koordination und die sehr engen Zeitfenster
flr Bauintervalle bewirken, dass die letzten Arbeiten der
SBB noch bis ins Jahr 2021 andauern. Lediglich in einem von

insgesamt 246 Projekten (Sion) sind noch Arbeiten im Gang.

Projektstand bauliche Larmsanierung per 31. Dezember 2018.

FUr Uber 99 % der insgesamt 290 Kilometer im Rahmen der
Sanierung errichteten LSW wurde damit der Bauabschluss
definitiv gemeldet.

Die folgende Karte zeigt eine Ubersicht aller Gemeinden, bei
denen die Lirmsanierungspflicht aufgrund méglicher Uber-
schreitungen der Grenzwerte untersucht wurde. Farblich
hervorgehoben sind diejenigen Gemeinden, wo Larm-
schutzbauten im Rahmen des Sanierungsprogramms oder
parallel durch Bahnausbauprojekte erstellt wurden.

nur Schallschutzfenster

Projekt rechtskraftig / in Austihrung

Larmschutzwénde erstellt

Projekt abgerechnet

Sanierung bei Ausbauprojekten

N BREA

Keine Larmsanierungsmassnahmen
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4.3.3 Schallschutzfenster (SSF)

Bei Gebauden, die trotz den beschriebenen Sanierungs-
massnahmen Uberschreitungen der Grenzwerte aufweisen,
hat das BAV die kantonalen Fachstellen beauftragt, den Ein-
bau von SSF vorzunehmen. Insgesamt 21 Kantone wurden
in den letzten 15 Jahren mit der Realisierung von kleinen bis
zu sehr grossen Projekten beauftragt.

In drei Kantonen sind noch wenige SSF-Projekte in Bearbei-
tung. Diese betreffen entweder spatim Programmablauf ge-
nehmigte Sanierungsprojekte sowie ausstehende Arbeiten
oder Abrechnungen an Einzelgebduden (vor allem Koordina-
tion mit Umbauprojekten von Gebaudeeigentiimern).
e Kt. Genf; Stadt Genf:
1200 SSF
e Kt. Tessin; Lugano, Paradiso, Massagno:
1300 SSF
e Kt. Wallis; Naters, Saint-Maurice, Sierre, Sion, Vernayaz:
1200 SSF

Insgesamt haben damit 18 Kantone ihre Arbeiten definitiv
abgeschlossen und abgerechnet. Im Rahmen des Sanie-
rungsprogramms werden in 422 Gemeinden Projektierungs-
arbeiten und Einbauten bzw. Rickerstattungen von SSF
(mit-)finanziert. In rund 18000 Wohnungen werden durch
das Bundesprogramm Uber 70000 SSF zuséatzlich fir einen
besseren Schutz vor Ubermassigem Larm sorgen.

4.3.4 Erganzende Massnahmen,
zweite Etappe Larmsanierung

Mit der Botschaft zur Revision des Bundesgesetzes hat der
Bundesrat im September 2012 die Prioritdten eines anschlie-
ssenden Massnahmenpakets zur Bahnlarmreduktion defi-
niert. Gleichzeitig wurden flr die zweite Phase der Larmsa-
nierungim Bundesbeschluss tiber die Finanzierung Restmittel
aus dem urspriinglichen Kredit eingestellt (siehe Kapitel Fi-
nanzierung).

Im Vordergrund stehen folgende Elemente:
e Emissionsgrenzwerte fir alle GUterwagen im Schweizer
Netz ab 2020 (Graugussverbot)

e Gewahrleistung einer akustisch guten Schienenqualitat
¢ Innovationsférderung (siehe folgendes Kapitel)

Zusatzlich wurden durch den Bund unter Berticksichtigung

der Entwicklung der L&rmemissionen und unter Wahrung der

wirtschaftlichen Verhaltnisméassigkeit erganzende Schutz-

massnahmen an der Fahrbahn oder auf dem Ausbreitungs-

weg des Larms geprift. Im Berichtsjahr wurde diese Analyse

aufgrund von zwei Grundlagenarbeiten der SBB abgeschlos-

sen:

¢ Netzzustandsbericht zur Bahnlarmsituation auf dem Nor-
malspurnetz im Referenzjahr 2015 und Prognose auf Ba-
sis des Angebotskonzepts 2025

¢ Analysebericht zu Strecken mit der héchsten Zahl von ver-
bleibenden Grenzwertlberschreitungen Betroffener

Es hat sich gezeigt, dass die aktuellen und im Horizont 2025
prognostizierten Emissionen, vor allem an den Transitkorri-
doren, erheblich tiefer liegen als bei der Sanierung prognos-
tiziert (Emissionsplan) wurde. Gegentber dem friiher prog-
nostizierten Schutzgrad® resultiert eine starke Verbesse-
rung. Im realen Betrieb werden heute Uber 80% der
urspringlich betroffenen Anwohner durch die Massnahmen
am Rollmaterial und die LSW geschitzt. Dies bedeutet eine
Erhohung des definierten Schutzes um rund 20 %.

Die vertieften Analysen des Streckennetzes haben in der Fol-
ge keine verhaltnismassigen und sinnvollen Ergénzungen
der realisierten LSW gebracht. Deshalb hat das BAV ent-
schieden, auf weitere LSW im Sanierungsprogramm zu ver-
zichten. Die in den PGV der ersten Etappe durchgefihrten
Interessenabwdgungen werden durch dieses Ergebnis be-
statigt.

Praxiserprobte, wirkungsvolle und auch wirtschaftliche
Massnahmen fur die larmtechnische Optimierung der Fahr-
bahn fehlen bisher. Untersuchungen von SBB Infrastruktur
haben gezeigt, dass eine akustische Optimierung mit den
heutigen Fahrbahnprodukten nicht situationsunabhéangig
umgesetzt werden kann. Der Nutzen ist fir die Anwohnerin
der Regel kaum wahrnehmbar. Es ist deshalb eine Optimie-
rung der Komponenten (z. B. Schienenzwischenlagen) unter
Beruicksichtigung der Auswirkungen auf Larm und Wirt-
schaftlichkeit im Betrieb notwendig. Das Potenzial fir wahr-
nehmbare Verbesserungen ist eher gering.

6 Schutzgrad wird definiert als Prozentzahl der Bahnanwohner, die in Bezug auf den Referenzzustand im Jahr 2000 mittels Massnahmen an der Larmquelle oder auf

dem Ausbreitungsweg vor Larm Gber dem Immissionsgrenzwert geschiitzt werden.
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Massnahmen Stand der Arbeiten/Ausblick

Akustische Laufende Projekte der Ressortforschung mit Fokus auf akustisch
Optimierungen relevante Oberbauelemente laufen und werden weitergefiihrt (Ziel:
Fahrbahn bessere Kenntnis der Zusammenhange und akustische Optimierung)

Néchste Schritte

® Entwicklung Schienenzwischenlagen
® Untersuchung Schwellenbesohlungen

Fiir die am starksten von verbleibenden Grenzwertiiberschreitungen
belasteten Streckenabschnitte wurden Optimierungen gepriift. Eine
Erganzung der bestehenden Schutzbauten ist aus Sicht des BAV nicht
angezeigt.

Ergdnzung LSW

Die Errichtung neuer LSW wird ausschliesslich im Rahmen von
Projekten zum Ausbau der Bahninfrastruktur gepriift.

Schienenrauheit Die SBB erhebt stichprobenweise die akustische Qualitét der
Schienenoberflache nach Schleitkampagnen. Die Resultate zeigen den
zeitlichen Verlauf der Rauheit. Der Nachweis des in der Verordnung

definierten Zielwerts fiir die Rauheit wird angestrebt.

In der laufenden Revision der internationalen Norm zum
Schienenschleifen wird die Anforderung an die akustische Qualitét
eingebracht.

Ziel: Integration in die Ausschreibung von Schleifauftrdgen.
Nachweisfiihrung: geplantes Projekt der Ressortforschung zur
optischen Messung der Schienenqualitat im Betrieb.

Sanierung Stahlbriicken  SBB-intern koordinierte Planung von Briickensanierungen mit
Unterhaltsperiode bis 2022 abgeschlossen:
® 7 Briicken: bereits saniert in der ersten Etappe
® 6 Briicken: Larmsanierung (elastische Schienenlagerung) bis 2025
® 6 Briicken: Ersatz durch Neubau bis 2025

® Die ersten 3 Vorprojekte fiir geplante Sanierungen liegen vor,
3 weitere folgen bis Herbst 2020. Nach Freigabe durch das BAV
werden die Bauprojekte durch die SBB erarbeitet. Der Bund
gibt die (Mit-)Finanzierung aus dem Kredit frei.

® Der Briickenersatz mit Betonbriicken bis zum Horizont 2025
wird durch die SBB rapportiert.

4.3.5 Innovationsforderung

Ressortforschung

Das Parlament hat mit der Revision des Gesetzes explizit die
Unterstlitzung von Forschungsprojekten im Bereich Eisen-
bahnldarm ermdglicht. Damit sollen akustisch verbesserte
Komponenten identifiziert und entwickelt werden kénnen.
Ziel ist es, das larmtechnische Massnahmenportfolio mittel-
fristig so zu ergdnzen, dass die mit kiinftigen Verkehrszunah-
men verbundene Larmentwicklung nicht nur mit teuren, aus
Sicht des Landschaftsschutzes oft ungiinstigen Larmschutz-
wanden bekampft werden kann.

Bisher wurden zwei WTO-Ausschreibungsrunden durchge-
fuhrt mit dem Ziel, ein breites Spektrum von Projektideen zur
Beurteilung zu erhalten. Die letzte Ausschreibung erfolgte
2017. Weitere Vorhaben wurden im Hochschulbereich und
bei Forschungsstatten (EMPA und EPFL) ausgeldst.

Im bisherigen Programmverlauf haben sich drei grossere
Schwerpunktthemen herauskristallisiert: akustische Gesamt-
optimierung von Gulterwagenkonstruktionen, Untersu-
chung der Einflisse auf den Fahrlarm von Oberbaukompo-
nentensowieNeukonzeptioneinzelnerdieserKomponenten.

Auf diese haben sich im Berichtsjahr die Arbeiten des Bundes
in der Projektbegleitung konzentriert. Die folgende Tabelle
listet alle per 31. Dezember 2019 laufenden Projekte auf.
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Projekttitel Kurzbeschrieb Geplanter Endtermin
FABI 2017.18 Mit diesem Projekt soll ein Produkt entwickelt werden, das die Vorteile von harten 10/2020
Entwicklung Zwischenlage und weichen Schienenzwischenlagen vereint. Die neu zu entwickelnde Schienen-
zwischenlage soll sich frequenzabhdngig steif (ab circa 250 Hz) bzw. nachgiebig
(circa 5-50 Hz) verhalten.
FABI 2017.21 Zwei besonders larmarme Giiterwagendrehgestelle sollten entwickelt werden. Zum Projektabbruch; bis 3/2020

Zwei Gliterwagendrehgestelle betrachteten System gehdren neben dem Drehgestell auch Aufbau (Art Giiterwagen,
Lénge, Anzahl Achsen) und Radsatze. Die Arbeiten an einer larmarmen Alternative
zum konventionellen Y25 wurden aufgrund der Anforderungen an die Laufstabilitat
und der fraglichen Zulassungsfahigkeit eingestellt. Das Projekt zur Entwicklung eines
High-Performance-Drehgestells wurde inzwischen aufgrund fehlender Marktfahigkeit

ebenfalls abgebrochen .

FABI 2019.26
Entwicklung optisches Messsystem
Schienenrauheit

Bisher wird die fir die Larmabstrahlung des Systems «Schiene-Rad» wichtige Grosse ~ 8/2022
der Schienenrauheit manuell und punktuell an kurzen Streckenabschnitten

nachgewiesen. Die Messungen sind in ihrer rdumlichen Auflosung bzw. Genauigkeit
beschrankt. Das Projektziel ist die Entwicklung eines neuen direkten, optischen

Messsystems vom fahrenden Zug aus.

Die neue Messmethode soll die Schienenrauheit fiir das ganze Schienennetz liefern
und zeitlich vergleichbar machen. Das Messgerat soll auf einem Diagnosefahrzeug
oder jedem regular verkehrenden Zug eingesetzt werden konnen.

FABI 2019.29
Innovative Schienenzwischenlage,
Phasen 2 und 3

Die Entwicklung eines Produktes, das die Vorteile von harten und weichen 10/2022
Schienenzwischenlagen vereint, soll vorbereitet werden. Die neu zu entwickelnde
Schienenzwischenlage soll sich frequenzabhangig steif bzw. nachgiebig verhalten.

Das vorliegende Teilprojekt umfasst nach erfolgreichem Abschluss der Phase |
(Projekt FABI 2017.16) die beiden Phasen Il und III.

In der Projektphase Il wird die neuartige Zwischenlage bis zur Produktionsreife
entwickelt und beschrieben. Grundlage dazu bietet das «technical framework» aus
Phase I.

In der Projektphase IIl wird der Abschluss der Zwischenlageentwicklung konsolidiert.
Die Zusammenarbeit mit einem Industriepartner zur seriellen Produktion wird

zu diesem Zweck angestrebt. Mit dem Einbau erster Elemente und mit akustischen
Messungen wird die Wirkung nachgewiesen.

Eine komplette Ubersicht, inkl. der Berichte zu den abgeschlossenen Projekten, ist auf der Homepage des BAV
www.bav.admin.ch publiziert: > Themen A-Z > Larmsanierung > Ressortforschung > Projektliste

Investitionshilfen fur besonders larmarme
Glterwagen

Zusatzlich zur Vergabe von Forschungsauftragen hat der
Bund die Moglichkeit, GUterwagenhalter oder -hersteller bei
der Beschaffung von besonders larmarmen Fahrzeugen zu
unterstltzen. Das Instrument ermdéglicht dem Bund die Mit-
finanzierung der héheren Investitionskosten fir Gber den
Stand der Technik hinausgehende, leisere Bauarten von GU-
terwagen. Ein besonders larmarmer Wagen ist dadurch ge-
kennzeichnet, dass die zentralen Einflussgrossen fur die
Larmemission optimiert sind. Ein wichtiges Element ist die
Ausristung mit Scheibenbremsen.

Bisher hat der Bund die Beschaffung von drei Guterwagen-
serien von zwei wichtigen Wagenhaltern unterstitzt.

Die Bedingungen fiir eine Mitfinanzierung des Bundes sind
auf www.bafu.admin.ch publiziert: > Themen > Larm >
Fachinformationen > Massnahmen > Eisenbahnldrm
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4.4 Kosten der Larmsanierung
4.4.1 Kostenbezugsbasis

Mit der Revision des urspringlichen Kreditbeschlusses
(1,854 Milliarden Franken, Preisstand Oktober 1998) hat das
Parlament den Verpflichtungskredit im Méarz 2014 aufgrund
hoher Minderkosten in der ersten Etappe der Ldrmsanierung
reduziert. Der neue Beschluss (-18 %) begriindet die Kosten-
bezugsbasis des Programms von 1,515 Milliarden Franken.
Er stellt einerseits die Finanzierung der ausstehenden Ab-
schlussarbeiten an der ersten Etappe sicher. Zudem beinhal-
tet er Finanzierungsmittel flr das ergénzende Konzept der
zweiten Etappe.

4.4.2 Kostensituation
und -prognose

Das BAV reduziert die Endkostenprognose des Larmsanie-
rungsprogramms im Berichtsjahr um knapp 73 Millionen
Franken. Sie liegt neu 12,8 % oder rund 196 Millionen Fran-
ken unter der teuerungsbereinigten Kostenbezugsbasis. Ins-
besondere der Abschluss der Analyse zu méglichen Ergan-
zungen der bestehenden Infrastrukturmassnahmen (vgl.
Kapitel «Erganzende Massnahmen, 2. Etappe Larmsanie-
rung») fihrt zu dieser Reduktion. Die durchschnittlich erheb-
lich tiefere Larmbelastung durch den Bahnverkehr als in der
Sanierung prognostiziert und die ungentgende Wirkung er-
ganzender LSW wirken sich hier direkt aus. Weiter wurden
Bauprojekte der ersten Etappe zu etwas tieferen Kosten ab-
gerechnet als erwartet.

Kredit

Kostenprognose

Verpflichtungen

Ist-Kosten
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Total Larmsanierung ~72,7%

Endkostenprognose, in Millionen Franken; alle Angaben mit Preisstand des
Kredits (Oktober 1998).

Das Risikomanagement der Larmsanierung (Kapitel 4.6)
analysiert die Situation in strategischer Hinsicht und erfolgt
qualitativ. Eine Quantifizierung in Bezug auf mogliche Kos-
ten ist nicht sinnvoll und wird nicht ausgewiesen.
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4.5 Finanzierung der Larmsanierung

4.5.1 Verpflichtungskreditkontrolle

Verpflichtungskredit

Der Verpflichtungskredit Giber die Lirmsanierung wurde im
Zuge der Revision von Gesetz und Verordnung auf eine
Hohe von 1515 Millionen Franken (Preisstand Oktober 1998)
angepasst.

Mit Beschluss vom 21. Dezember 2016 hat der Bundesrat
den Kredit um die seit Programmstart im Jahr 2000 aufge-
laufene Teuerung angepasst. Er betragt aktuell 1773 Millio-
nen Franken. Mit dieser Anpassung an den aktuellen Preis-
stand ist der in der Larmsanierung bendtigte finanzielle
Rahmen bis zum Programmabschluss gesichert.

Mit der Kreditdefinition hat das BAV auch die Zuteilung der
Finanzmittel festgelegt. Die zur Verfligung stehenden Mit-
tel wurden den verschiedenen Teilprojekten entsprechend
dem geschatzten Mittelbedarf aus der Botschaft zur Geset-
zesrevision, zuzlglich Risikoreserve, zugewiesen.

Verpflichtungskredit

Aktueller Verpflich-  Verpflichtungen Bund

Verpflichtungen und Auszahlungen

Das BAV verpflichtet sich gegeniiber den zahlreichen
Projekterstellern im Larmsanierungsprogramm mittels Ver-
figungen (Rollmaterial, Larmschutzbauten), Vereinbarun-
gen (Schallschutzfenstern, Planungen) sowie Vertragen
(Ressortforschung, Auftrdgen im Eigenbereich). Die maximal
eingegangenen Verpflichtungen des Bundes belaufen sich
per Ende 2019 auf 1590 Millionen Franken. Tiefere Abrech-
nungen als veranschlagt flihren zu einer Reduktion gegen-
Gber dem Vorjahr von rund 15 Millionen Franken.

Die Auszahlungen aus dem Kredit belaufen sich auf insge-
samt 1508 Millionen Franken. Davon wurden im Berichtsjahr
23,5 Millionen Franken ausgegeben. Den grossten Teil des
Finanzbedarfs bendtigten mit 14,7 Millionen Franken nach
wie vor laufende Arbeiten an LSW-Projekten.

Auszahlungen des Auszahlungen im

(Aufteilung auf Teilprojekte) tungskredit (max.) Bundes kumuliert Berichtsjahr
Rollmaterialsanierung * 309,1 308,4 308,2 0,1
Larmschutzbauten, erste Etappe 1103,0 1099,6 1044,6 14,6
Schallschutzfenster, erste Etappe 118,9 109,8 102,3 3,0
Massnahmen Oberbau und Ergédnzungen LSW 95,0 0,5 0,5 0,5
Briickensanierung 14,0 - - -
Schienenschleifen 26,0 - - -
Ressortforschung 20,0 171 14 39
Investitionshilfen besonders larmarmer Waggons 30,0 38 10 -
Personal und Projektaufsicht 57.2 50,7 39,7 1,4
Total Larmsanierung 1773,2 1589,9 1507,7 23,5

Verpflichtungskreditkontrolle Lédrmsanierung, in Millionen Franken; alle Angaben mit effektivem Preisstand.
* Teilprojekt abgeschlossen.
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4.5.2 Voranschlagskredit und Finanzplanung

Voranschlag
Das Parlament hat am 3. Dezember 2018 zugunsten der Ei-
senbahnldrmsanierung fir das Folgejahr 40 Millionen Fran-

ken freigegeben. Die Mittel wurden zu 58,8 % ausgeschopft.

Einerseits war der Minderbedarf in glinstiger als prognosti-

ziert umgesetzten LSW und Verzégerungen von Projektab-

rechnungen begriindet. Andererseits wurden die vorsorg-

lich eingestellten Mittel fir ergdnzende Larmschutzmass-

nahmen nicht benétigt.

Mit Beschluss vom 5. Dezember 2019 wurde der Voran-
schlag des Fonds zur Finanzierung der Eisenbahninfrastruk-

tur wie beantragt gutgeheissen. Im Folgejahr stehen 25 Mil-

lionen Franken fur Ladrmsanierungsprojekte zur Verfigung.
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Finanzplanung

Das BAV hat den prognostizierten Finanzbedarf fiir das Ge-
samtprogramm im Berichtsjahr erheblich reduziert. Die Aus-
gaben ab dem Voranschlagsjahr 2021 und in der weiteren
Finanzplanung wahrend der Programmlaufzeit zeichnen
diese Entwicklung nach. Seit der intensivsten Phase des Baus
von Larmschutzinfrastruktur im Jahr 2010 sinkt der Mittel-
bedarf fir die Larmsanierung bereits seit einigen Jahren
kontinuierlich.

Das BAV rechnet bis zum Abschluss der zweiten Etappe des
Programms mit einem Finanzbedarf von insgesamt 1590
Milliarden Franken.

Ist-Zahlen per Ende 2019

2002
2003

B Massnahmen BGLE |

2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018
2019
2020
2021
2022
2023
2024
2025
2026
2027

B revidiertes BGLE I

2028

Finanzplanung Larmsanierung, in Millionen Franken, alle Angaben mit effektivem Preisstand.
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4.6 Risikomanagement der Larmsanierung

Das BAV hat die Aufgabe, die Risikosituation (Chancen und
Gefahren) des Projekts periodisch zu Gberprifen. Es konzen-
triert sich dabei auf die Gbergeordneten Rahmenbedingun-
gen bzw. die Ebene des Gesamtvorhabens. Das operative
Risikomanagement auf Projektebene liegt in der Verantwor-
tung der Bauherrschaft.

Mit dem Abschluss des urspriinglichen Programms Uber die
Larmsanierung Ende 2015 wurden die wesentlichen Eck-
punkte der urspriinglichen Zielsetzungen beurteilt. Detail-
lierte Erlduterungen dazu finden sich im «Standbericht
Larmsanierung 2015», www.bav.admin.ch:

>Themen A-Z > Larmsanierung > Projektstand

Das Risikomanagement wird deshalb durch das BAV nicht
mehr aktiv erneuert. Die verbleibenden Gefahren werden
aufgrund ihrer Eintretenswahrscheinlichkeit und/oder Aus-
wirkung auf die Zielsetzung des Sanierungsprogramms aber
weiter systematisch beobachtet.

ZEB, Bahnhof Witerthur.

Folgende Gefahren bleiben aus heutiger Sicht erwdhnens-

wert:

¢ Ungentgender Einsatz von ldrmarmem Rollmaterial im
GuUterverkehr durch die Schweiz.
Hauptmassnahme: Das BAV weitet seine Betriebskontrol-
len an GuUterzlgen auf die larmrelevante Bremsausris-
tung zur beweissicheren Feststellung von Mangeln aus.
Nebenmassnahme: Das BAV erhebt Bremsausristung und
Laufleistungen der in der Schweiz verkehrenden Guterzi-
ge. Die Entwicklung wird dokumentiert.

¢ Mangelhafte akustische Schienenqualitat vermindert die
Wirkung der Larmsanierung. Hauptmassnahme: Eine
akustische Beurteilung des Schienenschleifens in die
massgebende Norm wird integriert (Abnahmemessun-
gen).
Nebenmassnahme: Die Forschung und Entwicklung eines
neuen Verfahrens zur effizienten Beurteilung der akusti-
schen Qualitat des Schienennetzes wird aus der Ressort-
forschung finanziert.




Zukiinftige Entwicklung der Bahninfrastruktur (ZEB)

5.1 ZEB in Kiirze

Das Programm ZEB ist auch 2019 gut auf Kurs und in der Um-
setzung weit fortgeschritten. Mehr als 80 % der Projekte befin-
densich in der Ausfiihrungsphase, sind in Betrieb oder bereits
abgeschlossen. Mit dem Baubeginn in Liestal und dem guten
Fortschritt bei den Projekten im Tessin ist einzig der Ausbau des
Bahnhofs Lausanne noch zeitkritisch und bedingt grossen Ab-
stimmungsbedarf mit allen Beteiligten. Mit der Genehmigung
von zwei weiteren Umsetzungsvereinbarungen fiir die SBB und
die BLS durch den Bundesrat konnten 2019 weitere Projekte im
Umfang von rund 930 Millionen Franken zur Realisierung frei-
gegeben werden. Damit wurde die Finanzierung von Projek-
ten im Umfang von total 4,8 Milliarden Franken (Preisstand ak-
tuell) durch den Bundesrat genehmigt. Es verbleiben im
Programm damit sieben Projekte, die noch nicht in einer Um-
setzungsvereinbarung zur Realisierung enthalten sind. Im Rah-
men einer umfassenden Uberpriifung der Risiken konnten auf-
grund der Projektfortschritte die Programmrisiken noch einmal
reduziert werden. Aufgrund der Schatzung der Bahnen rech-
net das BAV mit Endkosten in der Hohe von 4,3 Milliarden Fran-
ken (Preisstand April 2005) flir das Programm ZEB. Die bis Ende
2019 aufgelaufenen Ist-Kosten (nach Abzug der Erldse) fur die
Umsetzung aller ZEB-Infrastrukturprojekte belaufen sich auf
2,7 Milliarden Franken. Die infrastrukturellen Massnahmen von
ZEB wurdenin der Planung der folgenden Ausbauschritte 2025
und 2035 berticksichtigt und gepriift. Die Aufwartskompatibi-
litdt mit Blick auf die entsprechenden Angebotskonzepte und
den Mehrverkehr sind sichergestellt. Bei den Einzelprojekten
wurden 2019 folgende wichtige Meilensteine erreicht:
¢ Die Inbetriebnahmen des neuen Gltertberholgleises in
Romont, des neuen Spurwechsels in Giubiasco, der neuen
Doppelspur Contone-Quartino und der Zugfolgezeitver-
kirzung in St. Gallen Winkeln-St. Gallen.
¢ Die Bauarbeiten fur den Vierspurausbau Liestal und die
Doppelspur Walchwil wurden gestartet. Die Bauarbeiten
am Vierspurausbau Olten-Aarau (inkl. Eppenbergtunnel)
sind so weit fortgeschritten, dass einzelne Anlagenteile be-
triebsbereit sind und die Gesamteroffnung Ende 2020 erfol-
gen kann.
¢ Die Arbeiten bei der Entflechtung Wylerfeld verlaufen plan-
massig. Der Gleisbau der nordlichen Gleise ist 2019 weit
fortgeschritten.
¢ Gegen die Plangenehmigungsverfligung im Projekt Bahn-
hof Lausanne wurden Beschwerden eingereicht, wovon
zwei beim Bundesverwaltungsgericht hangig sind.

7 SR742.140.2.
8 BBl 2013 4725.

¢ Die PGV fir «Biel-Lengnau, Zugfolgezeitverkirzung» und
die «Doppelspur Uetendorf-Lerchenfeld» sind erfolgt und
teilweise bereits rechtskraftig.

¢ Die Phasenfreigaben fir «Solothurn-Wanzwil, Leistungs-
steigerung», «Bahnhof Luzern, Weichenverbindung und
Zugfolgezeitverkirzung» und weitere Projekte sind erfolgt.

5.2 Ziele des Programms ZEB

Das Gesetz sowie der Bundesbeschluss Uber die zuklnftige
Entwicklung der Bahninfrastruktur 7 (ZEBG) wurden im Sep-
tember 2009 durch den Bundesrat in Kraft gesetzt. Das Pro-
gramm ZEB beinhaltet ein schweizweites Massnahmenpaket
an Infrastrukturmassnahmen im Umfang von 5,4 Milliarden
Franken. Anpassungen des Angebotskonzepts mit anderen
Infrastrukturausbauten bedingten jedoch eine ZEB-Gesetze-
sanderung, die mit Bundesbeschluss vom 20.Juni 20138 tber
die Finanzierung und den Ausbau der Eisenbahninfrastruktur
(FABI) am 1. Januar 2016 in Kraft getreten ist. Das Angebots-
konzept mit dem Horizont 2025 wurde unter Beriicksichtigung
der im Rahmen des Ausbauschrittes 2025 geplanten Infra-
strukturmassnahmen weiter aktualisiert. Die Verabschie-
dung und Publikation mit Stand 31. Dezember 2019 wird im
zweiten Quartal 2020 erfolgen.

Konkret werden folgende Angebotsverbesserungen durch die

ZEB-Massnahmen ermoglicht:

¢ Schaffung der Voraussetzungen fir den Einsatz von 400 Me-
ter langen Doppelstockzligen auf der West-Ost-Achse via
Bern sowie von Doppelstockzligen im Wallis (Lausanne—
Brig)

e Erhdhung der Glterverkehrskapazitaten auf der Gott-
hardachse zwischen Basel/Rangierbahnhof Limmattal (RBL)
und Bellinzona um zuséatzlich 40 Trassen auf insgesamt 260
Trassen pro Tag

¢ Angebotsverdichtung im Fernverkehr auf den Strecken
Genf-Lausanne-Bern, Zurich-St. Gallen, Zurich-Tessin so-
wie zur Hauptverkehrszeit (HVZ) zwischen Bern und Zirich

¢ Grundlage fur die weitere Angebotsentwicklung im Regio-
nalverkehr in den Agglomerationen Lausanne, Bern, Basel,
Olten/Aarau, Zirich, Tessin sowie St. Gallen/Thurgau

¢ Erhohung der Gesamtstabilitdt des Personen- und Glterver-
kehrs

Ul
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5.3 Stand des Programms ZEB
5.3.1 Westschweiz, inkl. Wallis

Zentrale Projekte in der Westschweiz sind der Ausbau des Bahnhofs Lausanne sowie das vierte Gleis Lausanne—Renens inkl.

Uberwerfung. Der Termindruck ist in beiden Projekten hoch, und der Baubeginn im Bahnhof Lausanne verzégert sich leider

aufgrund von Beschwerden gegen die Plangenehmigung. In den Ubrigen Projekten prasentiert sich der Projektfortschritt im

Berichtsjahr wie folgt:

Projektname Stand der Arbeiten

Die Ausfuhrungsarbeiten laufen. 2019 wurden die Infrastrukturarbeiten zwischen
Lausanne und Prilly-Malley vorangetrieben, und die erste Etappe der Uberwerfung
errichtet. Im zweiten Semester 2020 wird der Verkehr auf die zwei stidlichen Gleise und
unter die Uberwerfung versetzt.

Lausanne-Renens, 4- Gleis und
Uberwerfung

Beurteilung, Termine

Auf Kurs
IBN: Ende 2021

Die Plangenehmigungsverfiigung wurde im Juni 2019 erteilt. Sie I6ste drei Beschwer-
den beim Bundesverwaltungsgericht aus. Davon wurde die eine bereits wieder
zurlickgezogen. Der Entscheid zu den zwei tibrigen Beschwerden wird jedoch erst auf
Ende 2020 erwartet. Der Umsetzungszeitplan verzégert sich damit unvermeidlich.
Dies konnte sogar eine Auswirkung auf die Inbetriebnahme des vierten Gleises
Lausanne-Renens haben (Einbindung in den Westkopf des Bahnhofs).

Lausanne, Erweiterung des
Bahnhofs

Verzégerung aufgrund von
Beschwerden

IBN: Etappenweise, bis acht Jahre
nach Rechtskraft der Plangenehmi-

gung

Im Dezember 2018 konnte mit der Freigabe des minimalen Profils (GLO2) der Einsatz
von doppelstdckigem Rollmaterial auf der ganzen Strecke freigegeben werden. Fiir den
Vollausbau miissen zusatzlich noch gewisse Bauwerke angepasst werden.

Tunnel des Crétes: Das zweite Gleis wurde im Dezember 2019 in Betrieb genommen;
somit sind beide Gleise fir den Einsatz von doppelstdckigem Rollmaterial freigegeben.
EIf Uberfiihrungen und ein Aquadukt: Sieben Objekte sind in Betrieb. 2019 wurde die
Plangenehmigungsverfiigung fiir die Bauwerke Béranges und Grandchamp erteilt. Das
Plangenehmigungsverfahren (PGV) fiir Chillon wurde gestartet. Wéhrend die Arbeiten
an der «Uberfiihrung du Centre» 2020 begonnen werden kdnnen, hingt die Sanierung
der Uberfiihrung in Siders von einer beim Bundesgericht eingereichten Einsprache ab.
Fiir das letzte Projekt, das verbreiterte Dienstwege zwischen Montreux und Siders
vorsieht, wird die Einreichung des PGV-Dossiers Anfang 2020 erwartet.

Vevey-Leuk, Anpassung des
Lichtraumprofils fiir die Durchfahrt
von Doppelstockwagen

Verzdgerung des Vollausbaus

um ein Jahr, ohne Konsequenzen auf
den Einsatz von doppelstdckigem Roll-
material; auf Kurs

IBN Vollausbau: Ende 2021

Lausanne—Palézieux, Die Zugfolgezeitanforderungen mussten im Hinblick auf die Aufwértskompatibilitat mit

Terminplan wird im Rahmen des

Zugfolgezeitverkiirzung dem AS35 angepasst werden. Die Aktualisierung des Vorprojekts wird Ende 2020 Vorprojekts festgelegt
abgeschlossen.
Romont, Kapazitatserhéhung Die neuen Anforderungen fiir das dritte Fernverkehrsprodukt zwischen Lausanne und Auf Kurs

Bern sowie die Abhédngigkeiten mit den tangierten Substanzerhalts- und WAKO-Ertiich-
tigungsmassnahmen wurden im Rahmen einer Studie geklért. 2020 wird das
Vorprojekt gestartet.

IBN: Ende 2026

Ertlichtigungsmassnahmen wurden im Rahmen einer Studie geklart. 2020 wird das
Vorprojekt zu den Umbauarbeiten im Westkopf von Romont gestartet.

Romont, Uberholgleis

IBN im August 2019 erfolgt

Fribourg, Bahnhof 2. Personenunter-  Im Sommer 2019 wurde das PGV eingeleitet. Anlésslich der offentlichen Auflage
fuhrung und Perronanpassung sind sieben Einsprachen zur Behindertentauglichkeit der Zugénge eingegangen.
Die Plangenehmigungsverfiigung wird fiir Ende 2020 erwartet.

Kritische Terminsituation aufgrund
von Einsprachen
IBN: Ende 2023

Neuchétel, Kapazitatserhohung und ~ Das PGV wurde im Sommer 2019 gestartet. Wahrend der offentlichen Auflage ging
Perronanpassung eine Einsprache gegen die Ergebnisse der Verkehrsflussstudie ein. Die Plangenehmi-
gungsverfiigung wird im Herbst 2020 erwartet.

Auf Kurs
IBN: Ende 2021

Die Ausfiihrungsarbeiten laufen. Die Inbetriebnahme gewisser Elemente verzégert sich
nochmals leicht, ohne Einfluss auf das Angebot.

Geneéve, Bahnstromversorgung
Foretaille

Auf Kurs
IBN: Sommer 2020
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5.3.2 Mittelland

Die ZEB-Ausbauten im Mittelland werden gepragt von den zwei grossen Projekten Vierspurausbau Olten—Aarau (inkl.

Eppenbergtunnel) und der Entflechtung Wylerfeld. Beide Projekte sind bereits in der Realisierungsphase und verlaufen sehr

gut. Im Berichtsjahr prasentiert sich der Projektfortschritt wie folgt:

Projektname Stand der Arbeiten/Ausblick

Vierspuraushau Olten-Aarau
(inkl. Eppenbergtunnel)

Das vierte Gleis Olten Ost (TP9) wurde im April 2019 erfolgreich in Betrieb genommen,
die Teilinbetriebnahme des Einspurtunnels Woschnau erfolgte am 2. Dezember 2019.
Die Ausfiihrung der Bahntechnik im Tunnel (TP1) sowie auch aller anderen Teilprojekte
(TP2 Verzweigung Woschnau, TP3 Verzweigung Gretzenbach, TP7 4. Gleis Daniken-
Dulliken, TP8 Spurwechsel Woschnau) verlauft planmassig.

Alle zuvor genannten Teilprojekte werden bis Dezember 2020 fertiggestellt, sodass das
Gesamtprojekt termingerecht im Dezember 2020 in Betrieb genommen werden kann.

Beurteilung, Termine

Auf Kurs
IBN: Ende 2020

Bern, Entflechtung Wylerfeld Nachdem das letzte Hauptgleis bereits im vorherigen Jahr in die provisorische Lage
stidlich verschoben wurde, schritten die Arbeiten des Entflechtungsbauwerks
(Teilprojekt 5 Rohbau Unterwerfung) und der Einbau der Bahntechnik (TP7) im Jahr
2019 plangemass voran. Mit dem Trassenbau (Unterbau) der nordlichen Gleise wurde
Ende 2019 begonnen. Alle anderen Teilprojekte wurden bautechnisch weitestgehend
fertiggestellt.

Bis Mitte 2020 werden die Rohbauarbeiten im Tunnel (Teil Ost) sowie das Trogbauwerk

(Teil West) und der Trassenbau der nérdlichen Gleise abgeschlossen.

Auf Kurs
IBN: Ende 2022

Biel-Lengnau, Zugfolgezeitver- Nach dem Abschluss des Vorprojektes im Februar 2019 wurde das Bau- und
kiirzung Auflageprojekts erarbeitet und am 10. Juli 2019 beim BAV eingereicht. Die Auflage
erfolgte bis Oktober 2019. Es sind Einsprachen eingegangen.
Das Bauprojektdossier wird bis Februar 2020 erarbeitet und wird mit dem Erhalt der
Plangenehmigungsverfiigung im November 2020 abgeschlossen.

Auf Kurs
IBN: Ende 2022

Solothurn-Wanzwil, Leistungs-
steigerung

Die Objektstudie wurde im Juni 2019 abgeschlossen und der Projektauftrag nach einem
SBB internen Review am 2. Dezember 2019 genehmigt. Beabsichtigt ist, dass im
Projekt auch die notwendigen infrastrukturellen Massnahmen infolge des Mehrverkehrs
des Angebotskonzepts AS2035 umgesetzt werden.

Im Vorprojekt erfolgt 2020 als erster Schritt eine Risikoanalyse (Umwelt) auf Grundlage
der Verkehrsmengen des Angebotskonzepts AS2035.

Verzogert
IBN: Ende 2025

Das iberarbeitete Plangenehmigungsdossier aufgrund der Anderungen durch die
Stilllegung des Werks der Rigips AG wurde am 11. Juli 2019 eingereicht. Die 6ffentliche
Auflage erfolgte im September 2019. Dabei sind 51 Einsprachen gegen das Projekt
eingegangen.

Der Baubeginn wird friihestens im Friihling 2022 erfolgen konnen; die Inbetriebnahme
im Dezember 2023. Damit konnen die 400 Meter langen Zlge Ziirich Flughafen-Inter-
laken Ost nicht wie vorgesehen ab Ende 2022 gefiihrt werden. Je nach Verlauf der
Einigungsverhandlungen sind weitere Verzdgerungen nicht ausgeschlossen.

Leissigen

Verzégerung mit Einfluss auf das
Angebot

IBN: Ende 2023 (um ein Jahr
verschoben; gefahrdet aufgrund
Einsprachesituation)

Doppelspur Uetendorf-Lerchenfeld  Das Plangenehmigungsdossier wurde im Juni 2018 eingereicht. Die Plangenehmi-
gungsverfiigung ist am 24. Januar 2020 erfolgt.

Aufgrund von Teilgenehmigungsverfligungen konnte im Sommer 2019 mit ersten
Bauarbeiten angefangen werden. Der Beginn der Hauptarbeiten ist auf Marz 2020

terminiert.

Verzégerung ohne Einfluss auf das
Angebot

IBN: Ende 2021 (um ein Jahr
verschoben)

Eifeld Die Bauarbeiten konnten Ende September 2018 abgeschlossen und die Anlage im
Oktober in Betrieb genommen werden. Zurzeit ist der Projektabschluss in Vorbereitung.
Der Projektabschluss sollte bis Ende September 2020 erfolgen.

IBN: Oktober 2018 erfolgt
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5.3.3 Nordwestschweiz

Mit dem Ausbau des Bahnhofs Liestal ist ein grosses Projekt in der Nordwestschweiz im Rahmen von ZEB zu realisieren. Der
Umbau des Bahnhofs Liestal ist insbesondere auch fur den geplanten Ausbau des Angebotes im Rahmen des AS25 eine
wichtige Voraussetzung. Im Berichtsjahr prasentiert sich der Projektfortschritt wie folgt:

Projektname Stand der Arbeiten/Ausblick Beurteilung, Termine
Liestal, Vierspurausbau Die Plangenehmigungsverfiigung wurde durch das BAV am 8. April 2019 erteilt. Die Auf Kurs
Bauarbeiten wurden planméssig im Juni 2019 aufgenommen. Fiir den Ersatz des IBN: Ende 2025

Bahniibergangs Schwieri erfolgte die Neuplanung einer Uberfiihrung. Diese wurde mit
der Stadt Liestal und den Anwohnern im November besprochen.

2020 laufen die Bauarbeiten planmassig. Die Umlegung der Ohristalstrasse um ca.

30 Meter soll bis August 2020 erfolgen. Hauptaugenmerk liegt auf den Vorarbeiten
fiir die Aufweitung des Burggrabens und dem Neubau der Stiitzmauer Wieden-
hubstrasse. Die Projektanderung Passerelle Schwieri soll bis Juni 2020 dem BAV
eingereicht werden.

5.3.4 Zufahrten Gotthard

Gotthard Nord
Die Projekte fur die Zufahrten Gotthard Nord befinden sich weitgehend auf Kurs. Im Fokus stehen der Doppelspurausbau
Walchwil in Kombination mit zahlreichen Substanzerhaltungsmassnahmen zwischen Zug und Arth-Goldau. Im Berichtsjahr

prasentiert sich der Projektfortschritt wie folgt:

Projektname Stand der Arbeiten/Ausblick Beurteilung, Termine
Bahnhof Luzern, Weichen- Das Vorprojekt wurde SBB intern im ersten Quartal 2019 abgeschlossen. Im Anschluss IBN: Mitte 2024
verbindung und Zugfolgezeit- erteilte das BAV die Phasenfreigabe fir den Start des Auflage- und Bauprojektes. 2019
verkiirzung wurden fiir den Projektierungsstart BP die Gleisgeometrie- und Signalisierungsplane

aktualisiert, die Bauphasenplanung bereinigt und die Planerausschreibungen

durchgefiihrt.

2020 ist die Fortfiihrung der Bau- und Auflageprojektierung vorgesehen.

Doppelspur Walchwil Im Mérz 2019 starteten die Vorarbeiten durch die Bauunternehmung. Mit dem Auf Kurs
Spatenstich am 5. Juni 2019 wurde der Baustart der Hauptarbeiten manifestiert und die  IBN: Ende 2020
Strecke Zug Oberwil-Arth-Goldau am 10. Juni 2019 ausser Betrieb genommen. Ab dem
14. April 2020 wird zusétzlich der Streckenabschnitt Zug-Zug Oberwil gesperrt. Alle
Hauptarbeiten (Rohbau und Bahntechnik) werden per November 2020 abgeschlossen,
und die Gesamtstrecke Zug—-Arth-Goldau wird ab dem Fahrplanwechsel 2020 in Betrieb
genommen.
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Gotthard Sid und Tessin

Einzelne Projekte im Tessin befinden sich weiterhin auf einem zeitkritischen Pfad. Dies ist zurlckzuflhren auf die grosse Men-
ge an Projekten verschiedener Programme auf engem geografischem Raum und die gegenseitigen (technischen) Abhan-
gigkeiten. Gegentiber der vorangehenden Berichtsperiode hat sich die Situation allerdings entscharft, da einzelne Bauwer-
ke Ende 2019 in Betrieb genommen und dem Verkehr Gbergeben werden konnten.

Im Berichtsjahr konnten nachfolgende Fortschritte in der Erarbeitung der Projekte erzielt werden:

Projektname Stand der Arbeiten/Ausblick Beurteilung, Termine
Biasca, zusatzliche Weichen- Wahrend des PGV sind Einsprachen eingereicht worden. Im Herbst 2019 hat das BAV Verzégerung infolge Einsprachen
verbindungen Einigungsgesprache mit der Gemeinde Biasca und der SBB gefiihrt. Massnahmen IBN: Ende 2020

hierzu wurden eingeleitet.
Die PGV-Verfigung wird im ersten Semester 2020 erwartet. Der Baubeginn ist im
September 2020 vorgesehen mit einer IBN Ende 2020.

Bellinzona, Leistungssteigerung 2019 wurden folgende Arbeiten durchgefiihrt: Nachregulierung von verschiedenen Glei-  IBN 2019 erfolgt
Teilprojekt Bahnhof Bellinzona sen und Weichen, Emneuerung von Weichen und Fahrleitung, sowie Feinarbeiten auf

dem Perron und an der Wartehalle auf dem Perron 2, Gleise 2/3 wurden fertiggestellt.

Aufgrund von Ressourcenmangel Instandhaltung und Intervallprioritdten werden noch

weitere Restarbeiten von April bis Oktober 2020 erfolgen.

Bellinzona, Leistungssteigerung Die Ausfiihrung konnte weiter vorangetrieben werden. Am 24. Juni 2019 wurden die IBN 2019 erfolgt
Teilprojekt San Paolo Arbeiten fir zusatzliche Blockabschnitte abgeschlossen und die Verldngerung der

750-Meter-Gleise Nord-Siid am 21. Oktober 2019 wurde stellwerktechnisch in Betrieb

genommen. Anderungen an Signalisierungsanlagen und Restarbeiten sind bis

Dezember 2020 vorgesehen.

Giubiasco, neue Spurwechsel Die IBN ist am 11. Februar 2019 erfolgt. Die Abschlussarbeiten sind 2019 zum gréssten  IBN 2019 erfolgt
Teil erledigt worden.
Im 2020 werden die Abschlussarbeiten weiter vorangetrieben.

Contone-Quartino, Doppelspuraus-  Die Inbetriebnahme der Doppelspur ist am 15. April 2019 erfolgt, sechs Monate friher BN 2019 erfolgt
bau, und Cadenazzo-Ranzo, als geplant. Im Anschluss konnte mit den Abschlussarbeiten begonnen werden.
Leistungssteigerung Gambarogno  Im 2020 werden die Abschlussarbeiten fortgefiihrt.

Contone-Locarno, partielle In drei Totalsperren von Juni bis Oktober 2019 wurden die Hauptarbeiten erfolgreich Auf Kurs
Doppelspur und Zugfolgezeit- durchgefiihrt. Es wurde ein sténdiges Monitoring der Gleissenkungen in Gordola und IBN: Ende 2020
verkiirzung Riazzino gestartet.

Eine Teilinbetriebnahme der Stellwerk- und Leittechnikanpassung ist auf Mai 2020
geplant. Das Monitoring der Gleissenkungen wird fortgesetzt.
Ende 2020 ist die IBN vorgesehen.

Lugano, gleichzeitige Einfahrten Im 2019 wurden die Restarbeiten fertiggestellt. IBN 2019 erfolgt
Gleis 1/2

Vezia—Chiasso, Zugfolgezeitverkir-  Das Vorprojekt wurde 2019 weiter vorangetrieben. Das definitive Signalisierungskon- Terminkritisch
zung zept mit ETCS L2 wurde erarbeitet. IBN: Ende 2023

Die SBB interne Genehmigung des VP und die Phasenfreigabe des auflageprojekts
(AP)/ Bauprojekts (BP) durch das BAV sind im ersten Quartal 2020 vorgesehen. Weiter
geplant ist, das PGV-Dossier im Herbst 2020 einzureichen.

Mendrisio, Verlangerung und Nach dem Erhalt der PGVf am 05. Oktober 2019 konnte mit dem Baustart im Auf Kurs
Anpassung Perron Gleis 1 November begonnen werden. IBN: Ende 2020
Im 2020 werden die Ausfiihrungsarbeiten weiter vorangetrieben, um die IBN im
Dezember sicherzustellen.

Chiasso, Leistungssteigerungsmass-  Die Ausfiihrungsarbeiten wurden 2019 weiter vorangetrieben, und Ende Juli 2019 Terminkritisch, Abhéngigkeiten
nahmen ZEB konnte eine Teilinbetriebnahme fiir das zweite Perron sowie die Gleise 4 und 7 zum Projekt Stellwerkersatz
durchgefiihrt werden. IBN: ab Mitte 2021 (gestaffelt)

Ein Augenmerk 2020 wird weiterhin der Einhaltung der Anforderungen des
Durchrutschweges gelten. Dazu wird eine definitive Ldsung mit Rete Ferroviaria Italiana
(RFI) Ende 2020 angestrebt. Weiter werden die Vorbereitungsarbeiten fiir die
Teilinbetriebnahme des Stellwerks vorangetrieben, wie im Juni 2020 vorgesehen ist.
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5.3.5 Zirich/Ostschweiz

Die Projekte in der Ostschweiz verlaufen nach Plan. Die Realisierung ist in vollem Gang, wobei die meisten Projekte Ende

2018 fertiggestellt und die vierte Teilerganzung der S-Bahn Zurich vollstandig in Betrieb genommen werden konnten. Im
Berichtsjahr lag der Schwerpunkt auf den Bautatigkeiten in Winterthur (neue Personenunterfiihrung Nord).

Projektname

Raum Dorfnest, Entflechtung und
Zugfolgezeitverkiirzung

Stand der Arbeiten/Ausblick

2019 wurden Riickbauarbeiten ausgefiihrt und Auflagen aus der PGV erfiillt.
Die Ausfiihrungsarbeiten werden im Jahr 2020 weiter vorangetrieben.

Beurteilung, Termine

IBN am 27. September 2018 erfolgt

Winterthur, Leistungssteigerung
Bahnhof

Die Ausbauarbeiten (Perron- und Gleisanlagen) im Bahnhof Winterthur sind
abgeschlossen und konnten rechtzeitig dem Betrieb iibergeben werden. Mit den
Bautétigkeiten am TP3 «Winterthur Griize» wurde wie geplant Anfang April 2019
begonnen. Die Bauarbeiten verlaufen nach Terminplan. Die Arbeiten am TP2
«Winterthur, Bahnhof» Abschluss (Perrondécher und Elektrik) kénnen erst nach
Fertigstellung der «Personenunterfiihrung Nord» fertig ausgefiihrt werden.

Die Ausfiihrungsarbeiten werden 2020 weiter vorangetrieben

IBN Ende 2018
(Hauptfunktionalitat) erfolgt

Winterthur, Personenunterfiihrung
Nord

Die Bautdtigkeiten (Ausbruch- und Ausbauarbeiten) an der neuen Personenunter-
filhrung und Veloquerung verlaufen nach Terminplan.
Die Ausfiihrungsarbeiten werden im 2020 weiter vorangetrieben.

Auf Kurs
IBN Ende 2021

Elgg, Uberholgleise und
Signalisierung Sirnach-Wil

In Elgg wurden die Restarbeiten weiter vorangetrieben unter Beriicksichtigung der
gleichzeitig auszufiihrenden BehiG-Massnahmen.
Die Ausfiihrungsarbeiten werden 2020 weiter vorangetrieben.

IBN Mitte 2018 erfolgt

Fahrleitungsschaltanlagen Raum
Ziirich

Im Raum Ziirich sind mehrere Fahrleitungsschaltanlagen fiir den Betrieb notwendig.
Am 1. Oktober 2019 erfolgte in Pfdffikon die letzte Fertigstellung. Damit sind alle
Anlagen in Betrieb genommen werden.

IBN Mitte 2019 erfolgt

Weinfelden—Kehlhof, partieller
Doppelspuraushau

Die Abschlussarbeiten sind 2019 zum gréssten Teil erledigt worden.
2020 werden die letzten Abschlussarbeiten sowie Garantiearbeiten erledigt.

IBN Ende 2018 erfolgt

Wil, Leistungssteigerung Bahnhof

Fiir das Angebot mit 400-m-Fernverkehrsziigen miissen im Bahnhof Wil die Perrons
verldngert werden. Aufgrund vertiefter Abklarungen zur Veloquerung der Stadt Wil hat
sich das VP leicht verzégert. Die Phasenfreigabe fiir das BP/AP ist am 27.3.2019 erteilt
worden. Die SBB hat das PGV am 20.12.2019 beim BAV eingereicht.

Auf Kurs
IBN: 2023

St. Gallen Winkeln-St. Gallen,
Zugfolgezeitverkiirzung und
Spurwechsel

Die Abschlussarbeiten sind 2019 bis auf das Teilprojekt Anpassungen Balisen auf Reihe

N erfolgreich ausgefiihrt worden.

Im Jahr 2020 werden die Balisen fiir die Reihe N angepasst.

IBN Mitte 2019 erfolgt

Weinfelden, neue Weichenverbin-
dungen (Spurwechsel Ost)

Die Abschlussarbeiten sind 2019 erfolgreich ausgefiihrt worden.

IBN Ende 2018 erfolgt
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5.3.6 Allgemeines/Querschnittsthemen

Planungsfortschritt

Rund zwei Drittel aller ZEB-Vorhaben sind inzwischen in Be-
trieb genommen worden. Noch 10 % bzw. sieben Vorhaben
sind in der Studien- oder Projektierungsphase. Weitere acht
Projekte befinden sich im PGV. Insbesondere der Ausbau des
Bahnknotens Lausanne, die Entflechtung Wylerfeld und der
Vierspurausbau in Liestal beinhalten umfangreiche Anpas-
sungen an der Infrastruktur.

Abstellanlagen Personenverkehr

Durch das ZEB-Angebotskonzept (Mehrverkehr und lange-
re Zugkompositionen) werden Projekte flr zusatzliche Ab-
stellgleise in Renens, Chiasso und St. Gallen St.Fiden aus-
geldst. Weitere aufgrund des Angebotskonzepts 2025
bendtigte Abstellanlagen werden im Rahmen des Ausbau-
schritts 2025 (AS25) realisiert.

920
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Anzahl Projekte je Phase

20

10
I
Stand Stand Stand Stand
per Ende 2016 per Ende 2017 per Ende 2018

Planungsfortschritt ZEB.

per Ende 2019

Larmschutz

Innerhalb der Perimeter der einzelnen Projekte werden die
Larmschutzmassnahmen im Rahmen der Ausbauten und
gestltzt auf eine Emissionsprognose 2025 definiert und re-
alisiert. Eine netzweite Uberprifung zusétzlicher Schutz-
massnahmen im Rahmen von ZEB zeigte keinen Bedarf auf-
grund der Angebotsanderung.

Energieversorgung

Mit Inkrafttreten der Verordnung Uber die Konzessionie-
rung, Planung und Finanzierung der Bahninfrastruktur (Art.
5 Ziff. 1 Bst. e und Art. 44 KPFV) am 1. Januar 2016 werden
alle noch nicht vereinbarten Energiemassnahmen neu im
Rahmen des Substanzerhalts durch die Leistungsvereinba-
rung zwischen dem Bund und den Bahnen finanziert.

Die folgende grafische Ubersicht zeigt eine Gesamtsicht auf
den Planungs- und Realisierungsfortschritt nach Anzahl der
Projekte.

Abgeschlossen
M In Betrieb
M In Ausfuhrung

B Plangenehmigungs-
verfahren

Auflage-/Bauprojekt
M Vorprojekt

M Studie/in keiner Phase

Prognose Prognose

per Ende 2020 per Ende 2021
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o_Kreuzlingen

E e Romanshorn
/\_/
(15}

1

Studie

Romont, augmentation de la capacité

Winterthur-St. Gallen: Leistungsst./Fahrzeitreduktion

1
2
3

Vorprojekt

Lausanne-Palezieux, Zugfolgezeitverkirzung
Solothurn-Wanzwil, Leistungssteigerung
Vezia-Capolago, Zugfolgezeitverkirzung

Bahnhof Luzern, neue Weichenverbindung Gleis 3/4
und Zugfolgezeitverkirzung

Maroggia-Capolago GSM-R

In Betrieb

1 Eiken-Hornussen, Zugfolgezeitverkirzung

2 Effingen-Brugg, Zugfolgezeitverkiirzung

3 Hendschiken-Dottikon-Wohlen, Zugfolgezeit-
verkirzung
Benzenschwil-Sins-Oberrditi, Zugfolgezeitverkirzung
Freudenberg-Rotkreuz, Doppelspurausbau
Hurlistein-Effretikon, 4.Gleis & Effretikon Nordkopf
Winterthur-Weinfelden, Fahrzeitreduktion
Elgg, Uberholgleis und Signalisierung Sirach-Wil
Weinfelden-Kehlhof-Berg, partielle Doppelspur
St. Gallen Winkeln-St. Gallen, Zugfolgezeitverkiirzung
und Spurwechsel
11 Ausbau Bahnstromversorgung Luino-Linie
12 Contone-Quartino, Doppelspurausbau
13 Vezia-Melide, Zugfolgezeitverkirzung

COWONOOHN

-

Sargans'e! Pl

fahren
Lausanne, Erweiterung des Bahnhofs
Neuchatel, Leistungssteigerung

Fribourg, Bahnhof 2. Personenunterfiihrung
Wil, Leistungssteigerung Bahnhof

Biasca, zusétzliche Weichenverbindung

Biel-Lengnau, Zugfolgezeitverkiirzung

Uetendorf-Lerchenfeld, Doppelspur
Leissigen, Doppelspurinsel

In Ausfiihrung

1 Genf, Bahnstromversorgung Foretaille
2 Lausanne-Renens, Uberwerfung
3 Bern Wylerfeld, Entflechtung
4 Liestal, Vierspurausbau
5 Aarau West, Wendegleis Daniken RB
6 Aarau, schnelle Weichenverbindung Gleis 2/3
7  Walchwil, Doppelspurausbau
8  Winterthur, Personenunterfiihrung Nord
9 Mendrisio, Perronkante und schnellere Zufahrt
Gleis 1/2
10 Chiasso, Leistungssteigerung
D 1 Lausanne-Renens, 4.Gleis
2 Vevey-Leuk, Anpassung Doppelstock-Profil *
3 Olten-Aarau, Integrale Vierspur (Eppenbergtunnel)
4 Contone-Locarno, partielle Doppelspur und
Zugfolgezeitverkirzung
In Betrieb
1 Renens, Téte est
2 Lausanne-Renens, Passage inférieur du Léman
3 Romont-Chénens, Uberho\g\eis
4 Burier-Clarens, Tunnel des Crétes
5 Bassecourt, Kreuzungsstelle
6 Sierre-Salgesch, Tunnel de la Raspille
7 Olten, neue Fahrstrasse Gleis 10/11
8 Raum Dorfnest, Uberwerfung und Zugfolgezeit-
verkirzung
9 Meilen, Fahrleitungsschaltanlagen
10  St.Katharinental: Doppelspurinsel
11 Winterthur, Leistungssteigerung Bahnhof
12 Winterthur, Spurwechsel Schwalmenacker
13 Pféffikon SZ, Fahrleitungsschaltanlagen
14 Lengwil, Anlagenanpassung (Weichengeschwindigkeit)
15  Kradolf-Hauptwil: AP Ost und BehiG
16  St.Gallen St.Fiden: Erweiterung Abstellgleisanlage
Gleis 5/6
Mendrisio e. 17  Knoten Be\l?nzona, Le?stungsste?gerung San Paolo
Chiasso 18 Knoten Bellinzona, Leistungssteigerung Bahnhof
19  Giubiasco, neue Weichenverbindung
20 Lugano, gleichzeitige Zugfahrten Gleis 1-2
50 Eifeld, Kreuzungsstation

Abgeschlossen

Geneveys sur Coffrane, Verlangerung Perron 1
Courtemaiche: Zugang zum Gleis 3

Bern, Leistungssteigerung Knoten

Basel PB, neue Weichenverbindungen
Dietikon, FL-Schaltanlage

Niederglatt, Glattbrugg, Henggart, Dachsen
FL-Schaltanlagen

Neuhausen, Kompensationsanlage
Winterthur, Vorinvestition Brlicke ZUrcherstrasse
Hrlistein, neues Unterwerk
Weinfelden-Kehlhof, Weglberfihrung Hard
Salez-Sennwald, Anpassungen Gleis- und
Perronanlagen
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D 1 Neuchatel-La Chaux-de-Fonds,

Geschwindigkeitserhéhung

Gumligen-Thun, Zugfolgezeitverkirzung

Basel RB-Pratteln, Zugfolgezeitverkirzung

Rheinfelden-Mumpf, Zugfolgezeitverkirzung

Rotkreuz-Immensee, Zugfolgezeitverkirzung

Brunnmatt-Arth-Goldau, Zugfolgezeitverkirzung

Linkes Ufer-March-Glarnerland-Zug,

Zugfolgezeitverkirzung

Steinen-Schwyz, Zugfolgezeitverkirzung

Effretikon-Téssmuhle: Zugfolgezeitverkirzung und

Spurwechsel Flughafen

10 Neuhausen-Schaffhausen: Zugfolgezeitverkirzung
und Spurwechsel

NoahsWON

© ©

Legende

[ ] Ortliches Projekt
a Linienprojekt
——— SBB
KTU
----- Tunnel

* Projektgruppe
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5.4 Kosten des Programms ZEB
5.4.1 Kostenbezugsbasis

Im Bundesbeschluss vom 17. Dezember 2008° iber den Ge-
samtkredit fur das ZEB-Programm wurden durch das Parla-
ment insgesamt 5,4 Milliarden Franken (Preisbasis April
2005, ohne Teuerung und Mehrwertsteuer) bewilligt.

Die mit dem Bundesbeschluss freigegebenen Verpflich-
tungskredite finden sich in der Tabelle des Kapitels 5.5.1.

Zur Steuerung der Infrastrukturpakete haben der Bund ei-
nerseits und die SBB sowie die BLS andererseits eine «ur-
spriingliche Kostenbezugsbasis» etabliert. Mit der Revision
des ZEB-Gesetzes per 1. Januar 2016 im Rahmen der Volks-
abstimmung Gber den Bundesbeschluss vom 20. Juni 2013
Uber die Finanzierung und den Ausbau der Eisenbahninfra-
struktur (FABI) wurde diese Bezugsbasis erheblich ange-
passt. Zudem wurde sie wahrend der Programmlaufzeit
durch vertiefte Untersuchungen zum Infrastrukturbedarf
und zur Nutzung von Synergien mit anderen Ausbau- und
Substanzerhaltungsprojekten weiterentwickelt. Einzelne
Projekte konnten gestrichen, weitere zur Nutzung von Syn-
ergien mit anderen Vorhaben der Bahnen im gleichen geo-
grafischen Raum zusammengelegt werden.

Die Kostenbezugsbasis zeigt alle zum Berichtszeitpunkt vor-
gesehenen Projekte mit ihren Referenzkosten bei Programm-
start. Sie beruht auf dem Bahnbauteuerungsindex (BTI),
Stand April 2005. Die Kostenbezugsbasis ist vor dem Hinter-
grund des fortgeschrittenen Programmstandes inzwischen
stabil. Sie wurde im Berichtsjahr nur geringfiigig reduziert.

° BBI 2009 5779 (-5780).

5.4.2 Kostensituation
und -prognose

Die bis Ende 2019 aufgelaufenen Ist-Kosten (nach Abzug der
Erlose) fur die Umsetzung aller ZEB-Infrastrukturprojekte be-
laufen sich auf 2,744 Milliarden Franken.

Die Endkostenprognose flr das gesamte Ausbauprogramm
ZEB umfasst eine aktuelle Einschatzung der Infrastrukturbe-
treiber Uber alle geplanten Infrastrukturmassnahmen sowie
die zusatzlich identifizierten und bewerteten, strategischen
Risiken. Insgesamt rechnet das BAV mit Endkosten in der
Héhe von 4322 Millionen Franken (Preisstand April 2005).
Die Prognose sinkt damit gegentber dem Vorjahr um rund
30 Millionen Franken (Preisstand April 2005) bzw. um 0,7 %.

Kredit

Kostenprognose

Verpflichtungen

Ist-Kosten

0 1000 2000 3000 4000 5000

B Preisstand aktuell
(inkl. MWST, Teuerung)

M Preisstand April 2005
(inkl. MWST)

Kosten- und Kreditsituation ZEB, in Millionen Franken.

Darin enthalten sind die gewichteten Nettorisiken (Gefah-
ren- minus Chancenpotenzial auf Programmstufe). Diese
werden zum Berichtszeitpunkt auf 62 Millionen Franken
(+15 Millionen gegenliber dem Vorjahr) eingeschatzt, da
aufgrund des Projektfortschritts mit weniger Chancen aus
noch moglichen Vergabeerfolgen gerechnet wird. Wird der
bisher aufgelaufene Teuerungsbetrag eingerechnet, resul-
tiert die Endkostenprognose zu aktuellen Preisen. Diese liegt
bei 4978 Millionen Franken.
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Grossere Veranderungen zur Kostenprognose des Vorjahres

in Einzelprojekten sind insbesondere:

e Erheblich tiefere Kostenprognosen fir die Realisierung
des vierten Gleises zwischen Lausanne und Renens sowie
das Uberwerfungsbauwerk in Renens.

e Kostensteigerung von rund 10% fur die umfassenden
Massnahmen im Bahnhof Lausanne, resultierend aus der
Projektvertiefung in der nun abgeschlossenen Bauprojek-
tierung.

¢ Minderkosten bei der Realisierung des Vierspurausbaus
zwischen Olten und Aarau (Auflésung von Risiken durch
Projektfortschritt) sowie Reduktion der Prognose fir die
Umsetzung der Kreuzungsstelle der BLS in Leissigen.

e Erhdéhung der Kostenerwartung fur die Entflechtung im
Berner Wylerfeld durch eine Neubeurteilung der Projekt-
elemente.

¢ Bereinigungen zwischen den Projekten flhrten zu einer

weiteren Reduktion der Kostenprognose.
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Projektaufsicht 30,0 30,0 30,0 30,0 -
Massnahmen 5021 6180 569,9 566,1 +0,7%
NEAT-Zufahrten

Massnahmen 38044 3767,7 3506,5 35393 -09%
tibrige Strecken

Ausgleich RV 250,0 2247 2153 2160 -03%
Total ZEB 4586,5 46404 43217 43514 -07%

Endkostenprognose ZEB, in Millionen Franken; alle Angaben mit Preisstand des
Verpflichtungskredites (April 2005).
UKB: aktualisiert mit Anpassungen des Projektstrukturplans.

5.5 Finanzierung des
Programms ZEB

5.5.1 Verpflichtungskreditkontrolle

Die bewilligten Ausgaben fur ZEB von 5,4 Milliarden Franken
(Preisbasis April 2005) werden in Form von drei Verpflich-
tungskrediten flr Projektierung und Realisierung der Mass-
nahmen sowie des Kredits fiir die Projektaufsicht des Bundes
zur Verflgung gestellt. Bisher sind 89 % dieser gesprochenen
Bundesmittel in Vertragen und Umsetzungsvereinbarungen
mit den Infrastrukturbetreibern gebunden. Von den Ver-
pflichtungskrediten wurden 51 % ausbezahlt.

Die Verpflichtungen haben sich im Berichtsjahr insbesonde-
re durch den Abschluss der zehnten Umsetzungsvereinba-
rung mit der SBB sowie der zweiten mit der BLS Netz AG er-
héht. Der Bundesrat genehmigte diese am 3. Juli 2019. Die
Vereinbarung mit der SBB umfasst finf Projekte in Hohe
von 994,4 Millionen Franken (aktueller Preisstand): «Erwei-
terung Bahnhof Lausanne», «Neuchatel, Kapazitatserho-
hung», «Biel-Lengnau, Zugfolgezeitverkirzung», «Luzern,
neue Weichenverbindung und Zugfolgezeitverkirzung»
und «Wil, Leistungssteigerung». Die Vereinbarung mit der
BLS im Umfang von 85,8 Millionen Franken regelt die Um-
setzung der beiden Ausbauprojekte: «Leissigen, Verlange-
rung Kreuzungsstelle» und «Uetendorf-Lerchenfeld, Dop-

pelspurausbau.
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Projektaufsicht 30,0 11,8 1,7 -
Massnahmen 700,0 584,4 465,3 789
NEAT-Zufahrten

Massnahmen 4420,0 4061,8 21541 332,7
librige Strecken

Ausgleich RV 250,0 169,0 1221 20,7
Total ZEB 5400,0 4827,0 27532 4323

Verpflichtungskreditkontrolle ZEB, in Millionen Franken; alle Angaben mit effekti-
vem Preisstand.
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Der Bundesrat hat die Kompetenz, bei Bedarf die Kredite um
die aufgelaufene Teuerung und Mehrwertsteuer zu erh6-
hen. Die durch die ISB ausgewiesenen Kosten fur Teuerung
und rlickforderbare Mehrwertsteuer liegen bisher bei 704,2
Millionen Franken. Der Index zur Teuerungsberechnung
(BTI) hat im Vergleich zum Vorjahr um 0,5 Prozentpunkte
zugenommen. Die Teuerungsentwicklung ist nach wie vor
moderat.

Aus heutiger Sicht ist eine Erhéhung der Verpflichtungskre-
dite im ZEB-Programm nicht absehbar. Die geplante, nachs-
te Tranche von Projekten ist im aktuellen Kreditrahmen fi-
nanzierbar.

5.5.2 Voranschlagskredit und
Finanzplanung

Im Rahmen des Budgetprozesses im Verlauf von 2018
haben SBB und BLS ihren Mittelbedarf fur die geplanten
Ausbauten flrs Folgejahr angemeldet. Nach der Bereinigung
der verfligbaren Mittel im Bahninfrastrukturfonds wurde fur
die

Liquiditatsplanung per 31.12.2019 in Millionen Franken
600

ZEB-Ausbauten durch das Parlament am 3. Dezember 2018
eine Jahrestranche von 466,9 Millionen Franken freigege-
ben. Dieses Budget wurde zu 92,6 % ausgeschdpft. Insbe-
sondere die umfangreichen Ausbaumassnahmen zwischen
Lausanne und Renens (vierten Gleis und Uberwerfung) so-
wie die Arbeiten am Eppenbergtunnel haben weniger Mit-
tel bendtigt als prognostiziert.

Das Projekt mit dem gréssten Mittelbedarf im Berichtsjahr
war erneut die Grossbaustelle des Vierspurausbaus zwischen
Olten und Aarau mit dem Kernstilick Eppenbergtunnel. Da-
far wurden rund 18% des Jahresbudgets aufgewendet.
Hohe Finanzmittel wurden auch fir die Realisierung der
Doppelspur zwischen Contone und Locarno (11 %), fur die
Bauarbeiten am vierten Gleis zwischen Lausanne und Re-
nens mit Uberwerfung (9 %) sowie fiir den Vierspurausbau
in Liestal und die Doppelspur in Walchwil (je rund 5 %) auf-
gewendet.

Im Rahmen der Beratungen fiir den Voranschlag 2020 hat das
Parlament am 5. Dezember 2019 fir die Rubrik «<Bahn 2000/
Zukunftige Entwicklung Bahninfrastruktur ZEB/4-Meter-Kor-
ridor»insgesamt 433,9 Millionen Franken freigegeben. Davon
sind flr die ZEB-Ausbauten 363 Millionen Franken reserviert.

Ist-Zahlen per Ende 2019
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5.6 Risikomanagement
des Programms ZEB

Das BAV hat die Aufgabe, die Risikosituation (Chancen und
Gefahren) des Projekts periodisch zu Gberprifen. Es konzen-
triert sich dabei auf die Ubergeordneten Rahmenbe-
dingungen bzw. die Ebene des Gesamtvorhabens. Das ope-
rative Risikomanagement auf Projektebene liegt in der
Verantwortung der Bauherrschaft.

2019 wurde seitens BAV die Risikosituation erneut aktuali-
siert und beurteilt. Aufgrund des Projektfortschritts haben
sich die Chancen und Gefahren weiter reduziert. Die wich-
tigsten sind nachfolgend aufgefuhrt.

Grosste Chancen

¢ Als Chance wurden Minderkosten durch Einkaufserfolge
generell sowie durch Projektbereinigungen bei der Ent-
flechtung in Bern Wylerfeld eruiert.
Hauptmassnahme: Das BAV fordert Kostenoptimierungen
im Rahmen der Planung durch Besprechungen der Projek-
te an den Sitzungen der Projektkoordination ZEB.

ZEB, Vevey-Leuk, Ausbau auf Doppelstockprofil.

Grosste Gefahren

e Termin- und Kostenrisiko: Fir den Bau der grossen Zahl
von Infrastrukturprojekten in ZEB und AS25 unter Betrieb
sind Langsamfahrstellen und Intervalle notwendig. Kén-
nen diese nicht zur Verfligung gestellt werden, gefdhrdet
dies die Realisierung und erhoht die Kosten.
Hauptmassnahmen: Das BAV und die SBB prifen Alterna-
tiven zu Langsamfahrstellen (unter anderem maogliche To-
talsperren). Unter Einbezug der betroffenen Kantone und
unter Berticksichtigung der Bau- und Betriebsanforderun-
gen kénnen bei Bedarf Projekte repriorisiert werden.

e Terminrisiko: Neue Anforderungen oder Verzdgerungen
wahrend des PGV (Ressourcenknappheit, Dossierqualitat,
Projektdnderungen usw.) kénnen zu Verzégerungen fih-
ren. Generell kann auch eine verstarkte Beschwerde- und
Rekursfreudigkeit festgestellt werden.
Hauptmassnahmen: Die ISB missen eine friihzeitige Ko-
ordination mit den PGV-Stellen sicherstellen. Dritte (Ge-
meinden/Bevélkerung) mussen durch sie frihzeitig ein-
bezogen und informiert werden. Das BAV behandelt
diesen Punkt in den ZEB-Gremien.

e Terminrisiko: Fehlende personelle Ressourcen seitens SBB
und BAV verzogern die Projekte und die Einfihrung neu-
er Angebote.

Hauptmassnahme: Das BAV thematisiert die Situation pe-
riodisch in den ZEB-Steuerungsgremien.
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4AmK: Luftbild Béschung Portalbauwerk Schinznach-Dorf.




6.1 4mKin Kiirze

Das Grossprojekt 4-Meter-Korridor (4mK) zwischen Basel

und Chiasso ist mit Blick auf die Eréffnung Ende 2020 auf

Kurs. 2019 lag der Schwerpunkt auf der Weiterfiihrung der

Bauarbeiten:

¢ Abgeschlossen sind die Arbeiten an den Tunneln Rindel-
fluh, Morschach, Axen Seegleis, Molino, Coldrerio, Baler-
na und Crocetto/Giustizia, Svitto |, Dragonato |, Massag-
no sowie Maroggia.

¢ Inder Ausflihrung befinden sich die Arbeiten an den Tun-
neln Boézberg, Villnachern, Paradiso und San Martino so-
wie an verschiedenen Objekten der offenen Strecke.

¢ Nochin Projektierung sind die Massnahmen auf der Cene-
ri-Bergstrecke sowie die Tunnel Svitto Il und Dragonato |l
(drittes Gleis Bellinzona—Giubiasco im Rahmen AS25), die
wie geplant erst nach 2020 realisiert werden.

Nachdem die Machbarkeit und Kosten eines Profilausbaus
der Tunnel Kannenfeld und Schitzenmatt auf dem Ab-
schnitt St.Louis—Basel RB bestatigt worden sind, konnte im
zweiten Quartal 2019 mit dem Vorprojekt gestartet werden.

Flr den durch die Schweiz finanzierten Profilausbau auf
der Luinolinie verlaufen die Bauarbeiten auf dem flnften
von insgesamt sechs Abschnitten, Gallarate-Laveno, wei-
terhin plangemass. Mit der Ausfiihrungsprojektierung des
letzten Streckenabschnitts Gallarate-Sesto Calende wurde
begonnen.

Die teuerungsbereinigte Endkostenprognose des BAV be-
tragt 798,3 Millionen Franken (Preisstand April 2012). Sie
setzt sich zusammen aus 518,3 Millionen Franken fur die
Massnahmen in der Schweiz und 280 Millionen Franken als
Kostendach fir die Massnahmen in Italien. In Italien sind bis-
her lediglich 120 Millionen Euro fiir den Ausbau der Luinoli-
nie vertraglich verpflichtet.'® Der Bedarf fUr weitere Kredite
far Massnahmen sidlich des Simplon konkretisiert sich im
Rahmen der Arbeitsgruppen mit dem italienischen Ver-
kehrsministerium. Die erwarteten Kosten der Projekte des
4mK sind durch die bewilligten Verpflichtungskredite insge-
samt abgedeckt.

Die Arbeiten verlaufen plangeméss und im Kostenrahmen.
Aus heutiger Sicht kann die Inbetriebnahme des 4mK auf
Ende 2020 eingehalten werden. Davon ausgenommen sind

4-Meter-Korridor (4mK)

die Ceneri-Bergstrecke sowie die Tunnel Svitto Il und
Dragonato Il (dritte Gleis Bellinzona—Giubiasco im Rahmen
von AS2025). Fir den Ausbau der beiden Tunnel Kannenfeld
und Schitzenmattim Raum Basel hat die SBB im Auftrag des
BAV zudem eine Objektstudie erstellt. Die Bauarbeiten fur
den 4mK werden im Jahr 2020 fortgesetzt und teilweise ab-
geschlossen: Bozberg, Villnachern, Paradiso und San Marti-
no sowie die Massnahmen auf der offenen Strecke.

In Italien werden die Profilausbauten auf dem Abschnitt Gal-
larate-Sesto Calende ausgeflihrt sowie Abschlussarbeiten
auf den vorangegangenen Abschnitten vorgenommen. Im
Auftrag des Lenkungsausschusses Schweiz-Italien haben
die betroffenen Bahnen RFI, BLS und SBB zudem das Zielbild
4mK-tauglicher Trassen auf italienischem Gebiet der Simp-
lonlinie konkretisiert.

6.2 Ziele des Programms 4mK

Die Verlagerung des alpenquerenden Guterverkehrs von der
Strasse auf die Schiene ist das Hauptziel der schweizerischen
Verkehrspolitik. Eine wichtige Massnahme, um dieses Ziel zu
erreichen, ist die Errichtung eines 4-Meter-Korridors auf der
Nord-Std-Achse Gotthard. Damit konnen Sattelauflieger
mit einer Eckhohe von 4 Metern und einer Breite von bis zu
2,60 Metern per Bahn von Basel nach Chiasso und Luino
(bzw. durchgangig zu den wichtigen Umschlagterminals in
Norditalien) transportiert werden.

Das Bundesgesetz flr den Bau- und die Finanzierung eines
4-Meter-Korridors auf den Zulaufstrecken zur NEAT

(4mK-Gesetz) wurde am 1. Juni 2014 in Kraft gesetzt.

Die Realisierung des 4mK am Gotthard erfordert die Erweite-
rung des Lichtraumprofils auf den Zulaufstrecken zum Gott-
hard- und zum Ceneri- Basistunnel. Dazu sind in der Schweiz
im Wesentlichen rund 20 Tunnelobjekte mit ungentigenden
Profilverhaltnissen anzupassen. Zudem sind «Profilhindernis-
se» auf der offenen Strecke, wie Signalanlagen, Perrondacher
und Fahrstromanlagen, zu beseitigen. Die grosste Einzel-
massnahme ist der Neubau des Bézbergtunnels.

Damit der 4mK seine volle Wirkung entfalten kann, missen
die Sattelauflieger auch jenseits der Schweizer Grenze mit

0 Gemass aktuell in der Finanzplanung hinterlegten Wechselkursen 132 Millionen Franken.
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der Bahn bis zu den Umschlagterminals westlich und stlich

von Mailand transportiert werden kénnen. Voraussetzung  biet zur Verfligung steht.

dafir ist, dass die auf das erweiterte Lichtraumprofil umge-

6.3 Stand des Programms 4mK

6.3.1 Massnahmen in der Schweiz

baute Infrastruktur bis Ende 2020 auch aufitalienischem Ge-

Die fur den durchgangigen 4-Meter-Korridor zwischen Basel und Chiasso bzw. Luino erforderlichen Einzelprojekte mussen
bis Ende 2020 realisiert werden.

Im Berichtsjahr wurden folgende wesentliche Projektfortschritte erzielt:

Projektname, Phase

Neubau Bézbergtunnel

Stand der Arbeiten/Ausblick

Der pneugebundene Einbau der Bahntechnik startete im Marz 2019 und konnte Ende
August 2019 einschliesslich der Deckenstromschiene abgeschlossen worden. Die
50-Hz-Stromversorgung (B-Netz), der beleuchtete Handlauf sowie die Tunnelfunkanlage
(GSM-R, GSM-P, Polycom und Feuerwehrfunk) wurden in Betrieb genommen. Der
Bahnverlad des Ausbruchsmaterials konnte Ende Mai 2019 abgeschlossen werden. Im
Anschluss wurden das Verladegleis mit der Abwurfhalle am Portal Schinznach sowie

das Forderband riickgebaut. Der Baubeginn der festen Fahrbahn startete am 2. September

2019 mit dem Einbau der Gleistragplatten fiir die feste Fahrbahn. Die beiden Portalbauwer-

ke in Schinznach und Effingen sind bis Ende 2019 vollstandig fertiggestellt worden.

Der Abschluss der Fahrbahnarbeiten ist im Februar 2020 vorgesehen (6. Februar 2020
«Goldene Schwelle»). Anschliessend werden die gleisgebundenen Restarbeiten wie der
Einbau der Deckenstromschiene sowie der Einbau der ETCS-Sicherungsanlagen mit
Aussensignalen durchgefiihrt.

Die erste von zwei Rettungstibungen (PGV-Auflage) ist fiir den 15. August 2020 terminiert.
Die Ubergabe des Tunnels vom Unternehmer GU+ an die SBB findet am 31.08.2020 statt.
An zwei IBN-Wochenenden vom 23. bis 25. Oktober und 30. Oktober bis 1. November 2020
findet die Verschwenkung der beiden Gleise in den neuen Doppelspurtunnel statt. Ab dem
2. November 2020 wird der gesamte Verkehr durch den neuen Tunnel gefiihrt, und die
Gleisanlagen sowie die gesamte Bahntechnik im bestehenden Tunnel kénnen zuriickge-
baut werden. Der Inbetriebnahme-Anlass findet voraussichtlich am 1. November 2020 statt.
Die kommerzielle Inbetriebnahme ist zum Fahrplanwechsel am 13. Dezember 2020
vorgesehen.

Beurteilung, Termine

Auf Kurs
IBN: Ende 2020

Villnacherntunnel

Im Friihjahr 2019 wurde die Ausschreibung der Baumeisterarbeiten in SIMAP publiziert. Die
Vergabe konnte im August 2019 durchgefiihrt werden. Die Ausfiihrungsplanung wurde bis
Ende 2019 erstellt. Der Beginn der Ausfiihrung (Vorbereitungsarbeiten Deckenstromschie-
ne) istam 12. Januar 2020 vorgesehen. Die Nachtschichtarbeiten an der Profilaufweitung
starten am 19. Januar 2020. Die Fahrbahnerneuerungen und der anschliessende Abschluss
der Arbeiten sind im Mai/Juni 2020 vorgesehen..

Auf Kurs
IBN: Mitte 2020

Rindelfluhtunnel Iund II

Das Projekt ist abgeschlossen und die Anlage in Betrieb.

IBN 2014 erfolgt

Morschachtunnel

Das Projekt ist abgeschlossen und die Anlage in Betrieb.

IBN 2018 erfolgt

Axen-Seegleis-Tunnel (LV)

Per Fahrplanwechsel 2019/2020 ist der Abschnitt Sisikon—-Gruonbach am Axen in Betrieb
genommen worden. Die Erneuerung und die Anpassung an die Profilanforderungen des
4mK im seeseitigen Axentunnel sind abgeschlossen.

IBN: Ende 2019 erfolgt

Crocetto- und Giustiziatunnel
(V)

Das Projekt ist abgeschlossen und die Anlage in Betrieb.

IBN 2016 erfolgt

Svittotunnel |

Das Projekt ist abgeschlossen und die Anlage in Betrieb.

IBN 2018 erfolgt




Projektname, Phase

Svittotunnel Il
(finanzieller Beitrag 4mK)
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Stand der Arbeiten/Ausblick Beurteilung, Termine

Fiir 4mK auf Kurs
IBN: ab Ende 2025

Das Bauprojekt ist fertiggestellt (SIOP A abgeschlossen) und im Gesamtdossier Projekt

3. Gleis Bellinzona-Giubiasco aufgenommen. Die 6ffentliche Planauflage des Projekts

3. Gleis Bellinzona-Giubiasco ist im Mai/Juni 2019 erfolgt, und es sind rund 30 Einsprachen
eingegangen. 2020 erfolgt die Bereinigung der Einsprachen im Rahmen des Auflage-
projektes 3. Gleis Bellinzona-Giubiasco.

Dragonatotunnel | (LV)

Das Projekt ist abgeschlossen und die Anlage in Betrieb. IBN: Herbst 2019 erfolgt

Dragonatotunnel II
(finanzieller Beitrag 4mK)

Das Bauprojekt ist fertiggestellt (SIOP A abgeschlossen) und im Gesamtdossier Projekt Fiir 4mK auf Kurs
3. Gleis Bellinzona-Giubiasco aufgenommen. Die 6ffentliche Planauflage des Projekts 3. Gleis IBN: ab Ende 2025
Bellinzona-Giubiasco ist im Mai/Juni 2019 erfolgt, und es sind rund 30 Einsprachen

eingegangen. 2020 erfolgt die Bereinigung der Einsprachen im Rahmen des Auflageprojektes

3. Gleis Bellinzona-Giubiasco.

Massagnotunnel

Das Projekt ist abgeschlossen und die Anlage in Betrieb. IBN 2013 erfolgt

Paradiso- und
San-Martino-Tunnel

Die IBN des bergseitigen Gleises erfolgte am 16. Dezember 2019. Die Bauphasenplanung  Auf Kurs

fiir das seeseitige Gleis ist abgeschlossen. Der IBN-Termin Ende November 2020 kann IBN: Ende 2020
damit eingehalten werden. Die erforderlichen Ressourcen und Intervalle sind zugesichert.

Am seeseitigen Gleis wird 2020 gearbeitet.

Maroggiatunnel

Die Fertigstellungsarbeiten und die Selbstrettungsmassnahmen wurden durch Drittfirmen  In Betrieb

bis Ende 2019 abgeschlossen. IBN 2018 erfolgt
Molinotunnel Das Projekt ist abgeschlossen und die Anlage in Betrieb. IBN 2016 erfolgt
Coldreriotunnel (LV) Das Projekt ist abgeschlossen und die Anlage in Betrieb. IBN 2016 erfolgt
Balernatunnel (LV) Das Projekt ist abgeschlossen und die Anlage in Betrieb. IBN 2016 erfolgt
Tunnel Ceneri-Bergstrecke Das Plangenehmigungsdossier wurde fertiggestellt und im Dezember 2019 eingereicht. Auf Kurs

Das Bauprojekt wird per Ende Januar 2020 abgeschlossen. IBN: Ende 2021

Objekte auf offener Strecke
Basel-Chiasso

Die Massnahmen an den Objekten auf der offenen Strecke sind bis auf wenige Restarbeiten ~ Auf Kurs
umgesetzt. 2019 wurden noch die folgenden Perrondécher angepasst: Giubiasco, Brunnen,  IBN: Ende 2020
Schénenwerd, Wohlen und Lenzburg. Beim Perrondach in Maroggia mussten die Arbeiten

im November 2019 nach einer Intervention der Denkmalpflege unterbrochen werden. Das

weitere Vorgehen wird zusammen mit dem BAV geklart.

Die Profilmessungen tiber den gesamten 4mK zwischen Basel und Chiasso konnten im

Dezember 2019 erfolgreich abgeschlossen werden. Die Strecke zwischen Rotkreuz und

Bellinzona konnte bereits per 1. Juli 2019 fiir Doppelstockziige (EBV 2) freigegeben werden.

2020 sind die Anpassungen an den Perrondéchern Melide, zweiter Teil Maroggia, Taverne—

Torricella und zwei Signalanpassungen geplant.

Der gesamte 4mK wird aus heutiger Sicht fristgerecht zum Fahrplanwechsel am 13.

Dezember 2020 fiir das Lichtraumprofil EBV 3 freigegeben.

Kannenfeld- und
Schiitzenmatttunnel

Die Linie von Basel SBB via Basel St.Johann nach Frankreich wird mittelfristig als Auf Kurs
Umleitungsstrecke fiir den 4mK auf EBV 3 ausgebaut. Die SBB hat im Auftrag des BAV IBN: ab 2025
eine Objektstudie fiir den Ausbau des Schweizer Abschnitts mit den beiden Tunneln

Kannenfeld und Schiitzenmatt erstellt. Die Phasenfreigabe Vorprojekt durch das BAV

erfolgte im Oktober 2019, gefolgt vom SBB internen Start des Vorprojekts. Die Er-

arbeitung des Vorprojekts erfolgt in enger Abstimmung mit den Umfeldprojekten im Raum

Basel St. Johann-Basel (Auftraggeber Kt. Basel-Stadt) bis Ende 2021.
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Standbericht Eisenbahnausbauprogramme 2019 4-Meter-Korridor

6.3.2 Massnahmen in Italien

Auf der Gotthardstrecke sind die Massnahmen landertber-
greifend vereinbart worden. Im Abkommen vom 28. Januar
2014 mit Italien verpflichtete sich die Schweiz, die baulichen
Massnahmen auf der Luinolinie (Perimeter Ranzo-Sesto
Calende-Gallarate/Novara) mit einem Kostendach von 120
Millionen Euro (bzw. 132 Millionen Franken zu aktuell in der
Finanzplanung hinterlegten Wechselkursen) zu finanzieren.
Im Gegenzug erklarte sich Italien bereit, die Finanzierung
des Ausbaus der Strecke Chiasso-Mailand tber ein Dekret
(rund 40 Millionen Euro) sicherzustellen.

Auf der Grundlage des bilateralen Abkommens mit Italien
hat das BAV am 16. September 2014 mit der Rete Ferrovieria
Italiana (RFI) eine Vereinbarung zur Umsetzung der notwen-
digen baulichen Massnahmen bis 2020 abgeschlossen. Da-
rin sind die technischen Anforderungen fir den Bau des
4-Meter-Korridors zwischen der Schweiz und Novara/Busto
Arsizio (1) und die Anforderungen an die Projektaufsicht fest-
gelegt. Ausserdem definiert die Vereinbarung die Verant-
wortlichkeiten der RFI bei der Ausfihrung der Arbeiten so-
wie bei der Bauvergabe. Das BAV verpflichtet sich, die
Massnahmen auf der Luinolinie mit einem Beitrag von 120
Millionen Euro zu finanzieren.

Dabei geht es in Italien — analog zu den Massnahmen in der
Schweiz—darum, das Lichtraumprofil in Tunneln und auf der
freien Strecke so zu erweitern, dass auch Zlige mit Sattelauf-
liegern mit einer Eckhéhe von vier Metern verkehren kén-
nen. Die RFI hat die Bauarbeiten als Gesamtmandat (Gene-
ralunternenmung inkl. AusfGhrungsprojekt) fur alle Ar-
beitsgattungen und Streckenabschnitte vergeben.

2019 wurde in Italien an verschiedenen Streckenabschnitten
gleichzeitig gearbeitet. Zentral war der Abschnitt Gallarate—
Laveno, auf dem Tunnel auf das grossere Lichtraumprofil
ausgeweitet wurden.

2020 werden die Profilausbauten auf dem letzten Abschnitt
Gallarate-Sesto Calende ausgeflihrt sowie Abschlussarbei-
ten und Abnahmen auf den vorangegangenen Abschnitten
vorgenommen.

Die Arbeitsgruppe 1 hat im Auftrag des Lenkungsausschus-
ses CH-I die Massnahmen erarbeiten lassen, um die Leis-
tungsfahigkeit der Simplonlinie zu verbessern. Die Bahnen
RFI, BLS und SBB haben ein Zielbild mit langfristig vier
4mK-tauglichen Trassen erarbeitet. In einer ersten Phase sol-
len drei stlindlich fahrbare Guterverkehrstrassen Basel-Do-
modossola—Novara/Gallarate mit dem grosseren Profil an-
geboten werden kénnen. Die Machbarkeit und die Kosten
einer ersten Ausbauetappe Brig-Domodossola wurden un-
tersucht. Im Herbst 2019 konnten diese Stossrichtung und
die langfristige Entwicklung bestatigt werden.

Anldsslich des Lenkungsausschusses CH-I vom 14. Februar
2020 wurde ein bilaterales Abkommen fir den Ausbau der
Eisenbahninfrastruktur auf der Achse Létschberg-Simplon im
Hinblick auf die Unterzeichnung durch die Verkehrsminister
freigegeben. Es muss noch durch die zustandigen politischen
Gremien beider Ldnder bestétigt werden.
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6.3.3 Allgemeines/
Querschnittsthemen

Die Inbetriebnahme des Gotthard-Basistunnels per Fahr-
planwechsel Dezember 2016 erlaubt bis zur Inbetriebnah-
me des Ceneri-Basistunnels und des 4mK noch nicht die vol-
len Produktionsverbesserungen flr den internationalen
alpenquerenden Guterverkehr.

Um die ab 2020 zur Verfligung gestellten zusatzlichen Trans-
portkapazitaten rasch nutzen zu kdnnen, hat der Bund ei-
nen erheblichen Mitfinanzierungsbeitrag an die Errichtung
einer modernen Umschlagsanlage zur Abwicklung von 740
Meter langen KV-Zigen in Milano-Smistamento zugesi-
chert. In einer ersten Etappe sind Umschlagskapazitaten von
260000 Twenty Foot Equivalent Units (TEU) pro Jahr vorge-
sehen. Ebenfalls wird die Kapazitat des bestehenden Nord-
und Stidanschlusses an die KV-Umschlagsanlage in Bus-
to-Arsizio/Gallarate erweitert. Dieses Erweiterungsvorhaben
wird ebenfalls vom Bund mit einem Mitfinanzierungsbeitrag
unterstatzt.

Der Korridor NSMED (Nordsee-Mittelmeer) erreicht in Ba-
sel die Schweiz, wo Glterzlige im Laufweg Belgien/Frank-
reich—Italien zwischen den Korridoren NSMED und
Rhein-Alpen (RALP) wechseln. In Gesetz und Botschaft zum
4mK bisher nicht enthalten waren die beiden Tunnel zwi-
schen Basel SBB und Basel St.Johann Grenze(-St-Louis).
Zum Zeitpunkt der Beschlussfassung war noch nicht klar,

4mK Botzberg, gleisgebundene Bauarbeiten im Tunnel.

ob auch die Weiterfihrung auf der franzésischen Seite bis
zu den Nordseehafen mit einem gleichen Profil erfolgen
wurde. SNCF Réseau hat 2018 eine Studie lanciert, die far
das gesamte franzosische Schienennetz eine Kosten-Nut-
zen-Analyse mit dem Ziel einer Priorisierung von auf vier Me-
ter auszubauenden Achsen durchfihrt. Dabei wird auch die
Ertichtigung des Abschnitts Calais-St.-Louis auf Standard-
profil P400 (Profil von Sattelaufliegern mit vier Metern Eck-
hohe) geprift. Die Ergebnisse, welche Strecken auszubauen
sind, sollen nun Ende 2020 (statt wie ursprlinglich geplant,
Ende 2019) vorliegen und 2021 in einen nationalen Guter-
verkehrsplan fliessen.

Um einen durchgehenden Korridor Nordsee-Mittelmeer
(Calais—Basel-Italien) mit Profil P400 zu realisieren, wird
auch auf Schweizer Seite der Abschnitt St-Louis—Basel RB auf
das grossere Lichtraumprofil (EBV 3) zu erweitern sein. Der
Streckenunterbruch bei Rastatt (D) im Sommer 2017 hat
zudem bestatigt, dass die Schaffung von redundanten
Strecken flr den grenzliberschreitenden Guterverkehr von
zentraler Bedeutungist. Im Vordergrund steht dabei die Um-
leitung des Verkehrs von der deutschen auf die franzdsische
Rheinseite.

Die Vorprojekte fur die Profilanpassung der beiden Tunnels
Kannenfeld und Schitzenmatt sind auf Kurs. Damit kédnnte
die Realisierung, insbesondere bei einem Investitionsent-
scheid in Frankreich, weiter vorangetrieben werden.
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6.4 Kosten des Programms 4mK

6.4.1 Kostenbezugsbasis

Im Bundesbeschluss vom 5. Dezember 2013 " Giber den Ge-
samtkredit fur den Bau und die Finanzierung eines 4-Me-
ter-Korridors auf den Zulaufstrecken zur NEAT wurden ins-
gesamt 990 Millionen Franken (Preisbasis April 2012, ohne
Teuerung und Mehrwertsteuer) bewilligt.

Auf dieser Basis hat das BAV mit der SBB im Oktober 2014
eine Umsetzungsvereinbarung Uber die Planung und Reali-
sierung ihrer Ausbauten abgeschlossen. Die Vereinbarung
regelt die Verantwortlichkeiten im Zusammenhang mit den
notwendigen Infrastrukturmassnahmen an den schweizeri-
schen Strecken des Transitkorridors und deren Finanzierung.
Fur die Massnahmen in der Schweiz stehen maximal 630
Millionen Franken (Preisbasis April 2012) zur Verfiigung. Ge-
genuber dem Verpflichtungskredit Gber 710 Millionen Fran-
ken besteht eine Reserve von 80 Millionen Franken.

Fur die Ausbauten auf dem italienischen Staatsgebiet ist die
RFI zustandig. Das BAV hat deshalb mit der RFI fUr die italie-
nischen Strecken der Luinolinie auf Basis eines Ubereinkom-
mens eine Vereinbarung abgeschlossen. Diese stellt den auf
die Profilausbauten in der Schweiz abgestimmten Zugang
zu den Umschlagsterminals nordlich von Mailand sicher. Bis
zum geplanten Abschluss 2020 stehen fiir die Anpassungen
auf der Luinolinie 120 Millionen Euro (Preisbasis April 2012)
zur Verfligung.

Diese beiden Vereinbarungen bilden die Grundlage fir die
Uberwachung und Steuerung der Kostenentwicklung in den
einzelnen Teilprojekten. Die damit definierte Kostenbezugs-
basis beruht auf dem NEAT-Teuerungsindex (NTI), Stand
April 2012.

"' BBI 2014 3689 (-3690) vom 27. Mai 2014.

6.4.2 Kostensituation
und -prognose

Kostensituation

SBB Infrastruktur hat bis Ende des Berichtsjahres Auftrage in
der Héhe von 417,1 Millionen Franken vergeben, wovon al-
lein Gber 60 % auf den Bozbergtunnel entfallen.

Die bis Ende 2019 aufgelaufenen Kosten flr die Anpassun-
gen der Infrastruktur in der Schweiz belaufen sich auf 371,3
Millionen Franken. In diesen Ist-Kosten sind neben den bis-
her umgesetzten Baumassnahmen samtliche Vorprojektie-
rungen zur Anpassung bestehender Tunnelbauwerke sowie
von Hindernissen auf offener Strecke der Achse Basel-Chias-
so in der Hohe von rund 8,5 Millionen Franken enthalten.

FUr die Arbeiten am italienischen Teil der Luinolinie und an
den Zufahrten zu den Grossterminals hat die RFI bisher Kos-
ten in der Hohe von 106,4 Millionen Franken geltend ge-
macht. Der grosste Teil davon entfallt auf die Hauptarbeiten
auf dem Abschnitt Laveno—Luino—Pino Tronzano.

Kostenprognose

Verpflichtungen

Ist-Kosten
0 200 400 600 800

B Preisstand aktuell B Preisstand April 2012
nominal real

Kosten- und Kreditsituation 4-Meter-Korridor, in Millionen Franken.
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Kostenprognose

Die Endkostenprognose fir alle Profilausbauten auf Schwei-
zer Territorium umfasst neben den kalkulierten Kosten die
bekannten, bewerteten Risiken und liegt bei 518,3 Millionen
Franken (Preisstand April 2012). Gegenlber dem Vorjahres-
wert steigt sie um 1,5%. Aus heutiger Sicht ist gegenlber
der fur die Realisierung vereinbarten Summe mit Minderaus-
gaben von 17,7 % zu rechnen.

Im Kreditbeschluss fur die Ausbauten in Italien ist die Er-
tlchtigung der Bahninfrastruktur flr Sattelauflieger mit
vier Metern Eckh6he sowohl auf der Luinolinie (Grenze bis
zu den Umschlagsterminals) als auch auf der Lo&tsch-
berg-Simplon-Achse (Iselle bis Domodossola) vorgesehen.

Von den daflir reservierten 280 Millionen Franken sind 120
Millionen Euro fir die Luinolinie in einer Umsetzungsverein-
barung gebunden (wechselkursbereinigt ca. 132 Millionen
Franken). Die Arbeiten sind weit fortgeschritten, und die
entsprechende Kostenschatzung hat sich bisher bestatigt.

Fur Profilanpassungen auf den italienischen Abschnitten der
Lotschberg-Simplon-Achse wurden im Rahmen der parla-
mentarischen Debatte Zuschisse von 50 Millionen Franken
reserviert. Der Lenkungsausschuss Schweiz—-Italien hat ver-
tiefende Abklarungen ausgel6st, mit welchen Massnahmen
die Kapazitat auf den Strecken Brig-Domodossola—Arona—
Sesto Calende langfristig ausgebaut werden kann. Am
14. Februar 2020 wurde ein bilaterales Abkommen flr den
Ausbau der Eisenbahninfrastruktur auf der Achse Lotsch-
berg-Simplon im Hinblick auf die Unterzeichnung durch die
Verkehrsminister freigegeben.

Das BAV belasst die Kostenprognose fir die Infrastrukturbei-
trage an Italien bei insgesamt 280 Millionen Franken.
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Massnahmen 630,0 5823 518,3 5109 +1,5%
in der Schweiz

Massnahmen 132,0 132,0 280,0 280,0 -
in Italien*

Total 4mK 762,0 7143 7983 7909 +0,9%

Endkostenprognose 4-Meter-Korridor, in Millionen Franken; Preisstand des
Verpflichtungskredites (April 2012).

* Nur Massnahmen Luinolinie; Anpassungen an der Simplonlinie sind noch offen
(abhangig vom Wechselkurs Euro/CHF).

Die Mittel fur die geplanten Projekte zum Ausbau der Tran-
sitachsen auf das fir den Transport von Sattelaufliegern mit
vier Metern Eckhéhe notwendige Lichtraumprofil sind aus-
reichend. Es bestehen genligend Reserven auch fiur die
Deckung von Unvorhergesehenem. Projektoptimierungen
werden laufend geprift und umgesetzt. Steuerungsmass-
nahmen des Bundes missen aus heutiger Sicht nicht ergrif-
fen werden.

6.5 Finanzierung

des Programms 4mK

6.5.1 Verpflichtungskreditkontrolle

Durch den Bundesbeschluss vom 5. Dezember 2013 zur Fi-
nanzierung der Profilerweiterungen auf den Transitachsen
wurden Ausgaben von maximal 990 Millionen Franken
(Preisbasis April 2012, exkl. Mehrwertsteuer) bewilligt. Der
Bundesrat kann bei Bedarf die Kredite um die aufgelaufene
Teuerung und Mehrwertsteuer erhéhen. Aufgrund der tie-
fen Inflation der vergangenen Jahre liegen die Mehrausga-
ben fur Teuerung und n. r. MWST im Ausbauprogramm ak-
tuell bei lediglich 9,5 Millionen Franken.

Fast alle Teilprojekte zum Profilausbau auf den schweizeri-
schen Streckenabschnitten befinden sich bereits in Ausfih-
rung oder wurden in Betrieb genommen. Vor dem Abschluss
der Projektierung stehen nur noch die Projekte der Cene-
ri-Bergstrecke sowie die Tunnel Svitto Il und Dragonato Il
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Letztere werden erst nach 2020 im Rahmen des Ausbau-
schritts 2025 (AS25) mit dem dritten Gleis Bellinzona-Giubi-
asco realisiert. Die Kostenrisiken der Massnahmen in der
Schweiz sind aufgrund des fortgeschrittenen Projektstandes
gering. Aus heutiger Sicht werden sowohl der Kreditrahmen
in der Schweiz von 710 Millionen Franken als auch die durch
die Umsetzungsvereinbarung maximal verpflichteten Mittel
deutlich unterschritten.

Auf den italienischen Abschnitten der Luinolinie werden
2020 die Profilausbauten auf dem letzten von sechs betrof-
fenen Abschnitten (Gallarate-Sesto Calende) ausgefiihrt so-
wie Abschlussarbeiten auf den vorangegangenen Abschnit-
ten vorgenommen. Die durch das Parlament freigegebenen
Beitrage von 280 Millionen Franken fir grenziberschreiten-
de Projekte sind als Kostendach definiert. Es bestehen genu-
gend Reserven fur die Sicherstellung der Zugange von GU-
terzigen mit vier Metern Eckhohe zu den relevanten Termi-
nalanlagen. Die Finanzmittel bleiben bis zur Kldrung der
Ausbauvarianten an der Simplonachse und bis zum Ent-

scheid Uber allfallige weitere Ausbauten reserviert.

Verpflichtungskredite
Verpflichtungskredit
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Massnahmen 710,0 630,0 3704 86,0
in der Schweiz
Massnahmen 280,0 132,2 106,4 25,6
in Italien*
Total 4mK 990,0 762,2 476,8 11,6

Verpflichtungskreditkontrolle 4-Meter-Korridor, in Millionen Franken;
alle Angaben mit effektivem Preisstand.

* Nur Massnahmen an der Luinolinie; Anpassungen an der Simplonlinie sind
noch offen (abhéngig vom Wechselkurs Euro/CHF).

6.5.2 Voranschlagskredit
und Finanzplanung

Im Rahmen des Budgetprozesses flr den Voranschlag 2019
haben SBB und RFI ihren Mittelbedarf fir 4mK-Ausbauten
angemeldet. Das Parlament hatim Dezember 2018 mit Bun-
desbeschluss fur die in der Rubrik «Bahn 2000/ZEB/4mK» zu-
sammengefassten Ausbauvorhaben 561,6 Millionen Fran-
ken fir 2019 freigegeben.

Der um Uber 30 % hoéhere Mittelbedarf fir den Profilausbau
an Schweizer Strecken aufgrund des sehr hohen Baufort-
schritts konnte innerhalb der Rubrik kompensiert werden.
Die SBB benétigte 2019 fur ihre Massnahmen 86,0 Millionen
Franken. In Italien wurden fur die Bauarbeiten 25,6 Millio-
nen Franken ausgegeben, 19 % weniger als geplant.

Im Rahmen der Beratungen fur das Budget 2020 hat das Par-
lament Ende 2019 fur die Rubrik «Bahn 2000/ZEB/4mK»
insgesamt 433,9 Millionen Franken freigegeben. Davon sind
far die 4mK-Ausbauten insgesamt 70,9 Millionen Franken
vorgesehen. 55 Millionen sind fur die SBB Ausbauten in der
Schweiz geplant.

Die grafische Darstellung der Planrechnung zeigt die aus
heutiger Sicht benétigten Finanzmittel fir die Projektie-
rungsarbeiten und die Ausfihrung aller Projektelemente
des4mK. Die Konzentration der Bauarbeiten an grossen Pro-
jekten mit hohen Kosten dauertim Jahr 2020 noch an. Mass-
gebend sind der Bézbergtunnel, die Tunnel Villnachern
und Paradiso sowie die Profilausbauten auf dem Strecken-
abschnitt zwischen Gallarate und Sesto Calende in Italien.
Danach wird aus heutiger Sicht mit deutlich sinkenden Aus-
gaben geplant. Vorbehalten bleiben die Resultate von Ver-
tiefungsstudien zum Ausbaubedarf der Simplonlinie sowie
die weiteren Projektierungsschritte der Tunnel Kannenfeld
und Schiitzenmatt. In der Planrechnung sind zu diesen Aus-
bauten bisher keine Mittel eingestellt.
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Finanzplanung per 31.12.2019 in Millionen Franken
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Finanzplanung 4-Meter-Korridor, in Millionen Franken; alle Angaben mit effektivem Preisstand.

6.6 Risikomanagement des Programms 4mK

Das BAV hat die Aufgabe, die Risikosituation (Chancen und
Gefahren) des Projekts periodisch zu Uberprifen. Es konzen-
triert sich dabei auf die Ubergeordneten Rahmenbedingun-
gen bzw. die Ebene des Gesamtvorhabens. Das operative
Risikomanagement auf Projektebene liegt in der Verantwor-
tung der Bauherrschaft.

Das Gesamtprojekt 4-Meter-Korridor befindet sich in einer
Phase, in der die Risiken und die Gegensteuermassnahmen
schwergewichtig im Bereich der termingerechten Realisie-
rung liegen.

Ausgehend von der aktuellen Risikoeinschatzung, ist die In-
betriebnahme des 4mKim Jahr 2020 realisierbar. Davon aus-
genommen bleiben die beiden Tunnel Schitzenmatt und
Kannenfeld im Raum Basel, die Ceneri-Bergstrecke sowie die
Tunnel Svitto Il und Dragonato Il.

Die nachfolgenden Risikogruppen werden aufgrund ihrer
Eintretenswahrscheinlichkeit und/oder Auswirkung auf das
Gesamtprojekt 4mK als besonders relevant erachtet:

e Terminrisiko: Erschwernisse im weiteren Bauablauf fihren
zu einer verspateten Inbetriebnahme des Bézbergtunnels.
Hauptmassnahme: Die ISB stellen den laufenden Abgleich
der Terminplanung zum friihzeitigen Erkennen von Ab-
weichungen sicher. Dadurch steht ein grosseres Zeitfens-
ter fUr Testzwecke und Testfahrten im Tunnel zur Verfa-
gung.

Terminrisiko und Kostenrisiko: Verspatete Fertigstellung

des Paradisotunnels aufgrund von Verzégerungen bei der
Ausfihrung. Eine Kirzung von Intervallen generell bei
den Bauprojekten im Zeithorizont 2020 fihrt zu héheren
Kosten und Terminverzégerungen.

Hauptmassnahme: Die ISB Gberwachen die Intervallsitua-
tion, um im Falle von ungeplanten Anderungen friihzeitig
reagieren zu kdnnen. Gegebenenfalls prifen BAV und ISB
weitere Beschleunigungsmassnahmen.
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e Terminrisiko: Verzégerungen im Bau von Anlagenteilen
auf der Nord-Std-Achse Gotthard aufgrund von knappen
Ressourcen Infrastruktur, Verfigbarkeit und Unterhalt der
SBB (I-VU). Dieses Risiko bezieht sich neben den Projekten
4mK auch auf die Projekte GBT und CBT.
Hauptmassnahme: Die SBB optimiert den Ressourcenein-
satz ihrer internen Bauunternehmung und vertieft ihre
Fertigkeiten in Bezug auf Bauen mit Dritten.

4-Meter-Korridor, Profilerweiterung Paradiso-Tunnel.
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AS25, Bau Uberholgleis Coppet-Founex abends.



7.1  AS25 in Kiirze

Durch den weiteren Projektfortschritt bei den rund 75 Pro-
jekten konnten 2019 bereits erste Projekte abgeschlossen
werden. Die Projektierungen und Realisierungen laufen in-
tensiv weiter. Viele Projekte sind 6ffentlich aufgelegen, und
der Baubeginn kann nach der Plangenehmigung des BAV er-
folgen. Bei diversen Abstimmungssitzungen mit den Infra-
strukturbetreibern, den Kantonen und den Gemeinden
konnten meist befriedigende Losungen gefunden werden,
die nun in den Projekten umgesetzt werden.

Nach den Privatbahnen (Matterhorn Gotthard Infrastruktur,
MGI) konnte 2019 auch die SBB mit den beiden GUterUber-
holgleisen in Romont und Coppet-Founex ihre ersten Aus-
bauten in Betrieb nehmen. Die fertig gebaute Kreuzungs-
stelle der Transports Montreux-Vevey-Riviera (MVR) wurde
flr das Féte des Vignerons 2019 rege genutzt.

In den beiden grossen Knoten Genf und Bern wurden die
Vorprojektdossiers so weit vertieft, dass die Anlagen inkl. der
notwendigen Abstellanlagen nun bekannt sind und die Bau-
phasenplanungen begonnen werden konnten. Dazu gehé-
renin Bern auch die Ausbauten im Aaretal. Mit den Entflech-
tungen im Wankdorf Std und in Gumligen sowie dem
Wendegleis in Mlinsingen werden die notwendigen Infra-
strukturen fur die zuklnftigen Angebote realisiert. Die Vor-
projekte sind weit fortgeschritten.

Die Komplexitat der Projekte in den Knoten ist gross. Das
BAV hat daher in Genf, Lausanne und Bern Knotenorganisa-
tionen mit allen Beteiligten (Kantonen, Stadten, Transpor-
tunternehmungen) geschaffen, in den die Arbeiten optimal
koordiniert werden kénnen. Die Erfahrungen werden spater
auch im Knoten Basel bei der Koordination der Leistungs-
steigerung, den beiden neuen Gleisen und den notwendi-
gen neuen Anlagen fur einen besseren Personenfluss ein-
fliessen.

Zwischen Olten und Basel haben die Bauarbeiten fir den
Vierspurausbau und das Wendegleis in Liestal Mitte 2019
begonnen. Neu sollen ab Friihling 2020 auch die Bauarbei-
ten der Entflechtung Muttenz begonnen werden. Die ent-
sprechende Plangenehmigungsverfiigung wurde im Januar
2020 erteilt. Auf die urspriinglich geplante Entflechtung in
Pratteln kann nach intensiver Uberprifung verzichtet wer-

Ausbauschritt 2025 (AS25)

den, da das Angebotskonzept 2025 sowie dasjenige fir den
Ausbauschritt 2035 mit einfacheren Ausbauten der Signali-
sierung fahrbar ist.

FUr die Doppelspurausbauten im Rheintal konnte mit den
Betroffenen eine annehmbare Losung flr den Bau mit einer
Totalsperre von acht Monaten gefunden werden. Dies ist
notwendig, weil der dusserst anspruchsvolle Bodenaufbau
einen etappierten Bau unter Betrieb nicht zulasst.

Die Projekte im Tessin sind ebenfalls weit fortgeschritten.
Aufgrund der grossen Anzahl ist der Koordination ebenfalls
grosse Beachtung zu schenken.

2019 wurden zwei weitere Umsetzungsvereinbarungen
(UV) fur die Projektierung (RhB) und die Realisierung von
Ausbauten (viertes Paket SBB) im Umfang von insgesamt
rund 535 Millionen Franken unterzeichnet.

Durch Kostenoptimierungen, die Abgrenzung zu Substanz-
erhaltungsmassnahmen und den Wegfall der Entflechtung
Pratteln konnten 2019 die Gesamtkosten des AS25 weiter
gesenkt werden. Sie liegen nun bei 5,6 Milliarden Franken
und damit um rund 820 Millionen Franken unter dem Ver-
pflichtungskredit. Per Ende 2019 wurden aus dem Verpflich-
tungskredit AS25 rund 406 Millionen an die Bahnen ausbe-
zahlt.

Die Risikobeurteilung hat sich aufgrund der Projektfort-
schritte und der weiteren Detaillierung fir den AS25 weiter
entscharft.

2020 werden die Projektierungs- und Realisierungsarbeiten
fortgefuhrt. Wichtige Meilensteine sind der Abschluss der
Vorprojekte in den Knoten Genf und Bern.
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7.2 Ziele des Programms AS25

Das Parlament hat am 21. Juni 2013 im Rahmen der Vorlage
zu Finanzierung und Ausbau der Bahninfrastruktur (FABI)
den AS25 der Eisenbahninfrastruktur beschlossen. Nach der
Volksabstimmung vom Februar 2014 traten die Bundesbe-
schlisse AS25am 1. Januar 2016 in Kraft. 12 Ziel sind der Aus-
bau der Kapazitaten und die Beseitigung von Engpéassen im
Hinblick auf den weiter wachsenden Verkehr.

Um die termingerechten Inbetriebnahmen derim AS25 vor-
gesehenen Massnahmen bis 2025 gewahrleisten zu kénnen,
wurden bereits seit 2013 erste Planungsarbeiten durchge-
fuhrt. Die Komplexitat und die lange Projektdauer einzelner
Projekte fihren dazu, dassin den Knoten Bern und Genf erst
im Horizont 2030 mit dem neuen Angebot gerechnet wer-
den kann.

Der AS25 beinhaltet ein schweizweites Massnahmenpaket
von 6,4 Milliarden Franken (SBB und Privatbahnen) auf ver-
schiedenen Streckenabschnitten. Zudem sind verschiedene
Einzelinvestitionen im Eisenbahnnetz notwendig, um die
Anschllsse zu gewahrleisten. Weiter sind Ausbauten von
betrieblichen Anlagen bei der SBB und bei Privatbahnen vor-
gesehen.

Die angestrebten Angebotsverbesserungen durch AS25 auf
dem Netz der SBB beinhalten eine Vervollstandigung des
Knotensystems, einen dichteren Taktfahrplan, Kapazitatser-
weiterungen flr den Personenverkehr sowie verbesserte
Trassenkapazitaten in wettbewerbsfahiger Qualitat (Befor-
derungszeiten, Zuverlassigkeit, Profile) fir den GUterverkehr.

Folgende konkrete Angebotsziele sollen mit der Umsetzung
des AS25 auf dem Netz der SBB erreicht werden:

Regional- und Fernverkehr

o Fahrzeitverklirzung Lausanne—Bern

¢ Neustrukturierung FV-Angebot Genéve-Lausanne

¢ 30-Minuten-Takt IR Bern-Luzern und RE Bern-Neuchatel

* 400-Meter-Zuge St. Gallen-Bern-Genéve-Aéroport und
Basel-Bern-Thun-Interlaken Ost/Brig

¢ Entlastung Internationaler Personenverkehr Bern-Thun

¢ 30-Minuten-Takt IC und Beibehaltung Uberlagerte
Trassen des Internationalen Personenverkehrs Zirich—
Chur

¢ 15-Minuten-Takt Geneve-Nyon

¢ 30-Minuten-Takt RER Neuchatel-Biel/Bienne
Verdichtung RER Fribourg/Freiburg

¢ 15-Minuten-Takt Bern-Minsingen

Verdichtung der S-Bahnen Richtung Burgdorf und

Neuchatel (S-Bahn Bern zweite Teilergdnzung)

¢ 15-Minuten-Takt S-Bahn Basel-Liestal

¢ 30-Minuten-Takt S11 Aarau-Dietikon(=Zurich)

e Erhohte Betriebsstabilitadt im RV-Angebot Giubiasco—
Bellinzona

¢ 15-Minuten-Takt Bellinzona-Locarno

¢ 30-Minuten-Takt RE10 und S10 Bellinzona-Lugano

¢ Bedienung von zwei Zwischenhalten zwischen Buchs SG
und Sargans

¢ 30-Minuten-Takt RE (Chur-)Sargans—Buchs—St. Gallen

¢ Angebotsverdichtung Obersee (Rapperswil-Uznach)

Guterverkehr

e Erhohung Kapazitat Basel RB-Rangierbahnhof Limmattal
(RBL), Kapazitatssicherung Lausanne-RBL via Jurastdfuss,
RBL-Sargans und Giubiasco—-Bellinzona

Privatbahnen

¢ 15-Minuten-Takt der MVR auf der Strecke Vevey-Blonay
e Exakter 30-Minuten-Takt der MGB zwischen Zermatt und
Fiesch, inkl. der Moglichkeit von Kreuzungen mit dem
Glacier Express zwischen Brig und Fiesch

Verlangerung S8 Jegenstorf-Batterkinden des RBS

Ausbau der S41 Luzern—-Horw zum 30-Minuten-Takt (Zen-
tralbahn, zb)

¢ 30-Minuten-Takt auf den wichtigsten Linien der RhB (An-
gebotskonzept Retica 30).

Das Angebotskonzept 2025 wurde bereits dreimal aktuali-
siert und ist mit Stand Oktober 2018 publiziert. Es ist ge-
plant, die Verabschiedung und Publikation mit Stand 31. De-
zember 2019 im zweiten Quartal 2020 vorzunehmen. Das
Angebotskonzept zeigt das Zielangebot fur den Fern-, Regi-
onal- und Guterverkehr fir den Horizont 2025, besitzt je-
doch nicht die Verbindlichkeit eines Fahrplans. Es bildet die
Grundlage fur die jahrlichen Netznutzungsplanungen (NNP)

12 Bundesbeschluss tiber den Ausbauschritt 2025 der Eisenbahninfrastruktur vom 21. Juni 2013; AS 2015 665-668; Bundesbeschluss tber den Verpflichtungskredit fir
den Ausbauschritt 2025 der Eisenbahninfrastruktur vom 17. Juni 2013, BBI 2015 1807.
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7.3 Stand des Programms AS25
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Basel RB; Lokabstellplatze (Modul 6)
Géu; Annahmegleise GV

Zofingen Abzweigung Kriegsschlaufe;
Zugfolgezeitverkirzung

Zofingen; Wendegleis

Wetzikon; Annahmegleise Schéneich
Siebnen-Wangen; Uberholgleis

abh N

Lausanne-Bern WAKO;

lot 3 Oron-Villaz-St-Pierre **

AS35* Projektierung Aarau-Zirich; Direktverbindung
Studien Durchgangsbahnhof Luzern; Abstellanlagen, 1
flankierende Massnahmen und Anschluss Kiissnacht

AS35*; Projektierung Thalwil-Zug D 1
(Zimmerbergtunnel I1)

AS35*; Projektierung Thalwil-Zug 2
(3./4. Gleis Zug-Baar) 3

coo~NO®

rprojekt
Geneéve; augmentation de la capacité
Bern West; Leistungssteigerung
Gumligen Sud; Entflechtung
Muinsingen; Wendegleis
Basel SBB; Uberbriickungsmassnahmen
Publikumsanlagen
Basel RB; Gleisverlangerung D-Gruppe (Modul 7)
AS35* Projektierung Lenzburg; Publikumsanlagen
RB Limmattal; Regionales Terminal Dietikon
Zlrich Mlligen; Abstellanlagen
AS35*; Projektierung Zirich Stadelhofen
(4. Bahnhofgleis und 2. Riesbachtunnel)
Lugano-Melide; Binari di giro corsa e di ricovero

Lausanne-Bern WAKO; Los 7b Flamatt-
Bumpliz Std**

Wankdorf Stid-Ostermundigen; Entflechtung
Projektierung Zug-Luzern (Durchgangsbahnhof
Luzern) (Aktualisierung Vorprojekt)

AS35*; Projektierung Bassersdorf-/Dietikon-
Winterthur (Brlttenertunnel kurz)

Pfaffikon (SZ)-Altendorf; Uberholgleis

Geneve; reconfiguration faisceau B
Denges-Morges; 3¢ voie
Vufflens-la-Ville/SIVA; acces direction Yverdon
Basel SBB; Leistungssteigerung 1. Etappe
Basel RB; Zugfahrstrassen Umfahrung Nord und
Mitte (Module 1/2)

Basel RB; Bremsprufanlage (Modul 3)
Daniken RB; Gleisfeldanpassungen

Minusio; Stazione d’incrocio

Chiasso; Binari di ricovero

Rorschach; Anlagenanpassungen

Cadenazzo Ovest-Ponte Ticino; Raddoppio binari
Ruthi (SG)-Oberriet; Anlagenanpassungen
Trlibbach-Buchs (SG); Doppelspurausbau

Plangenehmigungsverfahren
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Vernier-Meyrin Cargo; faisceau de garage RER
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Bern; Abstellanlagen Bumpliz Std
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Ligerz-Twann; neuer Doppelspurtunnel
Basel Ost-Muttenz; Entflechtung
Rupperswil-Magenwil; Leistungssteigerung
Uznach-Rapperswil; Ausbauten
Bellinzona-Giubiasco; Nuovo 3. binario
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Liestal; Wendegleis
Schaffhausen; Abstellanlagen, Teilprojekt
Abstellkapazitat Gleis O1/02
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Weichenverbindungen Gexi
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——— SBB
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Ortliches Projekt
Linienprojekt

KTU =
Tunnel

Betrieb
Coppet-Founex; voie de dépassement fret
Romont; voie de dépassement fret
Schaffhausen; Abstellanlagen, Teilprojekt
Wasserzapfstellen R3/4
Romanshorn; Anlagenanpassung

* Bestandteil AS35, Projektierung zu Lasten AS25

Zusétzliche Abschnitte zwischen Lausanne und Bern
Uber LV finanziert
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7.3.1 Westschweiz, inkl. Wallis

Die neuen Infrastrukturen sollen die grosse Nachfrage in der Westschweiz befriedigen. Mit dem neuen Tiefbahnhof in Genf

und mehreren Ausbauten entlang des Genfersees sowie zwischen Lausanne und Bern wird in der Westschweiz das Bahn-

netz substanziell ausgebaut. Im Einzelnen wurden im Berichtsjahr folgende Meilensteine erreicht:

Projektname

Denges-Morges, 3. Gleis

Stand der Arbeiten/Ausblick

Die Phasen Auflageprojekt und Bauprojekt wurden im Februar 2019 freigegeben. Im
Maérz genehmigte das BAV den vorgezogenen Erwerb der fiir das Projekt erforder-
lichen Grundstiicke; die Treffen mit den Anwohnerinnen und Anwohnern zur Aus-
arbeitung der Vereinbarungen werden fortgesetzt. Die Einreichung des PGV-Dossiers
wird im Friihling 2020 erwartet.

Beurteilung, Termine

Auf Kurs
IBN: Ende 2026

Coppet-Founex, Giiteriiberhol-
gleis

Nach der schrittweisen Inbetriebnahme der Gleise — auf Seite Jura im Februar und auf
Seite See im Juni — wurde das Projekt im Dezember 2019 in Betrieb genommen. Die
Abschlussarbeiten verlaufen nach Plan.

In Betrieb seit 15. Dezember 2019

Geneve, Kapazitatserhohung

Im 2019 wurden mehrere Zusatzstudien im Zusammenhang mit der Aufwartskompati-
bilitat des kiinftigen Tiefbahnhofs und dessen Einbettung in das stadtische Umfeld
lanciert. Der Projektierungsrahmen wurde vom COPIL bereits um einige Elemente
erweitert. Der Abschluss des Vorprojekts verzégert sich deswegen um mehrere Monate.
Administrativ konnte die 2018 gestartete Aktualisierung der Rahmenvereinbarung
beendet werden. Das vom Kanton und der Stadt Genf mitfinanzierte Hauptprojekt
Tiefbahnhof ist nun klarer von den Nebenprojekten abgegrenzt.

Terminsituation angespannt
IBN: Ende 2030

Geneéve, Rekonfiguration
Abstellanlagen

Die Anpassungen der Abstellanlagen wurde aus dem Gesamtprojekt Kapazitdtsaushau
ausgeschieden, damit sie vorgezogen realisiert und die Bauabldufe des Hauptprojekts
vereinfacht werden kénnen. Die Auflage- und Bauprojektphase fiir dieses Teilprojekt
wurde im November 2019 freigegeben. Das PGV soll im Herbst 2020 eingereicht
werden..

Auf Kurs
IBN: Ende 2024

Vernier-Meyrin Cargo, Abstellgleis
RER

Dieses Projekt ist Voraussetzung fiir die Hauptarbeiten des Kapazitatsausbaus im
Knoten Genf. Das PGV-Dossier konnte im Marz 2019 eingereicht werden, und die
Plangenehmigungsverfligung wird im Herbst 2020 erwartet.

Auf Kurs
IBN: Sommer 2022

Genéve La Praille, Gleis IH

Dieses Projekt ist Voraussetzung fiir die Hauptarbeiten des Kapazitatsausbaus im
Knoten Genf. Das PGV-Dossier konnte im Marz 2019 eingereicht werden, und die
Plangenehmigungsverfiigung wird Anfang 2020 erwartet. Das Projekt soll bereits Ende
2020 in Betrieb gehen.

Auf Kurs
IBN: Ende 2020

Vufflens-la-Ville/SIVA, Zugang
Richtung Yverdon

Das VP konnte mit der Genehmigung des Betriebskonzepts durch den Kanton und die
Standortverantwortlichen abgeschlossen werden. Die Phasen Auflageprojekt und
Bauprojekt wurden im August 2019 freigegeben. Die Einreichung des PGV-Dossiers
wird im Herbst 2020 erwartet.

Auf Kurs
IBN: Herbst 2023

Lausanne-Bern, WAKO-Ertiichti-
gung

Im Juli 2019 wurde die Vorprojektphase fiir das AS25-finanzierte Los 7b (Flamatt-Bern
Biimpliz Stid) freigegeben. Die Auslosung des Vorprojekts fiir das zweite AS25-finanzier-
te Los 3 (Oron-Villaz-St-Pierre) wurde aufgrund der Zusatzstudie fiir die ZEB-finanzierte
Leistungssteigerung im Westkopf von Romont verzégert. Die meisten LV-finanzierten
Lose befinden sich in der Vorprojekt- oder sogar in der Bauprojektphase. Die globale
Optimierung der Bauablaufplanung auf der gesamten Strecke wurde vorangetrieben,
und der Arbeitsstand mit den betroffenen Kantonen besprochen. Eine konsolidierte
Aussage zum Inbetriebnahmetermin sollte Ende 2020 mdglich sein. In der Zwischenzeit
werden bereits geplante Fahrbahnerneuerungen mit schwerem Oberbau (Vorausset-
zung fiir die Fahrt mit Wankkompensation, WAKO) umgesetzt.

Verzdgerung
IBN: 2027-2029 (in Etappen)

Vaulruz-nord, neue Kreuzungs-
stelle (tpf)

Angesichts der Aufnahme des Neubaustreckenabschnitts zwischen Romont und
Vuisternens-devant-Romont in den AS35 ist die aufgrund der Fahrzeitverkiirzung
Lausanne-Bern (WAKO-Ertlichtigung) notwendige Kreuzungsstelle auf der einspurigen
tpf-Strecke Uberfliissig geworden.

Definitiver Verzicht auf die
Massnahme

Romont, Uberholgleis
Giiterverkehr

Das Uberholgleis wurde zusammen mit dem zweiten, durch ZEB finanzierten Gleis plan-
massig im August 2019 in Betrieb genommen.

IBN im August 2019 erfolgt




Standbericht Eisenbahnausbauprogramme 2019  Ausbauschritt 2025

Projektname Stand der Arbeiten/Ausblick Beurteilung, Termine
Fribourg, neue Weichenverbin- Die Plangenehmigungsverfiigung wurde im Juli 2019 erteilt, und die Bauarbeiten Auf Kurs

dung Ost haben im November 2019 begonnen. IBN: Ende 2021
Vevey-Blonay, neues Ausweich- Dieses wegen der Einfiihrung des Angebots fiir die Féte des Vignerons notwendige In Betrieb seit 25. Juni 2019
gleis Gilamont (MVR) Ausweichgleis wurde Ende Juni 2019 planmdssig in Betrieb genommen. Die

Abschlussarbeiten sind bald fertig.

Projekte MGl Die drei Projekte Neubau Kreuzungsstelle Sefinot, Verlangerung Kreuzungsstelle Lax IBN 2017 erfolgt
und neuer Herdtunnel (neuer Tunnel Unnerchriz im AS35 beschlossen) sind
abgeschlossen. Beim Neubau der Kreuzungsstelle Schwiedernen sind kleinere
Anpassungsarbeiten ausstehend.

7.3.2 Nordwestschweiz

Mit der Inbetriebnahme des Gotthard-Basistunnels (GBT) und dem fortschreitenden Ausbau der Zulaufstrecke am Oberrhein
wird der GUterverkehr aus Deutschland in den nachsten Jahren schrittweise zunehmen. Dieser muss von den Uber Basel SBB
fahrenden S-Bahnen entflochten werden. Das S-Bahn-Angebot zwischen Liestal und Basel SBB wird auf einen 15-Minu-
ten-Takt verdichtet. Im GUterverkehr wird das Angebot zwischen dem Rangierbahnhof (RB) Basel und dem RB Limmattal
(RBL) auf drei GUtertrassen je Stunde und Richtung ausgebaut. Im Einzelnen wurden die folgenden Meilensteine erreicht:

Projektname Stand der Arbeiten/Ausblick Beurteilung, Termine
Basel SBB, Leistungssteigerung Mit dem Abschluss des Vorprojektdossiers per Ende August 2019 konnten die Auf Kurs
erste Etappe Bauphasen bestimmt und mit dem Nachbarprojekt Uberbriickungsmassnahmen IBN: Ende 2025

Publikumsanlagen abgestimmt werden. Das Bau- und Auflageprojekt soll bis Ende
2020 erarbeitet und dann 6ffentlich aufgelegt werden. Eine Koordination mit der
zukinftigen Personenunterfiihrung/Personentiberfiihrung ist geplant.

Basel SBB, Uberbriickungsmass- Das Vorprojektdossier wurde 2019 weiter ausgearbeitet und mit dem Projekt Auf Kurs
nahmen Publikumsanlagen Leistungssteigerung auf die Bauphasen abgestimmt. Aufgrund der Abhangigkeiten der  IBN: neu Ende 2025 (bisher 2024)
Projekte ergibt sich eine um ein Jahr verzdgerte Inbetriebnahme. Das Vorprojekt soll bis
Ende Mérz 2020 abgeschlossen werden.
Mit der Eroffnung der alten Gundeli-Unterfiihrung per 1. April 2020 werden erste
Massnahmen zum besseren Personenfluss in Betrieb gehen.

Basel Ost-Muttenz, Entflechtung  Aufgrund diverser Einsprachen wurde die Passerelle Hagnau neu geplant und die Projekt auf Kurs
Auflage im Juni/Juli 2019 durchgefiihrt. Mit dem Abschluss des Bauprojektes im August  IBN: Ende 2025
2019 besteht nun die Grundlage fiir den Start der Bauarbeiten.
Die Plangenehmigungsverfligung wurde durch das BAV am 16. Januar 2020 erlassen; es
sind keine Beschwerden eingegangen. Somit kann der Baubeginn im Mai 2020 erfolgen.

Pratteln, Signalisierung Das Auflage- und Bauprojektdossier wurde 2019 fertig erarbeitet. Im Dezember 2019 Auf Kurs
wurde das Dossier zur Auflage eingereicht. 2020 findet die Vollstandigkeitspriifung mit ~ IBN: Marz 2022
anschliessender dffentlicher Auflage statt.

Pratteln, Entflechtung Mittels einer zusétzlichen Betriebssimulation wurde 2019 die Notwendigkeit der Auf die Massnahme wird verzichtet
Entflechtung fiir den AS25 und den AS35 Gberpriift. Die Resultate zeigten, dass fiir den
Angebotsaushau beider Horizonte eine geniigende Fahrplanstabilitét erreicht wird.
Das BAV hat darauf im Dezember 2019 entschieden, auf das Entflechtungsbauwerk zu
verzichten und wenn notwendig in einem ndchsten Ausbauschritt wieder aufzuneh-
men.

Liestal, Wendegleis Die Plangenehmigung wurde am 8. April 2019 erteilt, und die Bauarbeiten Auf Kurs
(zusammen mit dem ZEB-Projekt ~ wurden am 3. Juni 2019 gestartet. Die Bauarbeiten fiir das Wendegleis werden gemass  IBN: Ende 2025
Vierspuraushau Liestal) Bauphasenplanung Mitte 2024 beginnen.
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Projektname Stand der Arbeiten/Ausblick Beurteilung, Termine

Basel RB, Betriebswechselpunkt Die Aushauten im Betriebswechselpunkt sind in sieben Module aufgeteilt (die Module  Auf Kurs
4, Leistungssteigerung Stidumfahrung, und 5, Verbindung Birsfelden Hafen — D-Gruppe,  IBN: 2021 bis 2025 (in Etappen)
werden im Rahmen des Projektes Entflechtung Muttenz umgesetzt). Das Auflagepro-
jekt fur die Module 1/2, Zugfahrstrassen Umfahrung Nord und Mitte, ist in Erarbeitung
und soll 2020 fertiggestellt werden. Fiir das Modul 3, Bremspriifanlage, konnte Ende
November 2019 das Vorprojekt abgeschlossen werden. Das Vorprojekt von Modul 7,
Gleisverlangerung D-Gruppe, ist noch in Bearbeitung und das Modul 6, Lokabstellplat-
ze, wurde redimensioniert und die Objektstudie liegt vor.

Basel SBB GB, Abstellanlagen Siid  Das Auflageprojekt konnte dem BAV im Oktober 2019 eingereicht werden. Auf Kurs
IBN: Februar 2024 (bisher 2023)

7.3.3 Mittelland

Die Ausbauten im Mittelland sind gepragt durch die grossen Investitionen im Raum Bern und den neuen Doppelspurtunnel
Ligerz-Twann. Die vielen Ausbauten auf engem Raum bedingen insbesondere fiir den Bahnknoten Bern eine detaillierte
Planung der Intervalle (Bauphasen), damit der laufende Betrieb nicht zu stark eingeschrankt wird. Im Einzelnen wurden die
folgenden Meilensteine erreicht:

Projektname Stand der Arbeiten/Ausblick Beurteilung, Termine
Ligerz—Twann, Die offentliche Auflage des PGV erfolgte am 4. Februar 2019. Es wurden 44 Auf Kurs
neuer Doppelspurtunnel Einsprachen eingereicht. IBN: Ende 2025

Im Bereich des Ostportals bestétigen erste Bohrungen die komplexen geologischen
Verhaltnisse, wodurch die statische Losung des Ostportals wie erwartet eine besondere
Herausforderung darstellt.

Die convention-cadre fiir die Nutzung des Sicherheitsstollens des benachbarten
Strassentunnels zwischen SBB und dem Bundesamt fiir Strassen (ASTRA) konnte noch
nicht unterzeichnet werden.

Im September 2020 wird das Bauprojekt abgeschlossen.

Bern West, Leistungssteigerung Am 30. Januar 2019 hat das BAV die Phasenfreigabe zum Start des Vorprojekts erteilt. ~ Auf Kurs
Im Jahr 2019 wurden der Gleisprojektplan sowie das Anforderungsprofil fertiggestellt IBN: Horizont 2030
und der Terminplan aktualisiert. Parallel dazu wurde die Variante betreffend
Installationsflachen/Depot Holligen weiter untersucht sowie das Sanierungskonzept
des Depots Aebimatt vorangetrieben.
Im Friihjahr 2020 soll entschieden werden, ob eine Verschiebung der BLS-Haltestelle
Stockacker erfolgt und zusammen mit dem Projekt der SBB realisiert wird. Das
Vorprojekt wird gegen Ende 2020 abgeschlossen.

Bern, Zugfolgezeiten Ost Nach der Abgabe des 0S-Dossiers im Jahr 2018 sieht die weitere Planung vor, das Auf Kurs

Vorprojekt im Jahr 2022 zu starten. Die Projektbeauftragung soll im Jahr 2021 erfolgen.  IBN: Ende 2029
Wankdorf Stid-Ostermundigen, Die Genehmigung der Phasenfreigabe zum Start des Vorprojekts wurde vom BAV am Kostensituation muss weiter
Entflechtung 29. April 2019 erteilt. Im Bereich Ostermundigen befinden sich der Gleisprojektplan beobachtet werden

sowie das Signalisierungskonzept in Erarbeitung. Im Oktober 2019 fand eine Absprache  IBN: Horizont 2030
fiir die PGV-Abgrenzung zum Tram im Raum Ostermundigen statt, wonach geplant ist,
ein gemeinsames bzw. koordiniertes PGV mit den Nachbarprojekten «OV-Knoten
Ostermundigeny, «BehiG Ostermundigen» sowie «Tram Bern-Ostermundigen»
einzureichen. Zudem konnte die Variante fiir die Briickenkonstruktion bei der
Bernstrasse zusammen durch Tram Bern Ostermundigen und durch die SBB beschlossen
werden. Im Bereich Wankdorf Siid ist das Variantenstudium zu den Konstruktionsarten
inkl. Kosten und Bauverfahren im Bereich Bolligenstrasse abgeschlossen und die
Sondagen erfolgt. Die Variantenstudien zum Tunnelbauwerk und zu Stiitzbauwerken
werden derzeit erarbeitet.

Im ndchsten Jahr werden weiter noch der Landerwerbsplan sowie das Logistikkonzept
erarbeitet und anschliessende Gespréache mit Anwohnern und Behdrden bis Mitte 2020
erfolgen, sodass das Vorprojekt im Oktober 2020 abgeschlossen werden kann.




Projektname

Glimligen Stid, Entflechtung

Standbericht Eisenbahnausbauprogramme 2019  Ausbauschritt 2025

Stand der Arbeiten/Ausblick

Die Phasenfreigabe zum Start des Vorprojekts wurde vom BAV am 29. April 2019
erteilt. Im Zuge des Vorprojekts wurde ein hohes Risiko betreffend die Baubewilligungs-
fahigkeit der Bestvariante aus der Studienphase erkannt. Daher wurde entschieden, ein
erneutes Variantenstudium im Rahmen des Vorprojekts vorzunehmen. Die bevorzugte
Bestvariante der SBB «Tunnelvariante» wurde am 24. Oktober 2019 durch das BAV
bestétigt. Die geologischen Sondierungen wurden im Herbst abgeschlossen sowie
weitere Grundsatzentscheide zu Varianten betreffend Baugrube/Abdichtung/Unterhalt,
Fahrleitung, Portallagen und Fahrbahn bis Ende 2019 vorbereitet.

Die zuvor genannten Grundsatzentscheide zu Varianten werden mehrheitlich im

ersten Quartal 2020 getroffen. Zudem werden ab Anfang 2020 detaillierte Erschitte-
rungs- und Lérmberechnungen erarbeitet und umweltspezifische Themen, inshesonde-
re im Zusammenhang mit Waldrodungen, mit den Behdrden weiter koordiniert. Der
Abschluss der Vorprojektphase ist auf Ende 2020 geplant.

Beurteilung, Termine

Kostensituation muss weiter
beobachtet werden
IBN: Horizont 2030

Miinsingen, Wendegleis

Mit Schreiben vom 21. Mérz 2019 hat das BAV der Variante betreffend einen Ausbau
mit Aussenperron beim westlichen Gleis (Bahnzugang West) sowie der Realisierung
einer vierten Gleisachse als Abstellgleis zugestimmt. Im August 2019 erteilte das
BAV die Phasenfreigabe zum Start des Vorprojekts.

Das Vorprojekt soll bis Ende 2020 erarbeitet werden. Prioritar wird mit der Gemeinde
abgestimmt, welche Optionen (Aussenperron, Personenunterfiihrungen) finanziert
werden und in der weiteren Planung zu beriicksichtigen sind.

Kostensituation muss weiter
beobachtet werden
IBN: Horizont 2030

Bern Briinnen, Wendegleis

2017 hat die BLS eine Variantenstudie durchgefiihrt. Als beste Variante wurde ein
seitliches Wendegleis (stidseitig) bestimmt. Die Planung wurde 2018 vertieft
(Studie abgeschlossen). Zurzeit finden keine Aktivitdten an diesem Projekt statt; die
Arbeiten fiir die PGV-Unterlagen werden 2023 aufgenommen.

Auf Kurs
IBN: Horizont 2030 (abgestimmt auf
Knoten Bern)

Bern, Abstellanlage Biimpliz Stid

Am 17. Januar 2019 hat das BAV die Auflage- und Bauprojektphase freigegeben. Es
fanden Gespréache mit Eigentiimern, der Burgergemeinde Bern sowie mit betroffenen
Anwohnern zum Landerwerb/Larmschutz statt. Die dffentliche Auflage lief bis

15. Oktober 2019. Es wurden acht Einsprachen beim BAV eingereicht. Parallel wurde

das Bauprojekt erarbeitet.

Die Unternehmersubmission (Ausfiihrung) wird voraussichtlich im April 2020 gestartet
und die Plangenehmigungsverfiigung im September 2020 erwartet.

Auf Kurs
IBN: Ende 2022

Rupperswil-Magenwil,
Leistungssteigerung

Die Ausfiihrung der ersten verfiigten Massnahmen (Ldrmschutz und Weichenverbin-
dungen in Gexi) wurden fortgefiihrt. In der Berichtsperiode wurden die Gleisbau-
arbeiten fir die Weichenverbindungen Gexi durchgefiihrt. Erste Baumeistervergaben
fiir die Larmschutzwande wurden vergeben. Die Plangenehmigungsverfiigung fiir

die Hauptmassnahme (Schlaufe Mé&genwil) wurde am 20. Dezember 2019 erteilt, und
die Rechtskraft der Verfiigung ist Mitte Februar 2020 eingetreten.

Projekt kritisch in Bezug auf
gewdinschten IBN-Termin
IBN: Ende 2022

Raum Zofingen, Ausbauten

Das Wendegleis wurde zusammen mit der Zugfolgezeitverkiirzung sowie vor dem Hinter-
grund der Massnahmen AS35 fiir den Giiterverkehr studiert. Vor Jahresende hat sich
gezeigt, dass die Anforderungen betreffend Giiterverkehr nochmals tberpriift werden
miissen. Der geplante Aushau in Zofingen steht in enger Abhangigkeit zu BehiG-Mass-
nahmen, der Verlegung von Funktionalitéten fiir den Gtiterverkehr nach Dagmersellen
sowie angebotsseitig zu AS25 Massnahmen im Raum Bern. Der Abschluss der
Objektstudie ist im 1. Halbjahr 2020 vorgesehen.

Verzégerungen angekiindigt
IBN: Ende 2023-2025

Wolhusen, Abstellanlagen

In der ersten Jahreshélfte 2019 wurde am Auflage- und Bauprojekt gearbeitet. Im
dritten Quartal 2019 erfolgte die 6ffentliche Auflage. Es ist eine Einsprache

eingegangen.

Nach Erteilung der Plangenehmigung im Juli 2020 ist der Start der Bauarbeiten
vorgesehen. Im zweiten Semester 2020 werden als Vorarbeiten fiir den Doppelspuraus-
bau der Zentralbahn (zb) im Bahnhof Luzern die flankierenden Massnahmen in
Wolhusen (Wasserzapfstellen, Anpassungen an der Fahrstromanlage) ausgefiihrt und

in Betrieb genommen.

Auf Kurs
IBN: 2021

Doppelspur-Einfiihrung zb
Bahnhof Luzern

Das Auflageprojekt wurde erarbeitet und das Plangenehmigungsgesuch am 4. Juni
2019 dem BAV eingereicht. Das Bauprojekt wurde am 29. November 2019 seitens SBB

genehmigt.

Im ersten Halbjahr 2020 wird die Submission fiir die Hauptarbeiten durchgefiihrt, der

Baustart istim Herbst 2020 geplant.

Auf Kurs
IBN: 2021
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Projektname Stand der Arbeiten/Ausblick Beurteilung, Termine
Gdu; Annahmegleis Nach der Erarbeitung der verkehrlichen Grundlagen einer kiinftigen Giiteranlage in Auf Kurs
Glterverkehr (GV) Oberbuchsiten beim Migros-Verteilzentrum Neuendorf wurde die Objektstudie im IBN: 2025

Oktober 2018 gestartet.
Déniken RB, Das Vorprojekt wurde weiter vertieft und mit dem Substanzerhaltungsprojekt «Daniken  Auf Kurs
Gleisfeldanpassungen RB, Gleisverldngerung und Weichenersatz» abgestimmt. Ersteres ist am 30. August IBN: 2021

2019 durch die SBB genehmigt worden. Am 15. Oktober 2019 erteilte das BAV die
Phasenfreigabe Auflage-/Bauprojekt.

Das Auflageprojekt wird im Marz 2020 eingereicht und das Bauprojekt im April 2020
abgeschlossen.

Projekte RBS Fiir die geplante Verldngerung der S8 von Jegenstorf nach Batterkinden (Halbstunden-  Projekte 1-3 kritisch
takt) und die Verlangerung der RE-Zlige auf 180 Meter sind vier Infrastrukturprojekte IBN: Ende 2021 aufgrund
erforderlich: der Situation in Batterkinden
® Doppelspur Grafenried-Jegenstorf: Das PGV-Dossier wurde am 28. Juni 2019 beim  (Projekte Bahnhofausbau

BAV eingereicht. Die Auflage fand statt, und es sind 25 Einsprachen insbesondere zum
Thema Larm eingegangen. Aufgrund der noch vielen zu bearbeitenden Punkte ist die
IBN Ende 2021 kaum mehr realistisch und muss wohl um ein Jahr verschoben werden.

und Depot) kaum mehr realistisch,
Anderungsantrag fiir IBN 2022
angekiindigt.

im 2020 gilt es, dass PGV ziigig voranzutreiben.

® Ausbau Batterkinden-Biiren zum Hof: Am 15. November 2019 wurde dem BAV ein
liberarbeitetes PGV-Dossier eingereicht. Eine Neuauflage ist nicht erforderlich. Diver-
se Punkte sind noch zu bereinigen. Auch hier ist eine Verschiebung der IBN auf Ende
2022 vorgesehen, um die Bauarbeiten im Rahmen einer Streckensperre im Sommer
2022 ausfiihren zu kdnnen.

e Batterkinden, Ausbau Bahnhof inkl. Wendegleis: 2019 wurde entschieden, die Reali-
sierung des Ausbaus Bahnhof Batterkinden aufgrund der Synergien mit dem Bau des
neuen Depots zu koordinieren und die Projekte zusammenzufassen. Dies hat zur Fol-
ge, dass der Ausbau des Bahnhofs (iber die LV finanziert wird.

® Das Plangenehmigungsdossier fiir das Wendegleis wurde dem BAV am 1. April 2019
eingereicht. Es sind zehn Einsprachen eingegangen. Das PGV-Verfahren verlduft der-
zeit nach Plan.

® Solothurn: In Solothurn muss eine Perronverlangerung realisiert werden. Die Planung
ist mit den geplanten Aushauten der Stadt Solothurn (neue Personenunterfiihrung)
und der SBB (Bahnhofumbau im Rahmen des AS35) zu koordinieren. Diese Koordina-
tion muss im ersten Semester 2020 erfolgen, damit das Vorprojekt gestartet werden
kann und die Inbetriebnahme Ende 2027 nicht geféhrdet wird.

7.3.4 ZUrich/Ostschweiz

Der Angebotsausbau im Raum Zurich/Ostschweiz betrifft hauptsachlich die beiden Korridore Zurich-Chur mit dem Halb-
stundentakt des Fernverkehrs und St. Gallen—Chur mit dem neu halbsttndlich verkehrenden RegioExpress. Dies bedingt meh-
rere Ausbauten in diesen Korridoren. Zusatzlich sind fur regionale Angebotserweiterungen einzelne Ausbauten in Schaff-
hausen, Romanshorn und am Obersee notwendig. Im Einzelnen wurden die folgenden Meilensteine erreicht:

Projektname Stand der Arbeiten/Ausblick Beurteilung, Termine
Pfaffikon (SZ)-Altendorf, Nach dem Abschluss der Objektstudie wurde im Juni 2019 mit der Erarbeitung des Auf Kurs
Uberholgleis Vorprojektes begonnen. Mit den privaten Grundstiickbesitzern im Perimeter des neuen  IBN: Ende 2025

Uberholgleises wurden Vereinbarungen betreffend geologische Abkldrungen der
Bodenbeschaffenheit getroffen. Das Vorprojekt soll bis Mérz 2021 fertiggestellt
werden.

Siebnen-Wangen, Uberholgleis Nach diversen Absprachen mit der SBB, dem Kanton SZ und dem ZVV wurde IBN: Ende 2025
entschieden, in Siebnen-Wangen eine Uberholgleisanlage fiir die S-Bahn zu bauen. Die

Objektstudie wurde 2019 intensiv erarbeitet und soll bis Marz 2020 vorliegen.

Rorschach, Anlagenanpassungen  Die Objektstudie wurde 2019 fertiggestellt. Aufgrund der einfachen Ausbauten wurde  Auf Kurs
auf die Phase VP verzichtet und im Mai 2019 direkt mit der Bearbeitung des AP/BP IBN: Ende 2021
gestartet. Das PGV soll im April 2020 eingereicht werden.




Projektname

Schaffhausen, Weichenkopf Stid

Standbericht Eisenbahnausbauprogramme 2019  Ausbauschritt 2025

Stand der Arbeiten/Ausblick

Seit Januar 2018 wurde das Vorprojektdossier erarbeitet und auf Ende Jahr
fertiggestellt. Aufgrund des grossen zusatzlichen Substanzerhaltungsanteils ist das
Projekt der LV zugeschieden worden. Damit entfallt dieses Projekt fiir den AS25.

Beurteilung, Termine

Auf Kurs
IBN: 2022
wird neu durch LV finanziert)

St. Gallen—Chur, Kapazitatsausbau

Fiir den Doppelspurausbau Triibbach-Buchs (SG) und die Anlagenanpassungen Riithi
(SG)-Oberriet sind Mdglichkeiten zur Kosteneinsparung und Beschleunigung gepriift
worden. Die weitere Planung wird auf Basis der Variante 2, «Totalsperre Nord/Intervalle
Stid», erfolgen. Am 2. Mai 2019 sind fiir beide Projekte die Phasenfreigaben fiir das AP/
BP erteilt worden. Die PGV-Dossiers sollen im Juli 2020 dem BAV eingereicht werden.

Projekt auf Kurs
IBN: Ende 2024

Ausbauten Uznach-Rapperswil Nach dem Bundesverwaltungsgerichtsurteil vom 15. Oktober 2019 hat die Gemeinde Projekt verspatet,
Schmerikon im November 2019 die Beschwerde ans Bundesgericht weitergezogen. Baubeginn auf Sommer 2021
festgelegt,
IBN: voraussichtlich Dezember 2023
Ziirich Miilligen, Abstellanlagen Die Vorprojektarbeiten wurden 2019 weitergefiihrt, sind jedoch leicht verzdgert und Auf Kurs
sollen bis April 2020 abgeschlossen sein. IBN: 2023
Schaffhausen, Abstellanlagen Fiir die Abstellanlagen Gleis 01/02 konnte nach Erarbeitung der notwendigen Auf Kurs
Projektunterlagen am 11. September 2019 die Plangenehmigung erteilt werden. Die IBN: 2020
Bauarbeiten werden im Friihling 2020 starten.
RB Limmattal, regionaler Terminal  Im Jahr 2019 wurde das Vorprojekt weiter erarbeitet. Es soll bis Juni 2020 abgeschlos-  Auf Kurs
Dietikon sen werden. IBN: 2024

Wetzikon, Annahmegleis
Schoneich

Seit April 2018 wird intensiv an der Objektstudie gearbeitet. Im Juni 2019 konnte die
Bestvariante bestimmt werden. Hierzu gab es viele Umweltthemen (diverse
Schutzzonen) zu berlicksichtigen. Dies fuhrte zu zeitlichen Verzogerungen in der
Erarbeitung. Die Objektstudie soll im April 2020 abgeschlossen werden.

Anspruchsvoll betreffend Umwelt
IBN: 2026 (bisher 2025)

Gossau, Annahmegleis GV

Am 27. Marz 2019 hat das BAV entschieden, die Anlage als untergeordneten Ausbau
liber die Leistungsvereinbarung zu finanzieren. Damit entfallt dieses Projekt fir den
AS25.

Auf Kurs
Wird neu durch LV finanziert

Projekte RhB

Die Doppelspuren Landquart-Malans, Bever-Samedan sowie der Umbau des
Umsteigebahnhofes Sagliains befinden sich in der Ausfiihrung, und die Projektierung
fur den Bahnhof Saas schreiten gut voran.

Im Mérz 2019 wurde mit den Arbeiten auf der offenen Strecke (ab der A28 Richtung
Malans) der Doppelspur gestartet. Zusatzlich wurde das Gleis zwischen dem Bahnhof
Landquart und der Briicke A28 gebaut. Die Tiefbauarbeiten fiir die Doppelspur
zwischen Landquart und Malans sind zu weiten Teilen abgeschlossen. 2020 werden die
Bauarbeiten weitergefiihrt.

Die Bahntechnikarbeiten fiir das zweite Gleis, inkl. Weichenumbau im Bahnhof Bever,
wurden 2019 ausgefiihrt, und die Ziige verkehren seit dem 22. August 2019 auf dem
neuen Gleis. Im Bahnhof Bever wurde 2019 die erste Etappe fiir den Bahnhofumbau
ausgefiihrt. Die beiden Unterfiihrungen sind auf Seite Bahnhofplatz und unter dem
Gleis 2 fertiggestellt. 2020 werden die Bauarbeiten weitergefiihrt.

Im Jahr 2019, besonders in der Totalsperre, wurden die Hauptarbeiten in Sagliains
ausgefiihrt. So wurden das neue Mittelperron gebaut und das alte Perron abgebrochen.
Die Bauarbeiten bei der Briicke und Verladerampe 1 wurden Ende Juli 2019 in Angriff
genommen. Diese Arbeiten dauern bis Sommer 2020 an.

Das Vorprojekt fiir die Verldngerung der Kreuzungsstelle auf 310 Meter Lange wurde
2019 erarbeitet.

Die Projekte sind auf Kurs.

IBN: gestaffelt,

Ende 2021

Ende 2020

Ende 2020

Ende 2022
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7.3.5 Tessin

Die Angebotserweiterungen im Regionalverkehr zwischen Bellinzona und Locarno sowie im Fernverkehr zwischen der
Deutschschweiz und dem Tessin erfordern Infrastrukturmassnahmen, die in der Berichtsperiode konkretisiert wurden. Im
Einzelnen wurden die folgenden Meilensteine erreicht:

Projektname Stand der Arbeiten/Ausblick Beurteilung, Termine
Bellinzona—Giubiasco, Das Auflageprojekt wurde am 04. Marz 2019 dem BAV eingereicht und anschliessend Projekt verzégert durch Einsprachen
neues drittes Gleis offentlich aufgelegt. Es sind ca. 30 Einsprachen (Elektrosmog/Larm/Erschiitterungen) IBN: Ende 2025

eingereicht worden.

Im Herbst 2019 wurde die Sanierung des Areals der ehemaligen Wascherei Caviezel
offentlich aufgelegt. Es sind keine Einsprachen eingegangen, sodass das PGV am

13. Dezember 2019 verfligt worden ist.

Im ersten Quartal 2020 wird ein neues Auflagedossier fiir das dritten Gleis inkl.
Haltestelle Piazza Indipendenza (AS2035) eingereicht, mit zusatzlichen Massnahmen
gegen Erschiitterung und NISV. Die Genehmigung des Bauprojekts sowie die
Phasenfreigabe seitens BAV zur Haltestelle sind Mitte 2020 vorgesehen.

Cadenazzo Ovest-Ponte Ticino, Im Mai 2019 ist fiir die neue Unterfiihrung «Monda» eine Variante allen Betroffenen Auf Kurs

neue Doppelspur vorgestellt und beschlossen worden. Das Auflage- und Bauprojekt ist im September 2019 IBN: Ende 2023
gestartet worden. Die Einreichung des Auflagedossiers und die SBB interne Bauprojekt-
genehmigung sind im Juli 2020 geplant.

Minusio, Kreuzungsstation Nach der Phasenfreigabe von 25. Marz 2019 ist das Bauprojekt fir die Kreuzungs- Auf Kurs
station gestartet worden. Beim Nachbarprojekt Haltestelle Minusio, die tber den IBN: Ende 2023
Infrastrukturfonds finanziert ist, konnte ebenfalls die Phase Auflage- und Bauprojekt
gestartet werden. Die SBB interne BP-Genehmigung ist neu auf April 2020 geplant. Die
Einreichung des Auflagedossiers mit zwei Teilprojekten Kreuzungs- und Haltestelle und
Fahrleitung ist im Februar 2020 vorgesehen.

Lugano-Melide, Wendegleise FV  Das Schwergewicht der Projektierungsarbeiten lag bei der Ausarbeitung einer neuen Projekt verzégert
Gleisgeometrie im Bahnhof Melide sowie der Abstimmung mit dem Signalisierungs- IBN: Ende 2025 (Verzégerung
konzept (ETCS Level 2) in enger Abstimmung mit dem Nachbarprojekt «ZEB, Vezia— maglich)

Capolagoy. Bis Ende 2019 konnte keine Losung gefunden werden, welche alle
definierten Anforderungen erfiillt.

Bis im ersten Quartal 2020 werden die erreichbaren Gleisnutzlange geklart. Ein
Vorprojekt erfolgt per Ende 2020, und die Phasenfreigabe zum Start des Auflage-/
Bauprojekts ist neu Ende Juli 2020 vorgesehen.

Chiasso, Binari di ricoveri Das Vorprojekt ist am 23. Mai 2019 SBB intern genehmigt und dem BAV zugestellt Auf Kurs
worden. Die Phasenfreigabe des BAV fiir den Start der Auflage- und Bauprojekte istam  IBN: 2022
2. Juli 2019 erteilt worden.
Die Einreichung des Auflagedossiers ist per Ende Januar und die BP-Genehmigung
SBB intern im. Marz 2020 vorgesehen.
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7.3.6 Allgemeines/
Querschnittsthemen

Abstellanlagen Personenverkehr

Das dichtere Zugangebot mit mehr Rollmaterial erfordert
Abstellméglichkeiten wahrend Randzeiten und in der Nacht.
Sie werden idealerweise in der Nahe von Knoten realisiert.
Eine Ubersicht (iber den Bedarf und die neu zu erstellenden
Anlagen liegt vor. Alle Planungen dazu sind ausgel6st.

Glterverkehrsanlagen

Durch Ausbauten an der Bahninfrastruktur werden die Zu-
gange zu Terminals und Freiverladeanlagen beeintrachtigt.
Damit die Bedienung von Guterkunden in Zukunft sicherge-
stellt werden kann, werden zusatzlich zur Sicherung von GU-
terverkehrstrassen auch die GUterverkehrsanlagen Uber-
pruft. Erste Resultate liegen vor und werden 2020 weiter
vertieft.

7.3.7 Planungen fur den nachsten
Ausbauschritt

Der Bundesbeschluss AS25 sieht vor, in bestimmten Ab-
schnitten bereits Projektierungen zu einem zuklnftigen An-
gebotsausbau und zum entsprechenden Infrastrukturbe-
darf vorzunehmen.

Aarau-Zirich

Fir den Korridor Aarau—Zurich wurden im Rahmen der Kon-
zeptstudie zwei Linienfihrungen untersucht. Der Tunnel
zwischen Zirich Altstetten und Rupperswil fihrt durch geo-
logisch und umwelttechnisch anspruchsvolle Gebiete und
tangiert Gewasserschutzzonen. Dazu wurden Fragen zur
Aerodynamik, Sicherheit und Rettung wie auch zu Betrieb
und Unterhalt des 30 Kilometer langen Tunnelsystems stu-
diert und genehmigungsfahige Losungen entwickelt. Im
Weiteren wurde die generelle Machbarkeit einer zweigleisi-
gen Unterquerung Aarau flr durchfahrende Ziige studiert.
Die Studie soll 2020 mit Empfehlungen flr die weitere Bear-
beitung abgeschlossen werden.

Zirich-Winterthur (Bruttenertunnel, Stadelhofen)
Mitte 2017 wurde mit der Ausarbeitung des Vorprojekts
Brittenertunnel begonnen. Im Raum Wallisellen-Dietlikon/

Bassersdorf und Winterthur Téss soll das bestehende System
um zwei weitere Gleise erganzt werden. Neben einem rund
10 Kilometer langen zweirdhrigen Tunnel sind an den Ver-
knipfungsstellen mit den bestehenden Linien niveaufreie
Entflechtungsbauwerke geplant. Der Bahnhof Dietlikon
wird fur den kiinftigen Betrieb mit einem Gleis erganzt. Ne-
ben Fragen zur Tunnelsicherheit und Rettung wurde auch
das Betriebs- und Unterhaltskonzept entwickelt und das Pro-
jekt entsprechend ergénzt. Im Raum Dietlikon-Wangen wur-
den die geplante Glatttalautobahn berUcksichtigt und die
Linienfihrung optimiert sowie die betroffenen Gemeinden
und der Kanton Zurich im Rahmen der Gebietsplanung inte-
griert. Die Arbeiten flr die beste Variante wurden 2019 ver-
feinert, das Dossier ist fertiggestellt und soll im Méarz 2020
abgeschlossen werden. Anschliessend soll die Phase Aufla-
ge-/Bauprojekt gestartet werden.

Ende 2017 wurden die Projektierungsarbeiten fir das vierte
Gleis im Bahnhof Zirich Stadelhofen und einen zweiten
Riesbachtunnel aufgenommen. Vertiefte Abklarungen fihr-
ten zu einer neuen geometrischen Lage des vierten Gleises
hinter der bestehenden Bohrpfahlwand. Fir die Gestaltung
des neuen unterirdischen Anlageteils wurde entschieden, ei-
nen Architekturwettbewerb durchzufthren, weshalb das
Vorprojekt langer dauert.

Beide Projekte wurden inzwischen durch Parlamentsbe-
schluss vom 21. Juni 2019 in den nachsten grossen Ausbau-
schritt AS35 aufgenommen. Sie werden in diesem Rahmen
weiter projektiert und realisiert.

Thalwil-Zug (Zimmerberg)

Auf Basis der Erkenntnisse des Korridorrahmenplans Zentral-
schweiz laufen die Arbeiten nach Plan. Mit Blick auf das ge-
samte Tunnelsystem sind technische Klarungen zur Tunnel-
sicherheit, Aerodynamik bei hohen Geschwindigkeiten,
Erhaltung und Rettung erfolgt. Die Arbeiten der Vorstudie
werden im ersten Quartal 2020 abgeschlossen. Anschlie-
ssend soll das Vorprojekt gestartet werden.

Zusatzlich wird flr die Weiterfihrung nach Zug der Lang-
fristzustand mit einem vierten Gleis Baar-Zug konzeptionell
vertieft. Die Studienarbeiten fur das dritte Gleis, das flr das
Angebot 2035 bendtigt wird, liegen vor. Nach Abschluss der
Arbeiten soll mit dem Vorprojekt gestartet werden.
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Das Projekt wurden inzwischen durch Parlamentsbeschluss
vom 21. Juni 2019 in den nachsten grossen Ausbauschritt
AS35 aufgenommen. Es wird in diesem Rahmen weiter pro-
jektiert und realisiert.

Zug-Luzern, Durchgangsbahnhof Luzern (DBL)

Der Korridorrahmenplan Zentralschweiz wurde 2018 abge-
schlossen. Die wichtigste Erkenntnis ist, dass der Bau des
Zimmerberg-Basistunnels Il sowie des Durchgangsbahnhofs
Luzern die richtigen Massnahmen darstellen, um die Ver-
kehrsnachfrage aufnehmen zu kénnen. Der Ausbau soll in
Etappen erfolgen.

Die 2013 abgeschlossenen Projektierungsarbeiten fur den
Durchgangsbahnhof Luzern (DBL) wurden wieder aufge-
nommen. Am 9.Juni 2019 konnte mit der ersten Sitzung der
Politisch Strategischen Koordination der Grundstein fur die
Knotenorganisation Luzern gelegt werden. Nebst den Pro-
jektierungsarbeiten fur den Durchgangsbahnhof soll eine
Testplanung der Stadt Luzern Antworten fir die kiinftige
Gestaltung der Umgebung wie auch zu den Zugangen zum
neuen Bahnhof geben.

Fahrbahnarbeiten in Gexi.

Bahntechnikausriistung Ferden—-Mitholz

im Létschberg-Basistunnel

Die Grundlagenarbeiten fir den Bahntechnikausbau des
LBT sind im Gange. Ende 2017 wurde das Vorprojekt abge-
schlossen. Das Auflageprojekt fir den Teilausbau wurde Mit-
te 2019 abgeschlossen. Das Parlament hatam 20. Dezember
2019 das Postulat von Nationalrat Bregy angenommen, das
eine neuerliche Prifung des Vollausbaus verlangt. Gepruft
werden die Méglichkeiten zu einem kompatiblen, kosten-
optimierten Vollausbau, der ohne lang dauernde Totalsper-
ren des Basistunnels auskommt. Wann die 6ffentliche
Auflage erfolgen kann, ist deshalb zurzeit noch nicht ab-
schliessend festgelegt.

Die Projekte zum Ausbaus des LBT wurden inzwischen durch
Parlamentsbeschluss vom 21. Juni 2019 in den nachsten
grossen Ausbauschritt AS35 aufgenommen. Sie werden in
diesem Rahmen weiter projektiert und realisiert.

Weitere Korridore

Fur verschiedene Massnahmen, die fiir die Umsetzung des
Ausbauschritts 2035 notwendig sind, konnten 2018 Studien
ausgeldst und bearbeitet werden.
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7.4 Kosten des Programms AS25
7.4.1 Kostenbezugsbasis

Gemass dem Bundesbeschluss Gber den Verpflichtungskre-
dit fir den Ausbauschritt 2025 der Eisenbahninfrastruktur
vom 17.Juni 2013 stehen seit dem 1. Januar 2016 fir die Re-
alisierung des AS25 insgesamt 6,4 Milliarden Franken zur
Verfigung (Preisstand Oktober 2008, ohne Teuerung und
Mehrwertsteuer). Diesen Verpflichtungskredit kann der
Bundesrat um die ausgewiesene Teuerung und Mehrwert-
steuer erhéhen. Massgebend flr die Teuerungsberechnung
ist der Bahnbau-Teuerungsindex (BTI).

Auf Basis dieses Bundesbeschlusses schliesst das Departe-
ment fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation
(UVEK) mit den ISB fr die im Beschluss vorgesehenen Aus-
bauten Umsetzungsvereinbarungen ab. Die UV stellen die
Basis fuir die Uberwachung und Steuerung der Kosten der
Arbeiten beim AS25 dar. Zur Anwendung kommen dabei die
in der Richtlinie Umsetzung Bahninfrastrukturausbauten
vom UVEK festgelegten Vorgaben.

7.4.2 Kostensituation
und -prognose
Kostensituation

Bis Ende 2019 sind im Programm AS25 insgesamt Nettokos-
ten im Betrag von 405,9 Millionen Franken angefallen, da-

von wurden 404,1 Millionen Franken ausbezahlt.
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Endkostenprognose AS25, in Millionen Franken; alle Angaben mit Preisstand
des Verpflichtungskredites (Oktober 2008).

Mit 253 Millionen Franken wurde Uber die Halfte davon im
Rahmen der Umsetzungsvereinbarungen mit der SBB aufge-
wendet. Insgesamt wurden im Zusammenhang mit den vor-
bereitenden Arbeiten und Projektierungen fir den nachsten

Ausbauschritt Arbeiten fir insgesamt rund 85 Millionen
Franken ausgefihrt.

Kostenprognose

Die Kostenprognose des BAV und der ISB umfasst samtliche
Kosten derim AS25 vorgesehenen Massnahmen inkl. der be-
werteten Projektrisiken.

Die Endkostenprognose konnte im Berichtsjahr von 6,0 Mil-
liarden auf 5,6 Milliarden Franken (Preisstand Oktober
2008) gesenkt werden. Dieser starke Rickgang ist haupt-
sachlich mit dem definitiven Verzicht auf das Entflech-
tungsbauwerk in Pratteln, die Kreuzungsstelle in Vaulruz
sowie den Herdtunnel in Zermatt begrindet. In der Prog-
nose enthalten sind ebenfalls die bekannten und bewerte-
ten Risiken (Gefahren und Chancen) im Betrag von netto
rund 230 Millionen Franken.

Kredit

Kostenprognose
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Kosten- und Kreditsituation AS25, in Millionen Franken.

7.5 Finanzierung des

Programms AS25

7.5.1 Verpflichtungskreditkontrolle

Im Berichtsjahr konnten zwei UV mit den Infrastrukturbetrei-
bern fUr die Projektierung und Realisierung des Ausbau-
schritts 2025 Uber insgesamt 535,8 Millionen Franken ab-
geschlossen werden. Mit der SBB wurden neun Realisie-
rungsmassnahmen im Umfang von 523 Millionen Franken
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vereinbart. Darin enthalten sind als grosste Projekte unter
anderem das dritte Gleis Denges—Morges, der Doppelspur-
ausbau auf der Strecke Triibbach-Buchs (SG) sowie die An-
lagenanpassungen Rithi (SG)-Oberriet. Weiter wurde mit
der RhB eine Umsetzungsvereinbarung fir die Projektierung
des Bahnhofumbaus in Saas unterzeichnet. Daneben wur-
den einige Verpflichtungen fir Vorarbeiten fir den Ausbau-
schritt 2035 eingegangen.

Nach wie vor befindet sich die Mehrzahl der Projekte in der
Projektierungsphase. Bei diesen steht die Bestellung fur die
Realisierung durch den Bund noch aus.

Per Ende 2019 liegen die vom Bund eingegangenen Verein-
barungen mit 2,4 Milliarden Franken (Preisstand effektiv)
noch deutlich unter dem Verpflichtungskredit von 6,4 Mil-
liarden Franken. Es sind deshalb und aufgrund der deutlich
unter dem Kredit liegenden Endkostenprognose aktuell kei-
ne Steuerungsmassnahmen auf Programmebene notwen-
dig. (In den Einzelprojekten erfolgt die Steuerung laufend
Uber die ordentlichen Gremien).

Liquiditatsplanung per 31.12.2019 in Mio. Fr.
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Verpflichtungskreditkontrolle AS25, in Millionen Franken; alle Angaben mit
effektivem Preisstand.

7.5.2 Voranschlagskredit
und Finanzplanung

Im Rahmen des Budgetprozesses fur den Voranschlag 2019
haben die Bahnen ihre Budgeteingaben im Frihjahr 2018
angemeldet. Nach der bundesinternen Bereinigung der ver-
fagbaren Mittel im Bahninfrastrukturfonds wurde far die
Ausbauten im AS25 durch das Parlament eine Jahrestranche
von rund 179,4 Millionen Franken freigegeben. Dieses Bud-
get wurde zu 96 % ausgeschopft.

Die eidgendssischen Rate haben am 5. Dezember 2019 den
Bundesbeschluss Il Gber die Entnahmen aus dem Bahninfra-
strukturfonds flr das Jahr 2020 verabschiedet. Damit steht
far das Programm AS25 ein Voranschlagskredit im Betrag
von 236,6 Millionen Franken zur Verfiigung. Mit 169 Millio-
nen Franken ist der Voranschlagskredit zur Mehrheit fir die
Ausbauten im SBB-Netz bestimmt.
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Finanzplanung AS25, in Millionen Franken; alle Angaben mit effektivem Preisstand.
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7.6 Risikomanagement des Programms AS25

Das BAV hat die Aufgabe, die Risikosituation (Chancen
und Gefahren) des Projektes periodisch zu Uberprifen. Es
konzentriert sich dabei auf die Gibergeordneten Rahmen-
bedingungen bzw. die Ebene des Gesamtvorhabens. Das
operative Risikomanagement auf Projektebene liegtin der
Verantwortung der Bauherrschaft bei den ISB. Sowohl die-
se als auch das BAV haben 2019 Beurteilungen und Mass-
nahmen weiter vertieft. Die Risikosituation hat sich gegen-
Gber dem letzten Jahr stark entspannt.

Im Folgenden werden die grossten Chancen und Gefahren
der Ubergeordneten Risikobeurteilung aufgezeigt.

Grosste Chancen

¢ Kostenchance: Minderkosten in den einzelnen Infrastruk-

turprojekten sicherstellen.
Hauptmassnahme: Das BAV stellt die regelmassige Uber-
prufung der Projekte und standige Bestrebungen zu Kos-
tenoptimierungen der ISB sicher (hauptsachlich in den
ersten Projektphasen). Generell kann zudem mit Verga-
beerfolgen bei der Submission gerechnet werden.

e Kostenchance Guterverkehrsterminals: Bevor Mittel fur
Terminals des kombinierten Verkehrs aus dem AS25 ein-
gesetzt werden kdnnen, braucht es einen Besteller. Da die
Wahrscheinlichkeit einer Realisierung mangels Besteller
gering ist, kdnnten die bereitgestellten Mittel eingespart
werden.

Grosste Gefahren

e Terminrisiko: Nachbarprojekte verzégern den Angebots-
ausbau: Eine verspatete Realisierung bei Nachbarprojek-
ten verhindert eine termingerechte Inbetriebnahme des
Angebotskonzepts 2025.

Hauptmassnahme: Das BAV stellt die notwendige Koordi-
nation in den periodischen Sitzungen mitden ISB und den
Kantonen sicher.

e Terminrisiko: Ein substanzielles Risiko mit damit verbunde-
nen Terminverzégerungen in Planung und Umsetzung
zeigt sich bei den personellen Ressourcen.
Hauptmassnahme: Das BAV thematisiert dieses Risiko re-
gelmassig in den Steuerungsgremien.

e Termin- und Kostenrisiko: Verzogerungen im PGV durch
drohende Einsprachen/Rekurse und folgende Projektan-
derungen haben Terminverzdgerungen, Mehrkosten
und/oder schlechtere Funktionalitdten zur Folge. Eine ver-
starkte Beschwerde- und Rekursfreudigkeit wird festge-
stellt.

Hauptmassnahme: Die ISB stellen den rechtzeitigen Ein-
bezug der Behdrden und der Bevélkerung sicher.

e Terminrisiko: FUr den Bau der grossen Zahl von Infrastruk-

turprojekten in ZEB und AS25 unter Betrieb sind Langsam-
fahrstellen und Intervalle notwendig. Zur Sicherung der
Fahrplanstabilitatist die Anzahl Intervalle pro Streckenab-
schnitt limitiert. Kénnen diese nicht zur Verfligung gestellt
werden, gefahrdet dies aber die Realisierung und erhoht
die Kosten. Diese Gefahr hat sich akzentuiert, weil ab
1. Januar 2020 zusatzlich der neue Ausbauschritt AS2035
umzusetzen ist.
Hauptmassnahmen: Das BAV und die SBB prifen Alterna-
tiven zu Langsamfahrstellen (unter anderem magliche To-
talsperren). Unter Einbezug der betroffenen Kantone und
unter Beriicksichtigung der Bau- und Betriebsanforderun-
gen kénnen bei Bedarf Projekte repriorisiert werden.
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Weitere grosse Projekte der Bahninfrastruktur

8.1 Ausbauschritt 2035 (AS35)

Programminitialisierung

Mit der Annahme des Bundesbeschlusses Giber den Ausbau-
schritt 2035 durch das Parlament am 21. Juni 2019 wurde
die nachste Etappe des Strategischen Entwicklungspro-
gramms (STEP) der Eisenbahninfrastruktur festgelegt. Per
1. Januar 2020 steht fur die 178 beschlossenen Infrastruktur-
massnahmen, auf den Netzen von insgesamt 26 Infrastruk-
turbetreiberinnen ein Rahmenkredit von 12,89 Milliarden
Franken (Preisstand Dezember 2014) zur Verfligung. In Vor-
bereitung auf die Umsetzungsphase, die damit beginnen
kann, wurden 2019 eine erste Umsetzungsplanung sowie
die ersten Projektierungsvereinbarungen erarbeitet.

8.2 Abschluss Bahn 2000,
erste Etappe

Ziele von Bahn 2000, erste Etappe

Mit dem Konzept Bahn 2000 verabschiedeten die eidgends-
sischen Rate 1987 ein Ausbauprogramm, das landesweite
Verbesserungen fir den offentlichen Verkehr vorsah. In ei-
ner Referendumsabstimmung wurde dieses auch von der
schweizerischen Stimmbevélkerung gutgeheissen. Auf-
grund von sich abzeichnender Kreditliberschreitungen be-
schloss der Bundesrat 1994, das Programm zu etappieren.

Mit der ersten Etappe von Bahn 2000 wurden das Konzept
der Anschlussknoten sowie der Stunden- bzw., bei gentigen-
der Nachfrage, der Halbstundentakt eingefiihrt. Dabei kom-
men die Zlge in allen Hauptknoten kurz vor der Minute 00
bzw. 30 (beim Halbstundentakt) an und fahren kurz nach
der vollen Stunde bzw. der halben Stunde wieder ab. Damit
die Zlge aus verschiedenen Richtungen etwa gleichzeitig in
den Knoten eintreffen und etwas spater etwa gleichzeitig
wieder abfahren kdnnen, mussen die Fahrzeiten zwischen
den Knoten unter einer Stunde liegen. Um das Knotensys-
tem zu optimieren, wurde deshalb insbesondere die Reduk-
tion der Fahrzeiten angestrebt. Einen wesentlichen Beitrag
zur Zielerreichung, neben den Infrastrukturausbauten, leis-
tet der Einsatz von modernem Rollmaterial wie beispielswei-
se den Intercity-Neigezlgen auf der Jurasidfusslinie. Dank
der Einfihrung von ETCS (European Train Control System)
konnten die Zugfolgezeiten verkirzt werden, was weitere
Angebotsverbesserungen erlaubte.

Entsprechend der Rollmaterialbeschaffung und der Baufort-
schritte bei den Bahnhof- und Streckenausbauten wurde das
Angebot Bahn 2000 in drei Schritten, 1997, 2001 und 2004,
eingefuhrt. Mit dem Fahrplanwechsel im Dezember 2004
konnten die Ziele der Bahn 2000 —schneller, haufiger, direk-
ter und bequemer — weitgehend realisiert werden. Es ver-
kehren seither mehr direkte Zlge, und die Fahrzeiten wur-
den auf der Mehrzahl der Verbindungen gesenkt.

Projekte

Im Rahmen von Bahn 2000, erste Etappe wurden insgesamt
rund 180 Projekte, darunter 130 Infrastrukturprojekte, um-
gesetzt. Die grossten Bauwerke des Ausbauprogramms sind
folgende:

o drittes Gleis Coppet-Genéve

¢ neue Doppelspur Onnens-Vaumarcus-Goriger-St. Aubin
¢ Neubaustrecke (NBS) Mattstetten—Rothrist

¢ Neubau Adlertunnel (Muttenz-Liestal)

e Leistungssteigerung Knoten Zirich

o zweite Doppelspur Zirich HB-Thalwil

Nach der Inbetriebnahme 2004 befanden sich einige Projek-
te noch in der Ausfiihrung. Unter anderem aufgrund von
Verzégerungen wurden diese Projekte in den Folgejahren
realisiert. So konnte das Angebot auch nach 2004 sukzessi-
ve weiter ausgebaut und die Fahrplanstabilitdt verbessert
werden.

Abschlussarbeiten

Im Rahmen einer Zwischenabrechnung per Ende 2010 wur-
den noch 14 Projekte mit einem Investitionsvolumen von
rund 280 Millionen Franken ausgewiesen. Dabei handelte es
sich mehrheitlich um Abschlussarbeiten mit keiner oder nur
geringer Bedeutung fur den Bahnbetrieb. Einzige Ausnah-
me stellte das Lehnenviadukt Killwangen-Spreitenbach dar,
far das rund 60 Millionen Franken vorgesehen waren. Mit
dem Lehnenviadukt wurde eine kreuzungsfreie Zufahrt der
Guterzige von Wettingen Richtung Rangierbahnhof Lim-
mattal realisiert. Diese Entflechtung war notwendig, um in
Lenzburg einen zweiten Fernverkehrshalt anbieten zu kén-
nen, ohne die Fahrplanstabilitdt zu geféahrden. Aufgrund
von Einsprachen erfolgte der Baubeginn 2013, drei Jahre
spater als geplant. Mit der Inbetriebnahme des Entflech-
tungsbauwerks im Dezember 2016 ging das letzte Infra-
strukturprojekt von Bahn 2000, erste Etappe in Betrieb. Mit
dem Abschluss aller Arbeiten per Mitte 2019 ist das Ausbau-
programm nun definitiv abgeschlossen.
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Kosten

Mit der Etappierung wurden fir die erste Etappe von Bahn
2000 Mittel von 7,4 Milliarden Franken (Preisstand 1993) be-
reitgestellt. Das Programm schliesst mit teuerungsbereinig-
ten Endkosten von 5,8 Milliarden Franken und Minderkosten
von rund 1,6 Milliarden Franken ab. Die Minderkosten sind
das Ergebnis einer Vielzahl von Verzichtsplanungen, Opti-
mierungen und Vergabeerfolgen.

8.3 Bahnverbindung Cornavin-
Eaux-Vives—Annemasse
(CEVA)

Die neue Eisenbahnverbindung Cornavin—-Eaux-Vives—Anne-
masse (CEVA) bildet das Herzstlick der neuen grenziber-
schreitenden S-Bahn Léman Express. Die Bahninfrastruktur
umfasst eine 16 Kilometer lange Strecke (davon liegen 14 Ki-
lometer in der Schweiz) und funf neue Bahnhofe. Mit der
mehrheitlich in Tunnels verlaufenden Trasse wurden die
Schienennetze der Schweiz und Frankreichs am sudlichen
Ende des Genfersees miteinander verbunden. So ist ein 230
Kilometer langes S-Bahn-Netz entstanden, das 45 Bahnhofe
in einem Umkreis von 60 Kilometern rund um Genf erschliesst.

Projektstand

Die Bauarbeiten sind grdsstenteils beendet, und die Infra-
struktur konnte am 12. Dezember 2019 er6ffnet werden. Am
darauffolgenden Sonntag wurde mit dem Fahrplanwechsel
der regelmassige Bahnbetrieb aufgenommen. Im 2020 ste-
hen mehrheitlich noch Nachbesserungs- und Abschlussar-
beiten an.

Kosten

Die Endkostenprognose fir den Schweizer Teil konnte mit
der Inbetriebnahme der Infrastruktur und der Abschreibung
der meisten Risiken auf 1575 Millionen Franken (Preisstand
Oktober 2008) gesenkt werden. Sie liegt somit nur noch ca.
8 Millionen Franken Uber der Referenzkostenbasis. Der Bun-
desanteil wird weitgehend aus dem Nationalstrassen- und
Agglomerationsfonds finanziert.

Risiken
Die teilweise noch unbefriedigende Betriebsstabilitat des
Netzes ist mehrheitlich auf die Komplexitat der Ablaufe im

grenzliberschreitenden Verkehr, sowie auf den Zustand der
Bestandesstrecken auf franzdsischer Seite zurlickzufihren.
An der neuen Infrastruktur wurden in den ersten Tagen nach
der Inbetriebnahme keine wesentlichen Mangel festgestellt.
Das grosste Risiko stellen inzwischen potenzielle Forderun-
gen von betroffenen Anstossern dar (Ldrm und Erschitte-
rungen), die teilweise schon von der Eidgendssischen Schat-
zungskommission behandelt werden. Es werden unter
anderem Kontrollmessungen durchgefihrt, um sicherzustel-
len, dass die Zielwerte bezlglich Larm und Erschitterungen
effektiv eingehalten werden.

8.4 Neubau Albulatunnel Il

Der Albulatunnel zwischen Preda und Spinas wurde 1903 in
Betrieb genommen und ist heute UNESCO-Welterbe. Eine
Zustandserfassung beim Uber 110-jahrigen Albulatunnel
brachte erheblichen Erneuerungs- und Nachholbedarf be-
zlglich Sicherheit zutage. Der Bahntunnel wird daher durch
einen Neubau ersetzt. Der alte Tunnel wird zum Sicherheits-
tunnel umgeristet und durch zwolf Querverbindungen mit
dem neuen Bahntunnel verbunden.

Projektstand

Beim Neubau des eingleisigen 5,9 Kilometer langen Albula-
tunnels Il der Rhatischen Bahn erfolgte im Herbst 2018 der
Durchschlag. In der ersten Jahreshalfte 2019 wurden die
Spritzbetonarbeiten am Gewdlbe des einschaligen Ausbaus
erstellt, und in den Bereichen im Allgauschiefer erfolgte die
Vorabdichtung fir den zweischaligen Ausbau. Anschlies-
send startete in Preda der Sohlenausbau, und bis Ende 2019
wurden rund 150 Meter Innengewdlbe betoniert. Im Ab-
schnitt Spinas sind bereits 320 Meter der Betonsohle einge-
baut.

Ausserhalb des Tunnels befindet sich das Bahnhofsgebaude
in Spinas seit Frithjahr 2019 im Bau. Die Arbeiten sind weit-
gehend abgeschlossen. Die Bahnhofe Spinas und Preda wer-
den im Zusammenhang mit dem Neubau Albulatunnel bis
zur Eré6ffnung des neuen Tunnels modernisiert und behin-
dertengerecht ausgebaut. Aus diesem Grund musste das
Bahnhofsgebdude um rund einen Meter verschoben und
leicht angehoben werden.
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Kosten

Die Endkostenprognose wird gegentiber Ende 2018 um 10,3
Millionen Franken erhoht und betrdgt neu 384,0 Millionen
Franken (Preisstand Dezember 2013, exkl. Mehrwertsteuer).
Der Anstieg begriindet sich im Wesentlichen mit Mehraus-
massen und der ldangeren Bauzeit im Hauptlos sowie mit der
Projektanderung fur 300 Meter lange Perrons in Preda und
Spinas.

Termine

Aufgrund der zunachst ungenigenden Vortriebsleistungen
erfolgte der Durchschlag mit einem Rulckstand von rund
neun Monaten zum urspringlichen Terminplan. Die ersten
Erfahrungen aus dem Tunnelrohbau zeigen, dass der Einbau
des Gewdlbes und der Sohle weniger schnell fortschreitet als
im Bauprogramm vorgesehenen. Daher wird neu mit einer
Inbetriebnahme des Albulatunnels I1im Juli 2022 ausgegan-
gen (drei Monate spater gegentiber dem Vorjahr). Die Inbe-

triebnahme des Sicherheitstunnels wird unverandert auf De-
zember 2023 prognostiziert.

Albula, Armierung.

Risiken

Aktuell werden die grossten Risiken beim Innenausbau er-
kannt: Insbesondere besteht aufgrund der ersten Erfahrun-
gen ein Terminrisiko beim Tunnelrohbau. Hier gilt es, sowohl
die Qualitat der Arbeiten als auch die Einbauzeiten genau zu
Uberwachen.
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Giruno in voller Fahrt.



9.1 ETCSin Kurze

Das European Train Control System (ETCS) ist ein europa-
isch standardisiertes Zugsteuerungs-, Zugsicherungs- und
Signalgebungssystem, das auch in der Schweiz eingefihrt
wurde. In der Schweiz kommt ETCS derzeit in der Auspra-
gung ETCS Level 2 (L2) und ETCS Level 1 Limited Super-
vision (L1 LS) zum Einsatz.

ETCS L2 beinhaltet eine Fiihrerstandsignalisierung. Die Uber-
mittlung der fahrdienstlichen Auftrage erfolgt Gber Funk,
aktuell via GSM-R (Global System for Mobile Communica-
tions — Railway) und kunftig via FRMCS (Future Railway
Mobile Communication System). Konventionelle Aussensig-
nale sind nicht mehr notig, da alle Informationen dem Fahr-
zeugflihrenden auf einem Bildschirm angezeigt werden. Die
Geschwindigkeit wird permanent Uberwacht, man spricht
daher von Full Supervision (FS). ETCS L2 erlaubt kirzere Zug-
folgezeiten und héhere Geschwindigkeiten bei gleichzeiti-
ger Erhéhung der Sicherheit.

ETCS L1 LS ist funktional ein 1:1-Ersatz der bisherigen stre-
ckenseitigen Altsysteme SIGNUM und ZUB. Im Gegensatz
zu L2 mit Full Supervision hat ETCS L1 LS die Bedeutung
einer Hintergrundiberwachung. Der Lokflhrer/die Lok-
fUhrerin fahrt weiterhin aufgrund der Informationen der
Aussensignale.

ETCS ist eine der wichtigsten Voraussetzungen zur Realisie-
rung eines grenzliberschreitend hindernisfreien Eisenbahn-
verkehrs. ETCS ist als Teilsystem Zugsteuerung/Zugsiche-
rung und Signalgebung durch die Richtlinie Gber die Inter-
operabilitdt des Eisenbahnsystems in der Européischen
Union vorgegeben. ETCS ist darliber hinaus eine unabding-
bare Voraussetzung fur die kiinftige Digitalisierung bei den
Eisenbahnen, so z. B. fur einen allféllig automatischen Fahr-
betrieb.

Die ETCS-Migration wird bei der SBB, aber auch bei den lb-
rigen Normalspurbahnen in der Schweiz nicht als Projekt mit
eigenstandigem Controlling gefthrt. Die ETCS-Migration
wie auch die Realisierung der Interoperabilitatsvorgaben
werden Uber die normalen Kredite der Infrastrukturfinanzie-
rung finanziert. Das ist derzeit die Leistungsvereinbarung
der Bahnen (SBB und Privatbahnen).

ETCS

9.2 Strategie des Programms ETCS

Das BAV legte im Jahr 2000 die Grundsatze zur Migration

der bisherigen nationalen Zugbeeinflussungssysteme (SIG-

NUM/ZUB) auf ETCS fest. Mit der Festlegung der Grundsat-

ze zur Migrationsstrategie zu ETCS werden vier Hauptziele

verfolgt:

¢ Die Erfullung der technischen Interoperabilitat durch ei-
neninternational harmonisierten Zugbeeinflussungsstan-
dard.

e Mit einer raschen, infrastrukturseitig flachendeckenden
Ablésung von ZUB und SIGNUM durch ETCS L1 LS ist fahr-
zeugseitig nur noch eine Zugbeeinflussungsausristung
erforderlich. Diese Massnahme senkt in einem erhebli-
chen Masse die Kosten bei der Beschaffung und im Unter-
halt.

e Durch den Einsatz von L1 LS lassen sich, im Gegensatz zu
L2, bei der Infrastruktur vorzeitige und somit unwirt-
schaftliche Stellwerksablésungen vermeiden.

¢ Bestehende Fahrzeuge, die nicht auf L2-Strecken verkeh-
ren mussen, bendtigen vorerst nicht zwingend eine
ETCS-Ausristung. Mit der Migration zu L1 LS stehen des-
halb weiterhin auch die SIGNUM- und ZUB-Informationen
in den Balisen zur Verfiigung.

Mit der Richtlinie «Zugbeeinflussung im schweizerischen
Normalspur-Eisenbahnnetz, Migration von SIGNUM/ZUB
zu ETCS L1 LS» konkretisierte das BAV 2012 die Vorgaben
far L1 LS. 2011 prazisierte das BAV die Strategie ETCS mit
Blick auf die weiteren ETCS-L2-Anwendungen sowie die all-
gemeine Migration zu L2 fUr den Zeitbereich ab 2025. Im Fe-
bruar 2019 informierte das BAV die Branche in einem Schrei-
ben Uber den Stand ETCS und GSM-R. Darin wurde unter
anderem prazisiert, dass aufgrund der noch fehlenden eu-
ropdischen Festlegungen zu FRMCS
a) auf bestehenden Fahrzeugen vor 2025 kein Upgrade
nach ETCS B3 gefordert ist, dass hingegen von Herstellern
neu gebaute Fahrzeuge flr den Einsatz in der Schweiz
weiterhin und einzig Gber eine ETCS-BL3-Ausrlstung ver-
flgen mussen.

c

mit weiteren Streckenausbauten auf ETCS L2 zuzuwarten
sei. Ausgenommen davon sind der Ausbau und die Inbe-
triecbnahme der ETCS-Level-2-Projekte auf der Gott-
hard-Basislinie und auf einzelnen weiteren Streckenab-
schnitten im Perimeter der heutigen ETCS-Level-2-
Abschnitte.
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Die SBB hat 2017 mit dem Branchenprogramm SmartRail 4.0
(beteiligt sind aktuell SBB, BLS, SOB, RhB, TPF, V&V) ein Vor-
haben gestartet, das unter Einbezug neuster Technologien
und Verfahren eine kostenglinstigere Migration zu ETCS mit
Flhrerstandssignalisierung (ETCS L2 oder L3) ermdglichen
soll.

Aufgrund des mit ETCS heute erreichten Standes, sowie der
dabei gewonnenen Erkenntnisse und unter Berlcksichti-
gung der Konzeptarbeiten von SmartRail 4.0 ist das BAV da-
ran, die Strategie ERTMS zu aktualisieren. Das BAV plant,
2020 weitere Grundsatzentscheide zum Vorgehen bezlg-
lich ETCS L2 und L3 zu fallen.

9.3 Stand des Programms ETCS

9.3.1 ETCS L1 LS im Normalspurnetz
der Schweiz

Ende 2019 waren mit wenigen Ausnahmen alle mit Aussen-
signalisierung ausgerUsteten normalspurigen Eisenbahn-
strecken in der Schweiz nach L1 LS migriert. Fir die noch feh-
lenden Abschnitte ist die Inbetriebnahme (IBN) wie folgt

geplant:

o tpf: Givisiez (exkl.)-Murten (exkl.) 2020

e ETB: Huttwil-Sumiswald 2020

e CJ: Porrentruy-Bonfol nach 2020
e TRAVYS: Orbe-Chavornay nach 2020

Sicherheitsniveau durch die Migration erhéht

Die SBB hat in ihrem Netz bis Ende 2019 insgesamt 5850
Zugbeeinflussungspunkte mit Geschwindigkeitstiberwa-
chung ausgestattet. Im Vergleich mit 2018 sind 2019 noch
weitere 72 Beeinflussungspunkte dazugekommen. 2020
werden bisher nicht ausgeristete Hauptsignale/Minisigna-
le in Rangierbereichen mit Warn-/Haltfunktion nachgeris-
tet. Zur Verhinderung von Abfahrten ohne entsprechendes
Signalzeichen setzt die SBB vorgelagerte Eurobalisen und/
oder Euroloops ein.

Bei allen anderen Infrastrukturunternehmen verfiigen in
der Regel alle Signale tber eine Geschwindigkeitstiberwa-
chung. Zur Verhinderung von Abfahrten ohne entsprechen-
des Signalzeichen setzen alle andern Infrastrukturunterneh-
men ebenfalls vorgelagerte Eurobalisen und/oder Euroloops
ein.

Mit der Migration zu ETCS wurde nebst der Sicherstellung
der Interoperabilitdt damit auch die Sicherheit erhéht und
damit auf die erfassten kritischen Unregelmassigkeiten im
Bahnbetrieb reagiert.

9.3.2 ETCS im Bereich
der Grenzubergange

An allen 17 Grenzibergangen (Grenzbahnhofen/Grenzbe-
triebsstrecken) zu unseren Nachbarstaaten ist die ETCS-An-
bindung sichergestellt. Einige Grenzibergange umfassen
bereits Losungen zur dynamischen Transition zwischen ETCS
und nationalen Zugbeeinflussungssystemen wie z.B. PZB
oder KVB.

ETCS auf Grenziibergdngen zu den europaischen

Kernnetzkorridoren

Im Zusammenhang mit den européaischen Kernnetzkorrido-

ren, die gemass den européischen Vorgaben (Durchfih-

rungsverordnung 2017/6/EU) bis 2023 lber ETCS verfligen

mussen, sind folgende Grenzibergdnge betroffen:

a) Rhein-Alpen-Korridor (RALP)

¢ Raum Basel (Basel SBB/Basel RB—Basel Bad. Bahnhof-
Weil/Haltingen und Basel Bad. Bahnhof-Hafen
Kleinhiiningen)

¢ |selle-Domodossola

e Ranzo-Luino

e Chiasso

b) Nordsee-Mittelmeer-Korridor (NSME)
e Raum Basel (Basel-St-Louis)

Firden Rhein-Alpen-Korridor prasentiert sich die Ausgangs-
lage an den Grenzlibergdngen wie folgt:

Raum Basel

Im Raum Basel (Infrastruktur der DB) ist die definitive Aus-
rustung ETCS L1 LSDE nach wie vor nicht bereit. Aktuell geht
DB Netz davon, aus die noch bestehenden relevanten Ein-
schrankungen bis 2021 beseitigen zu konnen. Im Dezember
2019 konnte als wichtiger Schritt hingegen die dynamische
Transition zwischen ETCS L1 LSCH und der LZB/PZB erfolg-
reich in Betrieb genommen werden.



Raum Chiasso:

Im Raum Chiasso ist auf schweizerischer Seite ETCS L1 LSCH
in Betrieb. Auf italienischer Seite wird im Ubergangsab-
schnitt zwischen der Signalisierungsgrenze und dem kiinfti-
gen ETCS L2 (Mailand—Chiasso mit geplanter IBN 2021)
ebenfalls ETCS L1 LSCH/IT zur Anwendung kommen. Die IBN
ist fir 2020 vorgesehen. Ebenfalls im 2020 ist die IBN der dy-
namischen Transition zwischen ETCS L1 LSCH und dem itali-
enischen Zugbeeinflussungssystem SCMT vorgesehen. Dies
wird es ermoglichen, ohne Halt in Chiasso Richtung Mailand
und umgekehrt in Richtung Zurich verkehren zu kénnen.

Iselle-Domodossola/Ranzo-Luino

Auf diesen beiden Grenzbetriebsstrecken ist

ETCS L1 LSCH/IT betriebsbereit.
(Inbetriebnahmegenehmigungen seitens der italienischen
Aufsichtsbehoérde liegen vor). Zwischen dem Bundesamt fur
Verkehr und der italienischen Aufsichtsbehérde muss 2020,
im Rahmen der Aktualisierung des bestehenden Abkom-
mens der technischen Saule des 4. EU-Bahnpakets die Zulas-
sungsfrage der Fahrzeuge, die mit ETCS only ausgerUstet
sind, formell geregelt werden. Im Ursprungsland zugelasse-
ne Fahrzeuge sollen damit auch die Grenzbetriebsstrecken
bis zu den Grenzbahnhofen befahren kénnen.

Far den Nordsee-Mittelmeer-Korridor (NSME) prasentiert
sich die Ausgangslage fur den Grenzlbergang im Raum
Basel wie folgt:

Die franzdsische Infrastrukturbetreiberin SNCF Réseau ris-
tet den Abschnitt Longyon-Thionville-Metz—Strasbourg—
Mulhouse-St-Louis mit ETCS L1 FS aus. Auf dem Abschnitt
Strasbourg—-Mulhouse-St-Louis soll ETCS L1 FS gemass aktu-
eller Planung der SNCF erst 2025 statt wie urspriinglich vor-
gesehen 2021 in Betrieb genommen werden. Seit 2017 ver-
fugt der Ubergang zwischen Basel St.Johann und Basel
St.Louis Uber eine dynamische Transition zwischen ETCS L1
LSCH und KVB. Im Hinblick auf die IBN von ETCS L1 FS auf
franzdsischer Seite, wird 2023 der Ubergang auch fiir den
dynamischen Wechsel von ETCS L1 LSCH nach ETCS L1 FS vor-
bereitet.

ETCS auf Gbrigen Grenzibergangen

und Grenzbetriebsstrecken

Auf allen Gbrigen Grenzibergangen bzw. Grenzbetriebsstre-
cken zu den Nachbarlandern prasentiert sich die Ausgangs-
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lage betreffend ETCS und statischen (im Stillstand) oder dy-
namischen (fahrenden) Transitionen mit nationalen Train
Control Interfaces per Ende 2019 wie folgt:

Folgende Ubergénge sind davon betroffen

a) Frankreich

¢ Vallorbe: Dieser Grenzbahnhof verflgt Uber eine dynami-
sche Transition ETCS L1 LSCH/KVB.

e Geneéve-La Plaine: Diese Strecke ist sowohl mit ETCS L1
LSCH, EuroSIGNUM/EuroZUB als auch KVB ausgerUstet. La
Plaine verfligt Uber die dynamische Transition ETCS L1
LSCH/KVB.

e Les Verrieres—Pontarlier: Diese Strecke verfligt Uber das
schweizerische Signalisierungs-system und ist mit ETCS L1
LSCH und EuroSIGNUM/EuroZUB ausgerUstet. In Pontar-
lier wird zwischen ETCS L1 LSCH und KVB im Stillstand
transitiert. Die IBN erfolgte 2019.

e Boncourt-Delle: Die Strecke verflgt Uber ETCS L1 LSCH
und EuroSIGNUM/EuroZUB. In Delle wird zwischen ETCS
L1 LSCH und KVB im Stillstand transitiert.

e Genéve-Annemasse: Diese Strecke verflgt Uber das
schweizerische Signalisierungssystem und ist mit ETCS L1
LSCH und EuroSIGNUM/EuroZUB ausgerUstet. Die IBN er-
folgte 2019. Fur Fahrten, die Gber Annemasse hinausge-
hen, ist in Annemasse eine dynamische Transition ETCS L1
LSCH/KVB realisiert.

e |a Chaux-de-Fonds—Col des Roches—Morteau: Hier han-
delt es sich um eine Grenzbetriebsstrecke, auf der Zlge
der SNCF von Morteau bis La Chaux-de-Fonds verkehren,
Zuge aus der Schweiz jedoch nur bis Col des Roches. Der
Abschnitt La Chaux-de-Fonds—Col des Roches wurde nach
ETCS L1 LSCH migriert. Ab 2021 wird auf diesem Abschnitt
zusatzlich das franzésische Zugbeeinflussungssystem KVB
nachgebaut. Die Kosten fur den Bau und Betrieb Uber-
nimmt die SNCF bzw. Frankreich.

b) Deutschland

e Erzingen-Schaffhausen-Singen: Erzingen-Schaffhausen—
Thayngen ist eine deutsche Strecke auf Schweizer Hoheits-
gebiet. Erzingen-Schaffhausen (exkl.)-Singen wurde von
DB Netz nach ETCS L1 LSDE und EuroSIGNUM und Euro-
ZUB migriert. Sowohl in Erzingen als auch in Singen wird
klnftig die Transition zwischen ETCS L1 LSDE und PZP im
Stillstand erfolgen. Analog dem Raum Basel ist die IBN von
ETCS L1 LSDE auf den Streckenabschnitten der DB Netz fiir
2021 geplant.
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¢ Konstanz: Der Abschnitt Kreuzlingen (Signalisierungs-
grenze) bis Konstanz ist eine Grenzbetriebsstrecke. DB
Netz migrierte diese nach ETCS L1 LSDE und EuroSIGNUM
und EuroZUB. In Konstanz wird die Transition zwischen
ETCS L1 LSDE und PZP im Stillstand erfolgen. Analog dem
Raum Basel ist die IBN von ETCS L1 LSDE auf den Strecken-
abschnitten der DB Netz fiir 2021 geplant.

c) Osterreich

¢ Buchs und St.Margrethen: Buchs ist flir eine beschleunig-
te manuelle Umschaltung im Stillstand ausgeristet. In
St.Margrethen ist infrastrukturseitig eine dynamische
Transition zwischen ETCS L1 LSCH und PZB gebaut.

d) Italien

¢ Mendrisio—Varese: Diese Strecke verfligt auf schweizeri-
scher Seite Giber L1 LS und EuroSIGNUM/EuroZUB. Auf ita-
lienischer Seite ist das italienische Zugbeeinflussungssys-
tem SCMT installiert. Die zum Einsatz kommenden Ziige
fahren derzeit zwischen Mendrisio und Varese mit beiden
eingeschalteten Zugbeeinflussungssystemen (im soge-
nannten FMV-Modus). Dies erlaubt die dynamische
(fahrende) Transition. Sobald die Fahrzeuge Uber eine
ETCS-Baseline-3-Ausristung  verfligen, entfallt der
FMV-Modus (voraussichtlich Ende 2020).

9.3.3 ETCS L2 im Normalspurnetz
der Schweiz

Neubaustrecke (NBS) Mattstetten—Rothrist und
Ausbaustrecke (ABS) Derendingen-Inkwil

Die IBN erfolgte im Juli 2006. ETCS L2 |duft auf den Strecken
Mattstetten—Rothrist und Derendingen-Inkwil sehr stabil.
Bei 106 130 Fahrten im Jahr 2019 (2018: 101 768) verursach-
ten 212 Zlge (0,20 %) (2018: 169 bzw. 0,17 %) eine Stdrung
im Zusammenhang mit ETCS. Die aufgetretenen Fehler sind
verschiedenster Herkunft (Fahrzeuge, GSM-R, Bedienfehler
oder auch streckenseitige ETCS-Systeme).

Lotschberg-Basistunnel (LBT)

Die IBN erfolgte im Dezember 2007. Auch im LBT lauft L2 sehr
stabil. Bei 38934 Fahrten im Jahr 2019 (2018: 38 864) verur-
sachten nur 47 Zige (0,12 %) (2018: 54 Zige bzw. 0,14 %)
eine Stérung im Zusammenhang mit ETCS. Die auftretenden

Fehler sind verschiedenster Herkunft (Fahrzeuge, GSM-R,
Bedienfehler oder auch streckenseitige ETCS-Systeme).

Brunnen (exkl.)-Altdorf-Erstfeld (exkl.)

Die IBN erfolgte im August 2015. 2019 verkehrten im Ab-
schnitt Brunnen (exkl.)-Altdorf-Erstfeld (exkl.) insgesamt
783517Zige (2018:77656). 227 Zuge verursachten eine Sto-
rung im Zusammenhang mit ETCS (0,29 %). 2018 waren 235
Zuge von einer Stérung im Zusammenhang mit ETCS betrof-
fen (0,30 %). Die aufgetretenen Fehler sind verschiedenster
Herkunft (Fahrzeuge, GSM-R, Bedienfehler oder auch stre-
ckenseitige ETCS-Systeme).

Am 16. April 2019 ereignete sich auf diesem Streckenab-
schnitt ein sicherheitsrelevanter Vorfall mit einer félschlich
erteilten Fahrerlaubnis. Ausldser war eine fehlerhafte fahr-
zeugseitige Geschwindigkeitsmessung (Unterhalt). Korrigie-
rende Massnahmen wurden getroffen.

Bodio (exkl.)-Pollegio Nord-Biasca (exkl.)-Giustizia—
Castione

Die IBN erfolgte im Dezember 2015. 2019 verkehrten im Ab-
schnitt Pollegio Nord-Biasca (exkl.)-Giustizia— Castione ins-
gesamt 84757 Zige (2018: 83282). 161 Zlge verursachten
eine Stérung im Zusammenhang mit ETCS (0,19 %). 2018
waren 141 Zige von einer Stérung im Zusammenhang mit
ETCS betroffen (0,17 %). Die aufgetretenen Fehler sind ver-
schiedenster Herkunft (Fahrzeuge, GSM-R, Bedienfehler
oder auch streckenseitige ETCS-Systeme).

Gotthard-Basistunnel (GBT)

Die IBN erfolgte im Dezember 2016. 2019 verkehrten im
Gotthard-Basistunnel insgesamt 50 689 Zlige (2018:56 215).
71 Zuge verursachten eine Stérung im Zusammenhang mit
ETCS (0,14 %). (2018: 107 Zuge bzw. 0,19 %). Die auftreten-
den Fehlersind verschiedenster Herkunft (Fahrzeuge, GSM-R,
Personalfehler oder auch streckenseitige ETCS-Systeme).

Pully-Villeneuve

Die IBN erfolgte im April 2017. 2019 verkehrten insgesamt
107851 Zlge zwischen Lausanne und Villeneuve (2018:
106289). 259 Zlge verursachten eine Stérung im Zusam-
menhang mit ETCS (0,24 %) (2018:372 bzw. 0,35 %). Die auf-
getretenen Fehler sind verschiedenster Herkunft (Fahrzeuge,
GSM-R, Bedienfehler oder auch streckenseitige ETCS-Syste-
me).



Am 27. Juni 2019 ereignete sich auf diesem Streckenab-
schnitt ein sicherheitsrelevanter Vorfall mit einer falschlich
erteilten Fahrerlaubnis. Ausloser war eine fehlerhafte fahr-
zeugseitige Geschwindigkeitsmessung (Unterhalt). Korrigie-
rende Massnahmen wurden getroffen.

Giubiasco-Sant’Antonino

Die IBN erfolgte im Mai 2018. 2019 verkehrten insgesamt
131120 Zige im Abschnitt Giubiasco-Sant’Antonino (2018:
74921). 144 Zige verursachten eine Storung im Zusammen-
hang mit ETCS (0,11 %) (2018:82 bzw. 0,11 %). Die aufgetre-
tenen Fehler sind verschiedenster Herkunft (Fahrzeuge,
GSM-R, Bedienfehler oder auch streckenseitige ETCS-Syste-
me).
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Sion-Sierre

Die IBN erfolgte im Oktober 2018. 2019 verkehrten insge-
samt 69236 Zlge im Abschnitt Sion-Sierre (2018: 12013).
111 ZUge verursachten eine Stérung im Zusammenhang mit
ETCS (0,16 %) (2018: 27 bzw. 0,22 %). Die aufgetretenen
Fehler sind verschiedenster Herkunft (Fahrzeuge, GSM-R, Be-
dienfehler oder auch streckenseitige ETCS-Systeme).

Kunftige ETCS-L2-Abschnitte

Die kommerzielle IBN von ETCS L2 im Ceneri-Basistunnel ist
fir Dezember 2020 geplant.

Fur die Abschnitte Vezia—Capolago und Roches—Bex ist die
Planung zur Umristung auf ETCS L2 angelaufen. Die IBN fir
Vezia—Capolago ist fir Ende 2023 vorgesehen.

@ In Betrieb

@ |nbetriebnahme 2020
Inbetriebnahme 2023

@ |nbetriebnahmetermin noch offen

ETCSL1LS

82% In Betrieb

@S |n Betrieb mit Einschrankungen
@m=»  |nbetriebnahme 2020
@ww»  Inbetriebnahme nach 2020

Ubersicht ETCS-Rollout: Stand 23. Dezember 2019.
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9.3.4 Stand GSM-R-Ausbau

Die Kommunikationsplattform fur ETCS L2 und fir den Zug-
funk ist aktuell das Global System for Mobile Communica-
tions — Railway (GSM-R). Im operativen Bahnbetrieb in der
Schweiz steht GSM-R seit 2015 durchgehend auf allen
Hauptstrecken mit rund 1340 Antennenstandorten zur Ver-
flgung. Seit Ende 2017 sind ausserdem alle fur die Versor-
gung der Rangierkommunikation erforderlichen Rangierbe-
dienpunkte mit GSM-R ausgerustet.

2019 ist auf folgenden Abschnitten GSM-R in Betrieb ge-
nommen worden:

o Stein-Sackingen—Koblenz—Eglisau

e Kreuzlingen (exkl.)-Lengwil

Die Ubrigen Strecken werden aktuell im Roaming mit Swiss-
com betrieben.

Folgende Strecken der SBB erhalten noch GSM-R:
e Schaffhausen-Eschenz—Kreuzlingen (exkl.) 2020

L s8be |

Karte Ausbaustand mit GSM-R.

¢ Knoten Kreuzlingen 2020
¢ Palézieux—Payerne—Murten-Lyss 2020
e Estavayer-le-Lac—Payerne—Freiburg 2020
¢ Ostermundigen—-Konolfingen-Luzern 2020
¢ Kreuzlingen—-Romanshorn 2020
¢ Winterthur-Bauma—Wald—-Ruti 2020
¢ Sulgen-Gossau 2020
e Ziegelbricke-Glarus 2020

Folgende weitere Strecken (ausserhalb SBB) erhalten noch
GSM-R:

e Flamatt-Laupen (STB) 2020

¢ Ausserholligen-Neuenburg (BLS) 2020

Da die Swisscom im Oktober 2015 die Abschaltung ihres
GSM-900-Netzes per Ende 2020 angekindigt hat, ist die
Kommunikation mit den heutigen CabRadios (Lokfunkgera-
te) nach 2020 auf den Roamingstrecken nicht mehr moglich.

Ab 1. Januar 2021 ist der Einsatz von Fahrzeugen auf Stre-
cken ohne GSM-R nur zulassig, wenn der Zugfunk inkl. der

Roaming

GSM-R
" one GEM-R 2020
ogets GSM-R 22021

ETCS L2
ogene ETCS L2 2020
soume ETCS L2 22021

1

FRMCS

o FRMCS 2020
oo FRMCS 22021

Pk =M

T sEB CFF FFS



Online-Monitoring-Funktion mittels Roamingverfahren mit
dem 3G-/4G-Netz des vertraglich gebundenen Netzprovi-
ders sichergestellt ist.

Folgende Strecken werden bis auf Weiteres noch im Roa-
ming (3G/4G) mit Swisscom betrieben:

* Le Day-Le Pont SBB

e Travers-Les Verrieres—(Pontarlier) SBB (SNCF)
¢ St-Maurice-St-Gingolph SBB

e Busswil-Blren an der Aare SBB

e Sonceboz-Moutier SBB

¢ Courtemaiche-Bure SBB

¢ Olten-Laufelfingen-Sissach SBB

¢ Lenzburg-Waldibricke SBB

¢ Glarus-Linthal SBB

e Martigny-Orsieres TMR
e Sembrancher-Le Chable TMR
e Le Pont-Le Brassus travys
¢ Orbe—Chavornay travys
* Travers—-Buttes transN
¢ Ins—Murten tpf

* Murten-Givisiez tpf

e Romont-Bulle tpf

¢ Ausserholligen-Schwarzenburg BLS

¢ Ausserholligen—-Belp-Thun BLS

9.3.5 Fahrzeuge mit Bewilligung
far ETCS

Ende 2019 verflgten in der Schweiz 1311 Fahrzeuge (2018:
1243 Fahrzeuge) Uber eine Betriebsbewilligung fur den Ein-
satz mit ETCS.

Im Verlauf von 2019 sind folgende Fahrzeuge neu dazuge-

kommen:
e SBBInfra 35 Erhaltungsfahrzeuge Tm 234
e SBBP 29 Triebziige RABe 501 Giruno

e BoxXpress 4 vierachsige el. Glterzugsloks BR 193
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9.4 Entwicklungen
des Programms ETCS

9.4.1 Entwicklungen in der Schweiz

Bei den bisherigen infrastrukturseitigen ETCS-L2-Vorhaben
in der Schweiz hat sich gezeigt, dass die Systemkomplexitat
hoch und die Aufwendungen fiir die Migration zu ETCS auf-
wendig sind. Voraussetzung flr einen erfolgreichen forcier-
ten Rollout von L2 in der Schweiz sind eine Vereinfachung
der Systemkomplexitat und einheitliche Planungsgrundla-
gen wie z.B. Projektierungsregeln fir einen industriellen
Rollout. Fahrzeugseitig braucht es eine standardisierte, mo-
dulare Ausriistung mit definierten Schnittstellen. Die Aus-
rustung der Fahrzeuge bildet die wichtigste Voraussetzung
zur Einfihrung innovativer Losungen. Die Umsetzung von
Anlageprojekten bedarf industrialisierte und umsetzungser-
probte Projektierungs- und Prifprozesse. Im Gegensatz zu
ETCS L1 LS fehlen diese fur umfangreiche ETCS-L2-Vorhaben
noch. Die Schweizer Fachexperten arbeiten eng mitinterna-
tionalen Arbeitsgruppen zur Weiterentwicklung von ERTMS
zusammen.

Die Erstellung der Plangrundlagen und die Bearbeitung sys-
temspezifischer Fragen ist die Aufgabe der Systemfihrerin
ETCS'3. Das BAV und die Systemfihrerin ETCS legen dazu
jahrlich ein entsprechendes Arbeitsprogramm fest. Die In-
dustrialisierung der Projektierungs- und Prufprozesse sind
Aufgaben der Infrastrukturunternehmung und der Indust-
rie. Die vereinbarten Leistungen im Bereich Systemdesign
der Systemfihrerin ETCS konnten 2019 weitgehend erfullt
werden. Es fehlen aber nach wie vor ausreichend Experten,
um alle anstehenden Themen inhaltlich und fristgerecht be-
arbeiten zu kénnen. Es bedarf unter Einbezug der Aktivita-
ten des Programms SmartRail 4.0 einer klaren Priorisierung.

Leistungsfahigkeit des ETCS in der Schweiz

Die acht in Betrieb stehenden ETCS-L2-Anlagen weisen
grundsatzlich alle eine hohe Zuverlassigkeit auf. Die gefor-
derte Leistungsfahigkeit wird weitgehend erfillt, zur voll-
standigen Erfillung der vorgegebenen Kapazitatsvorgaben
mussen verschiedene Optimierungen vorgenommen wer-
den. Im Zusammenhang mit der Uberwachung der Brems-
vorgadnge der Zlge besteht noch Handlungsbedarf. Zudem
bestehen im Zusammenhang mit fahrzeugseitigen Produkt-

13 Das BAV beauftragte im September 2005 die SBB als grosste Erfahrungstréagerin mit der Systemfuihrerschaft ETCS in der Schweiz.
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fehlern Probleme, die punktuell die Leistungsfahigkeit ein-
schranken kénnen. Dazu sind Massnahmen zur Verbesse-
rung in Umsetzung (Rollout von Korrekturversionen).
Verschiedene weitere Schwachstellen, die nicht direkt mit
ETCS zu tun haben, verursachen aktuell Leistungseinbussen
im Betrieb.

Im Falle von ETCS L1 LSCH steht erst seit Mitte 2019 eine be-
grenzte Anzahl von Fahrzeugen mit ETCS only (Baseline 3)
flr den Betrieb bereit. Seit Fahrplanwechsel im Dezember
2019 sind sie im taglichen Einsatz. Grundséatzlich lasst sich
auch hier eine hohe technische Zuverlassigkeit feststellen.
Mit der Einflhrung kam und kommt es zu Auffalligkeiten,
insbesondere bei Fahrt gegen Halt zeigende Signale. Nach
bisherigen Erkenntnissen liegen die Ursachen fir die festge-
stellten Schwachpunkte unter anderem in der fahrzeugsei-
tigen Parametrierung der Eigenschaften der Bremssysteme,
die zu einer unnétigen Verflachung der Zwangsbremskurve
flhrt. Weiter sind einige streckenseitige Fehler in der Anla-
genprojektierung festgestellt worden. Mit den eingeleiteten
Massnahmen, der gezielten Schulung des Personals und der
zunehmenden Erfahrung des Personals zeichnet sich eine
wesentliche Verbesserung im taglichen Betrieb ab.

Entwicklungspotenzial ETCS

Im Normalspurnetz der Schweiz liegt das Entwicklungspo-

tenzial von ETCS in der Ausdehnung der Ausrlstung von

ETCS L2 oder L3 auf dem Normalspurnetz. Dieses kann aber

nur ausgeschopft werden, wenn verschiedene Vorausset-

zungen erfillt sind. Dazu gehdren unter anderem:

¢ industrialisierte und umsetzungserprobte Projektierungs-
und Prifprozesse

e die Klarung der offenen Fragen im Bereich der Zugférde-
rung (schwergewichtig im Bereich Bremsgrundlagen)

e eine genauere Weg- und Geschwindigkeitsmessung auf
den Fahrzeugen

¢ die Festlegung der Anforderungen fir die kiinftige Kom-
munikationslésung (FRMCS)

¢ eine standardisierte, modulare Fahrzeugausristung die
Uber sichere und effiziente SW-Upgrade-Funktionen ver-
fagt

e die Vereinfachung des Umgangs mit Anderungen und der
Bewilligungsverfahren auf internationaler Ebene

Weiterentwicklung durch die Bahnbranche

in der Schweiz

Die SBB hat 2017 mit SmartRail 4.0 ein Vorhaben gestar-

tet, das unter Einbezug neuster Technologien und Verfah-

ren eine kostenginstigere Migration zu ETCS mit Fhrer-

standssignalisierung (ETCS L2 oder L3) ermoglichen soll.

Dazu gehoren:

¢ ein hoch automatisiertes Verkehrsleitsystem mit dynami-
scher Zuglenkung

¢ eineleistungsfahige digitale Datenlbertragung nach mo-
dernen internationalen Standards

¢ eine neue Stellwerksgeneration, die auch die Funktion des
ETCS Radio Block Centre (RBC) beinhaltet, und ein spezi-
elles Interface, mit dessen Hilfe das neue Stellwerk mit der
bestehenden Infrastrukturausriistung verbunden werden
kann

e eine standardisierte, modulare Leittechnikarchitektur fir
Fahrzeuge, die Uber einheitliche Schnittstellen in die Fahr-
zeugleittechnik integriert werden kann

e die innovativen neuen fahrzeugseitigen Funktionen
(Zugslokalisierung, Zugsintegritat), die zuklnftig ein effi-
zienteres Gesamtkonzept des modernen Bahnbetriebs er-
moglichen werden.

Im Dezember 2018 reichte die SBB beim BAV den Zwischen-
bericht 2018 ein. Das BAV hat im Februar 2019 dazu Stellung
genommen und die Eckwerte fir den in Arbeit stehenden
abschliessenden Konzeptbericht bekannt geben. SmartRail
4.0 hat Ende 2019 den Abschlussbericht fir die Konzeptpha-
se vorgelegt. Darin wird unter anderem auch die gemass
BAV geforderte Umsetzung in Schritten aufgezeigt. Das BAV
wird nach der Prifung des Konzeptberichts unter Berlck-
sichtigung der bestehenden ETCS-Strategie fur die Schweiz
und der entstehenden europdischen ERTMS-Strategie Uber
die strategische Stossrichtung im Laufe des Jahres 2020 be-
finden.



9.4.2 Entwicklungen in Europa

ETCS

Aktuell geltenin Europa fir ETCS die Spezifikationsvorgaben
gemass TSI 2016/919/EU bzw. die Anderungen dazu
(2019/776/EU). Mit der Anderung wurden aus schweizeri-
scher Sicht mit dem ETCS System Compatibility Testing und
dem Umgang mit Fehlerbehebungen zwei wichtige Anlie-
gen der Schweiz berlcksichtigt. Dies wird den effizienten
Betrieb von Fahrzeugen des grenziiberschreitenden Ver-
kehrs verbessern. Mit der technischen Saule des vierten
EU-Eisenbahnpakets ist in den EU-Mitgliedstaaten seit 16.
Juni 2019, bzw ab 16. Juni 2020 neu die Eisenbahnagentur
der Europaischen Union (Agentur) fr die Genehmigung des
Inverkehrbringens von Fahrzeugen und Fahrzeugtypen zu-
standig, wenn diese grenziberschreitend eingesetzt wer-
den. Neben der Genehmigung von Fahrzeugen und Fahr-
zeugtypen beurteilt die Agentur seit 16. Juni 2019 in den
EU-Mitgliedstaaten auch infrastrukturseitige ETCS-Vorha-
ben vor der Ausschreibung hinsichtlich Interoperabilitat.

In Europa haben verschiedene Lander die Planung bzw. die
Umsetzung zur Ausrollung von ETCS L2 im grésseren Um-
fang gestartet. Dazu gehdren Danemark, Norwegen und die
Niederlande. In Deutschland wurden bedeutende Mittel fir
das Vorhaben «Digitale Schiene» gesprochen. Auch hier
steht ein flachendeckender Rollout von ETCS L2 im Fokus.
Damit wird mit einiger Verzégerung auf den urspriinglichen
Plan der EU-Kommission, die Harmonisierung der Zugbeein-
flussungssysteme in die Hand genommen. Dies bildet eines
der grossen technisch-betrieblichen Hindernisse im gren-
zlberschreitenden Eisenbahnverkehr.

Die EU-Kommission hat die Agentur 2019 mit der Erarbei-
tung der Spezifikation eines innovativen interoperablen
Zugleitsystems beauftragt, die Eckwerte sind in «CCS System
Framework» festgelegt. Das Ziel ist die Erstellung einer sys-
temumfassenden Konzeption des zukinftigen Zugleitsys-
tems bis zur Revision TSI CCS im Jahr 2022.

FRMCS

GSM-R (2G) wird von der Industrie voraussichtlich noch bis
Gber 2030 unterstitzt. Auf européischer Ebene arbeitet die
ERA zusammen mit den Branchenorganisationen daran, die
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Spezifikationen fur die Nachfolgeldsung FRMCS festzule-
gen. Die Spezifikationsarbeiten sind am Laufen. Darin invol-
viert sind auch die Telekom-Standardisierungsgremien ETSI
und 3GPP, die die 5G-Spezifikationen mit den notwendigen
Erweiterungen fir FRMCS ergdnzen (4G kommt nicht mehr
infrage, da die 4G-Spezifikationen nicht mehr weiterentwi-
ckelt werden). Dies umfasst auch die Sicherung der nutzba-
ren Frequenzbander fir den Bahnsektor. Das Ziel ist, den
Hauptteil der Spezifikationsarbeiten 2021 abschliessen zu
kénnen, damit die wesentlichen Rahmenbedingungen
zu FRMCS in der Revision TSI 2022 festgehalten werden
kénnen.

9.5 Risiken
9.5.1 Risiken ETCS

Auf europaischer Ebene richtet sich der Fokus stark auf der
Weiterentwicklung von neuen Funktionen, die von den ver-
schiedenen Programmen eingefordert werden, wie z.B. von
Shift to Rail oder SmartRail 4.0. Es gibt jedoch nach wie vor
offene Problempunkte in aktuell eingesetzten ETCS-Syste-
men, ohne deren Losung auch kiinftige neue Funktionen sich
kaum sinnvoll entfalten kénnen. Stellvertretend sei hier als
Beispiel das ETCS Weg- und Geschwindigkeitsmessung
(Odometrie) erwahnt. Ohne genaue Wegmessung (auch
bei schwierigen dusseren Bedingungen oder Stérungen)
sind Anwendungen mit Fihrerstandsignalisierung oder au-
tomatischem Zugbetrieb (ATO) kaum Erfolg versprechend
umzusetzen.

In der Schweiz besteht aktuell das Risiko zudem darin, dass
in Folge der Verzégerungen bei der Umsetzung von ET-
CS-L2-Projekten und der damit entstandenen grossen Ver-
unsicherungen beztiglich ETCS die Wissenstrager und damit
das Wissen seitens SBB wie auch seitens der Industrie verlo-
ren gehen. Es wére wichtig, dass bis zum Vorliegen neuer eu-
ropaisch harmonisierter Vorgaben (z.B. fir innovative L6-
sungen aus SmartRail), und bis zum Vorliegen von darauf
basierenden Produkten, im Bereich der bereits bestehenden
ETCS-L2-Perimeter weitere ETCS-L2-Vorhaben umgesetzt
werden. Nur so kdnnen weitere Erfahrungen gesammelt
und das Wissen erhalten und erweitert werden.
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9.5.2 Risiken GSM-R
(Abl6sung durch FRMCS)

Folgende Risiken sind mit der Ablésung von GSM-R verbun-

den:

e Je spater festgelegt wird, welche Lésung fir das FRMCS
zur Anwendung kommt, und je spater die Produkte auf
dem Markt verflgbar sind, desto kirzer wird die zur Ver-
flgung stehende Zeit fur die strecken- und fahrzeugseiti-
ge Vorbereitung und Migration. Fir die Migration ist da-
von auszugehen, dass fahrzeugseitig Bi-Mode-Geréate
(GSM-R und FRMCS) erforderlich werden. Aller Voraus-
sicht nach missen dazu die heutigen Zugfunkgerate, aber
auch die Kommunikationsmodule im ETCS (EDOR) ersetzt
werden. Dies wird erhebliche Kosten und einen nicht un-
bedeutenden Zeitaufwand fir die Anderungen auf den
Fahrzeugen zur Folge haben. Hierzu gilt es, rechtzeitig die
Frage der Finanzierung zu klaren.

e Ein weiteres Risiko ergibt sich aus dem Umstand, dass in
Europa die Zuteilung der Frequenzspektren fir die Bah-
nen noch nicht definitiv festgelegt ist. Die fur die Fre-
quenzregulierung zustandige europdische Kommission
(DG CONNECT) arbeitet an der Festlegung der Frequenz-
spektren.

¢ DasBAV und das Bundesamt fiir Kommunikation (BAKOM)
haben gestltzt auf ein Analysedokument der SBB Tele-
com bei der DG CONNECT interveniert. Es wurde insbe-
sondere darauf hingewiesen, dass im Raum Basel, wo die
Frequenzen zwischen drei Landern (CH, DE, FR) aufgeteilt
werden mussen, 1,6 MHz nicht ausreichen, ebenso wah-
rend der Migrationszeit von GSM-R auf FRMCS. Zurzeit
wird analysiert, ob weitere Frequenzen fiir FRMCS verflig-
bar gemacht werden kénnen. Die Europaische Konferenz
der Verwaltungen flr Post und Telekommunikation (CEPT)
hat von der EU einen entsprechenden Auftrag erhalten.
Das bevorzugte Band liegt bei 1900 MHz und umfasst 10
MHz gemeinsam fr Uplink und Downlink im Zeitduplex-
verfahren. Ob dieses Band den Bahnen verfligbar ge-
macht werden kann, soll bis ca. zum ersten Quartal 2021
entschieden werden. Die SBB unterstiitzt diese Aktivitaten
tatkraftig und hat Ende 2019 temporar eine Teststrecke
bei Kerzers mit einer 4G-L6sung in diesem Band ausgerUs-
tet, um erste Feldmessungen zum Ausbreitungsverhalten
bei 1900 MHz im Zeitduplexverhalten durchfihren zu
kébnnen. Die Messresultate wurden den relevanten
CEPT-Arbeitsgruppen prasentiert.

Die SBB Telecom, in der Rolle der Systemfihrerin GSM-R,
hat Vorschlage zuhanden der Aufsichtsbehorden (BAV
und BAKOM) zu erarbeiten, wie die Ablésung von GSM-R
durch FRMCS am besten vorzunehmen ist.



Abkiirzungsverzeichnis

AP Auflageprojekt

AS25 Ausbauschritt 2025

AS35 Ausbauschritt 2035

ASTRA Bundesamt fUr Strassen

ATG AlpTransit Gotthard AG

BAFU Bundesamt fir Umwelt

BAKOM  Bundesamt fir Kommunikation

BAV Bundesamt fur Verkehr

BBI Bundesblatt

BGLE Bundesgesetz Uber die Larmsanierung
der Eisenbahnen

BIF Bahninfrastrukturfonds

BP Bauprojekt

BTI Bahnbau-Teuerungsindex

CBT Ceneri-Basistunnel

CEVA Cornavin-Eaux-Vives-Annemasse

cIs Cargo Information System

a Chemins de fer du Jura

DBL Durchgangsbahnhof Luzern

EAP Anschluss Euro-Airport

EMPA Eidgendssische Materialprifungsanstalt

EPFL Ecole polytechnique fédérale de Lausanne

ERA Europaische Eisenbahnagentur

ETB Emmentalbahn

ETCS European Train Control System

FABI Finanzierung und Ausbau der Bahninfrastruktur

FV Fernverkehr

FRMCS Future Railway Mobile Communication System

GBT Gotthard-Basistunnel

GSM-R Global System for Mobile Communications —
Railway

GV Guterverkehr

HGV-A Hochgeschwindigkeitsverkehrs-Anschlisse

HVZ Hauptverkehrszeit

IBN Inbetriebnahme

IR Interregio

ISB Infrastrukturbetreiberinnen

KPFV Verordnung Uber die Konzessionierung, Planung
und Finanzierung der Bahninfrastruktur

LBT Lotschberg-Basistunnel

LSwW Larmschutzwande

LV Leistungsvereinbarung

L1LS ETCS Level 1 Limited Supervision

L2 ETCS Level 2
MGI Matterhorn Gotthard Infrastruktur AG
MVR Transports Montreux-Vevey-Riviera

NBS
NEAT
n.r. MWST
NTI
NSME
OeBB
PGV
RALP
RB
RBC
RBL
RBS
RE
RER
RFI
RhB
RISC
SBB
SNCF
SOB
SSF
STB
STEP

SzU
TEU
TGV
TMR
tpf
Travys

TSI
uv
UVEK

VoV
VP
WAKO
WTO
zb

ZEB
yAVAY)
4mK
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Neubaustrecke Mattstetten—Rothrist

Neue Eisenbahn-Alpentransversale

nicht riickforderbare Mehrwertsteuer
NEAT-Teuerungsindex
Nordsee-Mittelmeer-Korridor
Oensingen-Balsthal-Bahn
Plangenehmigungsverfahren
Rhein-Alpen-Korridor

Rangierbahnhof

Radio Block Centre

Rangierbahnhof Limmattal

Regionalverkehr Bern-Solothurn
Regionalexpress

Réseau Express Régional

Rete Ferroviaria Italiana

Rhatische Bahn

Railway Interoperability and Safety Committee
Schweizerische Bundesbahnen

Société nationale des chemins de fer francais
Schweizerische Stidostbahn
Schallschutzfenster

Sensetalbahn

Strategisches Entwicklungsprogramm
Bahninfrastruktur

Sihltal Zirich Uetliberg Bahn

Twenty Foot Equivalent Unit

train a grande vitesse

Transports Martigny et Régions

Transports publics fribourgeois

Transports Vallée de Joux—Yverdon-les-Bains—
Ste-Croix

Technische Spezifikation flr die Interoperabilitat
Umsetzungsvereinbarung

Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie
und Kommunikation

Verband o6ffentlicher Verkehr

Vorprojekt

Wankkompensation

World Trade Organization

Zentralbahn

Zukunftige Entwicklung der Bahninfrastruktur
Zurcher Verkehrsverbund

4-Meter-Korridor






