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Ubersicht

Der Abschnitt Flamatt—Schmitten der Fernverkehrsstrecke Bern—Lausanne liegt in einem geologisch
instabilen Bereich. Bei Erdrutschen oder Felsstiirzen, die zwischen dem Steilhang bei Flamatt und
dem Schmittentunnel bisher vorkamen, musste die Strecke teils oder vollstandig unterbrochen wer-
den. Damit war jeweils die wichtigste Verbindung der Romandie in die Deutschschweiz unterbrochen.

Mit dem Postulat 15.3424 (Nordmann) wurde der Bundesrat beauftragt, einen Bericht Uber die Mdg-
lichkeiten zum Bau eines neuen Bauabschnitts vorzulegen, damit die storanfallige Strecke Flamatt—
Schmitten optimiert wird und gleichzeitig auf der Strecke Bern—Lausanne einige Minuten Fahrzeit ge-
wonnen werden kdnnen.

Im vorliegenden Antwortbericht wurden mit den Zielen der Fahrzeitverkirzung und Umgehung der ge-
ologisch instabilen Zone Varianten erarbeitet, verglichen und bewertet. Die Resultate der volkswirt-
schaftlichen Analyse zeigen, dass bei jeder Variante und Annahme der Nutzen deutlich unter den
Kosten liegt (Nutzen-Kosten-Verhaltnis von <1).

Um neben volkswirtschaftlichen Aspekten die Zweckmassigkeit einer Neubaustrecke auf dem Ab-
schnitt Fribourg—Bern zu erfassen, wurden die Ursachen der Stérungen und ihre Haufigkeit analysiert
und mit denjenigen anderen Strecken verglichen. Die Erhebung zeigt, dass der Streckenabschnitt Fri-
bourg—Bern im Hinblick auf Betriebsstérungen seit den getéatigten Sanierungsmassnahmen im 2008
nicht mehr auffallig ist. Die bei Stérungen beobachteten Zugsausfalle (vor allem bei den S-Bahnen)
ergeben sich insbesondere aufgrund ungeniigender Ausweichmdoglichkeiten auf der Strecke. Es be-
steht darum zu wenig Flexibilitat, um bei Stérungen rasch reagieren zu kénnen.
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1. Ausgangslage

1.1 Inhalt des Postulats und Stellungnahme des Bundesrats

Das Postulat 15.3424 (Nordmann) fordert die Prifung der Zweckmassigkeit und Nutzen eines neuen
Bahnabschnitts, als Ersatz oder Erganzung zum bestehenden Abschnitt Fribourg—Bern. Im Postulat
werden insbesondere folgende Konzepte erwéahnt:

1) die Umfahrung durch einen Tunnel, sudlich der bestehenden Strecke, von der Sensebriicke bei
Flamatt bis Schmitten,

2) ein kirzerer Tunnel westlich von Flamatt bis Schmitten oder

3) eine Verbindung zwischen Schmitten und der Linie Bern—Neuenburg

Im Postulat wird fir die obenstehenden Varianten eine Prifung der Vor- und Nachteile hinsichtlich Ge-
schwindigkeit, Zuverlassigkeit, Parallelverkehr und Angebot im Vergleich zum Status quo beantragt.
Ebenso werden folgende Fragen gestellt:

e Fuhrt eine der vorgeschlagenen Varianten zu einem ebenso hohen Zeitgewinn wie mehrere
kleine Anderungen anderweitig auf der Strecke Lausanne—Bern?

e Ergibt eine der Varianten in Verbindung mit dem neuen Rollmaterial gentigend Zeitgewinn, um
zur vollen und zur halben Stunde einen vollwertigen Knotenpunkt Lausanne zu bilden?

Im Rahmen des Strategischen Entwicklungsprogramms Bahninfrastruktur (STEP) wurden die Méglich-
keiten von Fahrzeitverkiirzungen zwischen Bern und Lausanne und ihre Synergieeffekte mit dem frag-
lichen Abschnitt Schmitten—Flamatt bereits untersucht und aufgrund der hohen Kosten verworfen.

1.2 Geologie und Historie der Umweltereignisse auf der Strecke Fribourg—Bern

1.2.1 Geologie

Im voralpinen Molassegebiet gibt es eine haufigere Tendenz zu Rutschungen. Auf dem Streckenab-
schnitt Thorishaus—Flamatt kommt noch die Trassierung direkt am Steilhang als negatives Kriterium
dazu. Insgesamt befindet sich die Linie in einen geologisch instabilen Bereich.

Die Gefahrenkarte des Kantons Fribourg zeigt mehrere Zonen mit Hanginstabilitdten entlang der
Bahnstrecke Winnewil und Flamatt (sieh Abbildung 1).
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Abbildung 1: Ausschnitt Gefahrenkarte Fribourg. Quelle: map.geo.fr.ch. — Front/ Wulst
1.2.2 Umweltereignisse und Umgang

Der Streckenabschnitt Flamatt—Schmitten ist ein Teilstick der Bahnlinie Bern—Lausanne, welche die
Deutschschweiz mit der Romandie verbindet und von strategischer Bedeutung ist. Im Jahr 2007
wurde der Betrieb wahrend mehreren Wochen aufgrund Hangrutschungen zwischen der Haltestelle
Winnewil und dem Bahnhof Flamatt unterbrochen.

Im Nachgang an die Unwetterereignisse von 2007 wurde von den SBB eine Pilotstudie Naturgefahren
Schmitten—Thdorishaus beauftragt, alternative Linienfiihrungen im Bereich von Flamatt zu studieren.

Ziel der Studie war, Entscheidungsgrundlagen zu haben, ob fur die weitere Zukunft die heutige Linien-
fihrung belassen und deren Verfugbarkeit erhéht werden soll oder ob alternative Linienfiihrungen an-
zustreben seien. In der Studie wurden verschiedene Varianten mit und ohne Fahrzeitverkiirzung grob
untersucht. Die Studie ergab, dass der Ausbau der bestehenden Strecke wirtschaftlicher ist, wenn
keine Fahrzeitverkiirzung angestrebt wird. Deshalb hat SBB Infrastruktur aus Kostengriinden im Mai
2008 beschlossen, die Verfugbarkeit der heutigen Linienfihrung zu erhéhen. Daflur wurden 18 Millio-
nen Franken eingesetzt. Die Wiederinstandstellung und Sicherung der Bahnlinie im Jahre 2007 kos-
tete 5.4 Millionen Franken. Die Massnahmen haben sich bis heute bewéhrt: Die damals realisierten
Verbauungen schiitzen die Bahnlinie vor hdufigen Ereignissen. Dadurch ist die Verflgbarkeit der Linie
vor Ereignissen, die sich jahrlich bis max. alle 30 Jahre wiederholen, wesentlich verbessert.

D Potenzielle Absenkungen auf
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In der Nacht vom 12. auf den 13. Juli 2014 entstanden aufgrund eines unterirdischen Kluftwasseraus-
tritts spontane Erdrutschereignisse beim Kilometer 86.000 zwischen Flamatt und Thérishaus. Eine
Pravention gegen solcher Art Ereignisse gibt es nicht. Um die Sicherheit trotzdem zu gewdhrleisten,
wurden Schutznetze mit Alarmanlagen installiert.

2. Varianten mit Neubauabschnitten zur Umfahrung der geologisch
kritischen Zone Schmitten—Flamatt

2.1 Methodik

Die Bildung der Varianten wurde anhand der Ziele (1) der Umgehung der geologisch instabilen Zone
zwischen Winnewil und Flamatt und (2) des Beitrages zur Reisezeitverkiirzung zwischen Lausanne
und Bern durchgeftihrt.

Die Annahmen zur Berechnung der Reisezeit und Kostenschétzung kénnen aus dem Anhang (Kap. 8)
entnommen werden. Der Studienperimeter ist geographisch begrenzt zwischen Dudingen, Kerzers
und Bern.

2.2 Varianten
2.2.1 Variantenuberblick
Die folgenden drei Variantenfamilien wurden gebildet (siehe Abbildung 2):

a. Sudliche Umgehung der geologisch instabilen Zone: Varianten ,Siidumfahrung 160 km/h*,
»~oudumfahrung 200 km/h“

b. Nérdliche Umgehung der geologisch instabilen Zone: Varianten ,Nordumfahrung®, ,Nordum-
fahrung mit Umgehung der Steinschlagzone®, ,Kurzumfahrung*

c. Abzweigung ab Didingen und Verbindung mit der Linie Bern-Neuenburg: Variante ,Neubau-
strecke Didingen—Rosshausern® bzw. ,Neubaustrecke Didingen—Rosshéusern inkl. Ergén-
zungsmassnahmen*
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Abbildung 2: Uberblick der untersuchten Varianten. Quelle: [1].

Bern

Legende:

K: Kurzumfahrung

S: Stidumfahrung 160 km/h
S': Stidumfahrung 200 km/h
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B: Neubaustrecke Diidingen—Rosshau-
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Lange Neubauabschnitt
5.1 8.6 9.9 10.0 11.4 11.6 22.4
[km]
Lange im Tunnel [km] 4.2 7.1 8.0 1.2 6.7 29 7.7
Technische Fahrgeschwin- .
o <160 160 200 200 200 200 Variabel
digkeit auf NBS [km/h]
Fahrzeitgewinn [Sekunden] 45 114 200 160 205 210 330
Investitionskosten . . ) . ) .
. 910 1277 1'464 1'098 1'5657 1'5602 2'921
[Millionen Franken]
Kosten/Sekunde Fahrzeit-
gewinn-Verhaltnis [Millio- 20.2 11.2 7.3 6.9 7.6 7.2 8.9
nen Franken / Sekunde]

Tabelle 1: Zusammenfassung Eigenschaften der studierten Varianten.
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2.2.2 Angebotskonzepte der Varianten

— Referenzangebot oangen Kurzumfahrun
V4 2025 J ’

Stdumfahrung 200 km/h

fm Nordumfahrung mit/ohne Neubaustrecke Dudingen—-Rosshausern
i Umgehung der Steinschlag- mit / ohne Erganzungsmassnahmen
zone
|G/ IR/ RegioExpress
RER | S-Bahn

Trafic marchandises | Giiterverkahr

1 sillon 7 beura / sens | 1 Trasse 7 Std 7 Richtung
2 silons / heure / sens | 2 Trassen / Std / Richtung
4 sillons / heure / sens | 4 Trassen / Std / Richbung

heures de pointe | Hauptverkehrszeiten

Abbildung 3: Angebotskonzepte der Varianten. Quelle: [1].
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Kurz-und Stdumfahrung

Bei diesen Varianten werden aufgrund der hauptsachlich unterirdischen Linienfiihrung die Einfliisse
auf die bauliche und natirliche Umwelt minimiert. Der Nutzen beider Varianten betrifft vor allem die
Umgehung der geologisch instabilen Zone zwischen Schmitten und Flamatt, da die erreichte Fahrzeit-
verkirzung relativ bescheiden ist.

Nordumfahrungen

Die Flachenzerschneidung aufgrund der Neubaustrecke entlang der Autobahn wird bei den Varianten
mit Nordumfahrungen minimiert. Beide Varianten mit Nordumfahrung befinden sich auf wichtigen
Fruchtfolgeflachen. Ausserdem besteht ein hohes Einspracherisiko aufgrund der visuellen und larm-
massigen Beeintrachtigung innerhalb der Ortschaft Wiinnewil. Die Zone mit Steinschlag in Flamatt
wird in einer der Untervarianten durch eine langere Tunnelumfahrung umgegangen.

Neubaustrecke Dudingen-Rosshausern mit / ohne Erganzungsmassnahmen

Die Variante mit Neubaustrecke Dudingen—Rosshausern erfordert aufgrund der lokalen Topologie di-
verse Grossbauwerke. Der bestehende Abschnitt Didingen—Flamatt wiirde dabei zuriickgebaut. Das
Angebot auf der Achse Fribourg—Bern misste weitgehend neu organisiert werden (siehe Abb. 3).

Die bestehende Strecke Rosshausern—Bern ist bereits im Referenzjahr stark ausgelastet. Dies be-
dingt, dass mit der Zusatzauslastung der Strecke (3 zusatzliche Fernverkehrsziigen und zwei zusatzli-
chen Gutertrassen) folgende Ergédnzungsmassnahmen vorgesehen werden missten:

a. 4-gleisiger Abschnitt zwischen Briinnen und Holligen aus Kapazitatsgriinden
b. Nordumfahrung Bumpliz inkl. Entflechtungsbauwerk zur Konfliktbehebung in der Einfahrt Bern
und Gewahrleistung der Zufahrt der Glterziige in Bern Weyermannshaus

Mit dieser Variante werden Fruchtfolgeflachen erheblich betroffen. Ausserdem greift der Bau des 1.6
km langen Viadukts, um das Saanental zu Uberqueren?, erheblich in das Landschaftsbild ein.

1 Zur Veranschaulichung: der Saanenviadukt der A1 ist mit 849m Lange halb so lang wie der oben erwahnte Viadukt.
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2.3 Volkswirtschaftliche Variantenbewertung (NIBA)

Im Sinne einer objektiven Einschatzung der Zweckmassigkeit und als grundlegende Bedingung fur
eine moégliche Aufnahme in einen STEP-Ausbauschritt?, sollen die Varianten betriebs-und volkswirt-
schaftlich anhand der bekannten Nachhaltigkeitsindikatoren fiir Bahninfrastrukturprojekte (NIBA) be-
wertet werden.

Wahrend die Varianten ,Neubaustrecke Diudingen—Rosshausern inkl. Erganzungsmassnahmen® und
.Nordumfahrung mit Umgehung der Steinschlagzone” den starksten Effekt auf die Fahrzeitverklrzung
haben, Uben diese Varianten auf die Umwelt die kritischsten Einwirkungen aus. Fruchtfolgeflachen
werden erheblich betroffen und die Flachen werden stark zerschnitten. Aufgrund dieser &usserst kriti-
schen Umwelteinwirkungen wird auf eine volkswirtschaftliche Bewertung der Varianten ,Neubaustre-
cke Dudingen—Rosshausern inkl. Ergdnzungsmassnahmen*” und ,Nordumfahrung mit Umgehung der
Steinschlagzone® verzichtet. Somit werden lediglich die Varianten ,Kurzumfahrung®, ,Stidumfahrung
160 km/h* und ,Stdumfahrung 200 km/h* mit NIBA bewertet.

In der NIBA-Bewertung wurden die Differenzen zum Referenzfall (Situation Referenzjahr 2025) in den
Bereichen Infrastruktur sowie Personenverkehr fur die Varianten ,Kurzumfahrung®, ,Stidumfahrung
160 km/h* und ,Stidumfahrung 200 km/h* aufgezeigt und ausgewertet. Zur Vereinfachung wurden die
Einflisse auf den Guterverkehr in einem ersten Schritt vernachlassigt.

Da fur die bewerteten Varianten zurzeit kein landesweites Betriebskonzept vorliegt, kann der Nutzen
der Fahrzeitverklirzung schweizweit nur schwierig abgeschatzt werden. Aus diesem Grund wird die
Bewertung fir die zwei folgenden Falle durchgefihrt:

a. (konservative Annahme) Nur die Reisenden der Relation Fribourg—Bern (ca. 6°000 pro Tag im
Referenzjahr) profitieren vom vollen Fahrzeitgewinn. Der Fahrzeitgewinn kann nicht auf die
weiteren Relationen weitergegeben werden.

b. (optimistische Annahme) Reisende aller Relationen, die den Abschnitt Fribourg—Bern benut-
zen (ca. 30°000 pro Tag im Referenzjahr), profitieren vom vollen Fahrzeitgewinn.

2 Siehe: Planungsgrundlagen STEP Ausbauschritt 2030/35: https://www.bav.admin.ch/dam/bav/de/dokumente/themen/fabi-
step/dokumentation_planungsgrundlagenstepas2030bericht.pdf.download.pdf/dokumentation _planungsgrundlagenste-
pas2030bericht.pdf
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2.3.1 Volkswirtschaftliche Resultate

Die detaillierten Resultate der folgenden volkswirtschaftlichen Bewertung befinden sich im Anhang

(Kap. 8).
Nutzen-Kosten-Verhéaltnis Nutzen-Kosten Differenz
NKV) [- NKD) [Millionen Franken/a
Variante ( ) ( ) [Mmill |
(Investitionskosten)
Fall a Fall b Fall a Fall b
Kurzumfahrung
. -0.1 0.0 -35.2 -30.9
(910 Mio. CHF)
Sudumfahrung 160 km/h
) -0.1 0.1 -49.7 -38.1
(1'277 Mio. CHF)
Sudumfahrung 200 km/h
) -0.2 0.2 -59.6 -39.1
(1'464 Mio. CHF)

Tabelle 2: Resultate der volkswirtschaftlichen Bewertung

2.3.2 Interpretation der Ergebnisse

Bei einer pessimistischen Annahme von 6000 Reisenden, die vom Fahrzeitgewinn profitieren (Fall a),
schneiden alle drei bewerteten Varianten volkswirtschaftlich stark negativ ab. Im Fall b wirkt sich der

héhere Anzahl der profitierenden Fahrgéste nur leicht auf das Nutzen-Kosten-Verhaltnis aus, das sich
nach wie vor erheblich unter 1 befindet, was bedeutet, dass sich der resultierende Nutzen deutlich un-

ter den Kosten liegt.

Mit Berticksichtigung des Fahrzeitgewinns lediglich fur die Reisenden der Relation Bern—Fribourg (Fall
a), schneidet die Variante ,Kurzumfahrung“ am besten ab. Mit Berlicksichtigung des Fahrzeitgewinns
fur die Reisenden aller Relationen (Fall b), schneidet die Variante ,Stidumfahrung 200 km/h* aufgrund
des im Vergleich zu den anderen Varianten héheren Fahrzeitgewinns am besten ab.
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3. Einbettung der Resultate des Postulats in laufenden Planungsar-
beiten und Ausbauprogrammen

3.1 STEP Ausbauschritt 2025

Mit der Vorlage FABI und dem Ausbauschritt 2025 sah das Parlament Mittel in H6he von 300 Millio-
nen Franken fur die Reduktion der Fahrzeit zwischen Lausanne und Bern von 66 Minuten auf 61 Mi-
nuten vor. Vorgesehen wurde dies mittels Befahren mit Wankkompensation (WAKO) sowie mit der
entsprechenden Ertlichtigung der Strecke Lausanne—Bern.

Damit eine der untersuchten Varianten als Alternative zur heute vorgesehenen Massnahme bertck-
sichtigt werden kdnnte, mussten die Investitionskosten, der Stabilititsgewinn und die Fahrzeitverkir-
zung mit den Werten des beschlossenen Projektes vergleichbar sein.

Der Fahrzeitgewinn der Varianten ,Kurzumfahrung®, ,Studumfahrung 160 km/h*, ,Stidumfahrung 200
km/h* und ,Nordumfahrung® bzw. ,Nordumfahrung mit Umgehung der Steinschlagzone* ist verglichen
mit der Fahrzeitverklirzung im Ausbauschritt 2025 wesentlich kleiner. Einzig die Variante ,Neubaustre-
cke Diudingen—Rosshausern inkl. Ergdnzungsmassnahmen® erreicht die gewlinschte Fahrzeitverkir-
zung, jedoch mit erheblich héheren Investitionskosten (2.9 Milliarden Franken). Konsequenterweise
kdnnen so die untersuchten Varianten als Alternativvariante nicht berticksichtigt werden. Die Integra-
tion von einer der untersuchten Varianten in den Ausbauschritt 2025 kann somit ausgeschlossen wer-
den.

3.2 STEP Ausbauschritt 2030/35

Der Ausbauschritt 2030/35 wird derzeit geplant und soll voraussichtlich 2018 zu Handen des Parla-
ments verabschiedet werden.

Der Ausbauschritt 2030/35 dient vor allem der Engpassbeseitigung (Uberlastabbau) und erfordert fiir
die Integration eine volkswirtschaftliche Bewertung der Projekte.

Alle hier untersuchten Varianten schneiden volkswirtschaftlich sehr schlecht ab (siehe Kapitel 2.3) und
keine der untersuchten Varianten tragt zum Uberlastabbau bei. Im Vergleich zu weiteren im Ausbau-
schritt 2030/35 untersuchten Projekten scheint die Chance einer Aufnahme eher gering zu sein.
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3.3 EPFL Studie: « Etude de variantes pour réduction du temps de parcours entre Lau-
sanne et Berne »

Zudem loste das Bundesamt fiir Verkehr (BAV) im April 2016 eine Expertise mit der Eidgendssischen
Technische Hochschule Lausanne (EPFL) aus. Die Studie diente der Untersuchung von Alternativvari-
anten zur Fahrzeitreduktion durch WAKO-Ertlichtigung und beriicksichtigte potentielle Neubaustre-
cken (auch in Kombination mit einer WAKO-Ertlichtigung) im Sinne einer Fahrzeitverkirzung von 5
Minuten sowie im Hinblick auf eine spatere Knotendrehung Lausanne. Der Untersuchungsperimeter
schliesst die gesamte Strecke Lausanne—Bern ein.

Die Studie ergab, dass das Fahrzeitreduktionspotential mit Neubaustrecken auf dem Abschnitt
Lausanne—Fribourg aufgrund der Gleistopologie viel hdher ist als auf dem Abschnitt Fribourg—Bern. In
der Studie wurde auch die Variante mit Verbindung der Linie Fribourg—Bern mit der Strecke
Neuchéatel-Bern untersucht. Im Vergleich zu Neubauten zwischen Lausanne und Fribourg kostet eine
Neubaustrecke Didingen—Bern bei vergleichbarer Fahrzeitverkiirzung erheblich mehr. Die Studie
empfahl deshalb, allféllige Neubauten zwischen Lausanne und Fribourg zu erwégen und zwischen Fri-
bourg und Bern allenfalls Geometrieanpassungen vorzunehmen.

4. Storungshaufigkeit auf der Strecke Fribourg—Bern

Da das Postulat vor allem mit der Stabilitat der Verbindung argumentiert, wurde die Relevanz der Na-
turereignisse fur die Verfligbarkeit bzw. Stérungshéaufigkeit auf der Strecke Fribourg—Bern néher un-
tersucht.

Die Erhebung erfasst die Anzahl ,,Grossstérungen“? und alle durch Naturereignisse verursachten Ver-
spatungen im Verlauf der Jahre 2013 - September 2016. Die Anzahl und Ursachen wurden mit den
beiden Strecken Wankdorf (exkl.)-Thun (gleiche Lange und &hnliches Verkehrsaufkommen und
Lausanne (exkl.)-Fribourg (exkl.) verglichen. Die detaillierten Ergebnisse kénnen dem Anhang (Kap.
8) entnommen werden.

Ergebnisse Grossstorungen

Die Ergebnisse zeigen, dass Grossstorungen auf der Linie Fribourg—Bern seit 2013 sukzessive abge-
nommen haben und mittlerweile unter dem Wert der gewéhlten Referenzstrecken liegen (siehe Abb.
4). Hauptgriinde dafir sind die Inbetriebnahme der neuen Stellwerkanlage Flamatt—Bumpliz vom April

3 Gem. Definition Qualitaitsmanagement K-SQ: >50‘000 Reisenden-Verspatungsminuten, 10 und mehr Zugausfille je Stérungs-
ursache.
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2015, die substanzbedingte Erneuerung der Fahrleitungsanlagen in 2014/15 sowie Massnahmen zur
Hangsicherung im Bereich Flamatt—Wnnewil.
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Abbildung 4: Anzahl Grossstdrungen auf den Linien Lausanne-Fribourg (LS-FR), Fribourg—
Bern (FRI-BN) und Bern-Thun (BN-TH) von 2013-2016. Quelle: [2].

Eine Zusammenstellung der Grossstérungen aufgeteilt nach Ursachen fir die Jahre 2013-2016 (siehe
Kap. 8) zeigt, dass in den Jahren 2015 und 2016 auf der Strecke Fribourg—Bern keine Grossstdrung
durch Naturgefahren verursacht wurde.

Ergebnisse Verspatungsereignisse

Die Ergebnisse fur alle drei Strecken Uber 2013 bis September 2016 zeigen, dass der gleiche Trend
aus den Grossstorungen auch Uber alle Stérungen betrachtet vorhanden ist. Die Ergebnisse der Stre-
cken Bern—Fribourg sind mit denen der Strecke Bern—Thun vergleichbar. Ausserdem weist die Stecke
Lausanne—Fribourg bei doppelter Lange 4-5 Mal so viele Stérungen auf als die Referenzstrecke
(Hauptursache sind Rollmaterialstérungen).
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Abbildung 5: Total Anzahl Stérungen auf den Linien Lausanne-Fribourg (LS-FR), Fribourg—
Bern (FRI-BN) und Bern—-Thun (BN-TH) von 2013-2016. Quelle: [2].

Die Ursachenreihenfolge fiir Verspatungsereignisse ist auf den betrachteten Strecken mit dem Ge-
samtnetz der SBB vergleichbar, was folgende Rangliste ergibt:

Auswirkungen auf Intervalle (hauptsachlich nachts und den Guterverkehr betreffend)
Triebfahrzeugstérungen

Storungen an Sicherungsanlagen

Einflusse von aussen

Wagenstorungen

Dispositive Eingriffe durch die Betriebsfiihrung

Eingriffe an Infrastrukturanlagen

No g wDdhE

Fazit

Die Erhebung zeigt, dass die Strecke Fribourg—Bern im Vergleich zu &hnlichen Strecken aus betriebli-
cher Sicht nicht aufféllig ist. Die Stérungsanfalligkeit der Strecke Fribourg—Bern héngt nach den Sanie-
rungsarbeiten kaum noch mit den geologisch instabilen Zonen zusammen.

Dagegen ergeben sich die bei Stérungen beobachteten Zugsausfalle (vor allem bei den S-Bahnen)
insbesondere aufgrund ungentgender Ausweichmaoglichkeiten auf der Strecke. Die Stérungen auf
dem Streckenabschnitt bei Flamatt haben sogar meist zusétzliche Auswirkungen auf die Fernver-
kehrsziige Lausanne—Bern. Dies bedeutet, dass die Betriebsstabilitat auf der Strecke durch zuséatzli-
che Ausweichmadglichkeiten erhéht werden kdnnte. Im Moment ist der Bau von zusatzlichen Aus-
weichmaglichkeiten nicht geplant.
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5. Synthese und Schlussfolgerungen

Im vorliegenden Antwortbericht wurden mit den Zielen der Fahrzeitverkirzung und Umgehung der ge-
ologisch instabilen Zone zwischen Wiunnewil und Flamatt Varianten erarbeitet, verglichen und bewer-
tet. Alle Varianten schneiden volkswirtschaftlich negativ ab und tragen nicht zum Uberlastabbau bei.
Eine Integration einer der Varianten in den Ausbauschritt 2030/35 steht somit nicht im Vordergrund.
Ausserdem kann die Integration im Ausbauschritt 2025 aufgrund der hohen Investitionskosten ausge-
schlossen werden.

Thematik Naturereignisse: In der Analyse zur Stérungsanfalligkeit auf der Strecke Fribourg—Bern
konnte gezeigt werden, dass mit den realisierten Sicherungsarbeiten andere Risikofaktoren aktuell ei-
nen bedeutend grosseren Einfluss auf die Verfligbarkeit der Strecke Fribourg—Bern haben als Naturer-
eignisse. Beispielsweise ist das Ausfallen von Regionalztigen auf der Strecke Fribourg—Bern bei Sto-
rungen v.a. auf die langen Absténde der Spurwechselmdglichkeiten zurliickzuftihren. Es besteht da-
rum zu wenig Flexibilitat, um bei Stérungen rasch reagieren zu kénnen.

Thematik Fahrzeitverkirzung: Aus Sicht Fahrzeitgewinn k&dme einzig die Variante ,Neubaustrecke
Dudingen—Rosshausern inkl. Ergadnzungsmassnahmen® mit 5.5 Minuten Fahrzeitverklirzung in Frage,
die jedoch durch hohe Kosten und erhebliche Auswirkungen auf die Umwelt ausscheidet.

Im Sinne einer Knotendrehung Lausanne wirde eine Kombination zwischen WAKO-Ertlchtigung auf
dem Abschnitt Lausanne—Fribourg und Neubaustrecken auf dem Abschnitt Fribourg—Lausanne mit
tieferen Investitionskosten einen hdéheren Fahrzeitgewinn erzeugen.

6. Weiteres Vorgehen

Der Zusammenhang zwischen Naturereignissen und der Stérungsanfalligkeit auf der Strecke Fri-
bourg—Bern konnte im Lichte der kiirzlich umgesetzten Sicherungsmassnahmen relativiert werden,
und der Nutzen von neuen Linienfihrungen wurde erfasst.

Jedoch ist der Bundesrat bestrebt, die Achse Lausanne—Bern weiterzuentwickeln. Im Ausbauschritt
2025 sind dafur die Ausbauten fur die WAKO-Ertiichtigung vorgesehen. Ebenfalls wird der Bahnhof
Genf Cornavin fur die neuen Zige und Angebote erweitert. Der Ausbauschritt 2030/35 konzentriert
sich auf den Abbau der Uberlast schweizweit. Auf der Strecke Bern—Lausanne werden Planungen zur
Angebotsverbesserung im Guterverkehr durchgefuhrt. Langfristig verfolgt der Bundesrat eine neue Li-
nienfihrung auf der Strecke Lausanne—Bern, welche eine Fahrzeit von unter einer Stunde erlaubt, als
eine maogliche Option weiter.
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In der Botschaft fir den Ausbauschritt 2030/35 werden u.a. Mittel fir die Planung der néchsten Aus-
bauschritte reserviert. Im Rahmen dieser Planungen beabsichtigt der Bundesrat, Ideen zu einem lang-
fristigen Ausbaukonzepts der Strecke Lausanne—Bern weiterzuentwickeln und zu konkretisieren. Da-
bei werden die Erkenntnisse bezuglich Naturereignisse und Fahrzeitverkiirzung (siehe Kap. 5), die
durch dieses Postulats gewonnen wurden, in Kombination mit den Ergebnissen der Studie der EPFL
einfliessen.

Zusatzliche Spurwechselmdglichkeiten auf der Strecke Fribourg—Bern kénnen wie erwahnt die Be-
triebsstabilitat zu erhéhen und das Ausfallen von Regionalziigen bei Stérungen minimieren. Gemass
Art. 5 Abs. 1c der Verordnung Uber die Konzessionierung, Planung und Finanzierung der Bahninfra-
struktur (KPFV), fallen Investitionen fir die Erhéhung der Fahrplanstabilitat im Bereich des Substan-
zerhaltes und werden durch Leistungsvereinbarungen getragen. Das Ermessen dieser Investitionen
liegt beim Infrastrukturbetreiber (SBB).
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8. Anhang

8.1 Annahmen fiir Fahrzeitberechnung inkl. Rolimaterialeigenschaften

Die Fahrzeitberechnungen basieren auf SBB-Schatzungen im Rahmen friherer Studien [Réduction du
temps de parcours pour trains de catégorie R, Novembre 2018] und der Verwendung von konventio-
nellem Rollmaterial (Doppelstdckige 1C2000-Kompositionen mit 12 Wagen und 2 Loks Re460. Damit
die zukinftigen FV-Dosto-Zlge simuliert werden, wurden Ziige mit Doppeltraktion berticksichtigt (line-
arisierte Motorisation). Die Fahrzeitverklrzung durch die Verwendung von Rollmaterial mit WAKO-
Kompensation kénnte hoher sein als die berechneten Werte. Dennoch wére aufgrund der kurzen Neu-
baustrecken und tendenziell gestreckten Linienfiihrung der Unterschied im Fahrzeitgewinn durch die
Verwendung von Reihe ,W* statt Reihe ,R* minim und wirden die nicht berlcksichtigten Fahrplanre-
serven sogar kompensieren.

Die Basisreisezeit wurde auf Basis Referenzinfrastruktur ermittelt, die dem heutigen Zustand der Infra-
struktur entspricht. Die angegebenen Reisezeiten enthalten keine Reserven und entsprechen somit
der technischen Reisezeit.

8.2 Annahmen fir Kostenberechnung

Die Kostenschatzung wurde auf Basis Leitfaden BAV ,Kostenmethodik Bahninfrastruktur“# erstellt. Sie
basiert auf geometrischen Eigenschaften der Linienfliihrungen, die auf Basis einer Plandarstellung im
Massstab 1:25‘000 gemessen worden sind. Die verwendeten Einheitspreise stammen aus der Daten-
bank der SBB.

Bei den angegebenen Investitionskosten sind die Riickbaukosten nicht enthalten. Sie variieren zwi-
schen 5 bis 15 Millionen Franken, je nach Lange der stillgelegten Strecke. Ebenfalls nicht enthalten
sind die Kosten fiir den Landerwerb, da davon ausgegangen wird, dass die Mehrkosten fir den Land-
erwerb mit einem Ersatz der stillgelegten Strecken kostenméssig kompensiert werden kann.

4 https://www.bav.admin.ch/dam/bav/de/dokumente/leitfaeden/eisenbahn/leitfaden kostenmethodikbahninfrastruktur.pdf.down-
load.pdf/leitfaden_kostenmethodikbahninfrastruktur.pdf
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8.3 Detailergebnisse Stérungsanfalligkeit der Strecke Fribourg—-Bern

8.3.1 Zusammenstellung der Grossstorungen aufgeteilt nach Ursachen und Strecken (Quelle: [2])

Fribourg - Bern
Sicherungsanlagen
Fahrbahn

Fahrleitung

Naturgefahren
Personenunfalle

verspatete Streckenfreigabe
Fahrzeugdefekte
Entgleisung

Total

Lausanne - Fribourg
Sicherungsanlagen
Fahrbahn

Fahrleitung

Naturgefahren
Personenunféalle

verspatete Streckenfreigabe
Fahrzeugdefekte
Entgleisung

Total

Thun - Bern
Sicherungsanlagen
Fahrbahn

Fahrleitung

Naturgefahren
Personenunfalle

verspétete Streckenfreigabe
Fahrzeugdefekte
Entgleisung

Total

2013

P WFENNRFEDN®

[N
S

2014
1

1
1
3

N

10

11

2015
2
1
1

2016

(6]

15
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8.3.2 Zusétzliche Informationen zu Verspatungsereignissen (Quelle: [2])

Total Anzahl Stérungen je Strecke und Jahr
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Anzahl wegen Stdrungen ausgefallener Reiseziige
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8.4 Detailresultate volkswirtschaftliche Bewertung

Kurzumfahrung

Fall a
Nutzen-Kosten-Differenz (Annuitat) [Mio. CHF/a] -35.24
Nuizen/Kosten-erhélinis (MK [1] -0.1
Ergebnis Personen-Fernverkehr [Mio. CHF/a] 023
Ergebnis Personen-Regionalverkehr (= Verdnderung der Abgeliungen) [Mio. CHF/a] -1.71
Ergebnis Giterverkehr [Mio. CHF/a] 0.00
Ergebnis Infrastruktur (ohne Abschreibung auf Neuinvestitionen) [Mio. CHF/a] -2.10
Ergebnis OV Sirasse [Mio. CHF/a] 0.00
Gesamtergebnis (ohne Abschreibung auf Neuinvestitionen) [Mio. CHF/a] -3.57
Abschreibung auf Neuinvestitionen -7.23
Gesamtergebnis (mit Abschreibung auf Neuinvestitionen) [Mio. CHF/a] | -10.80
+ bedeutet Verbesserung gegeniber dem Referenzfall fur das Prognosejahr
- bedeutet Verschlechterung gegeniiber dem Referenzfall fir das Prognosejahr

Fall b
Nutzen-Kosten-Differenz (Annuitét) [Mio. CHF/a] -30.85
Nutzen/Kosten-Verhaltnis (NKV) [1] 0.0
Ergebnis Personen-Fernverkehr [Mio. CHF/a] 1.20]
Ergebnis Personen-Regionalverkehr (= Verdnderung der Abgeltungen) [Mio. CHF/a] -1.88
Ergebnis Glterverkehr [Mio. CHF/a] 0.00]}
Ergebnis Infrastruktur (ohne Abschreibung auf Neuinvestitionen) [Mio. CHF/a] -2.27
Ergebnis OV Strasse [Mio. CHF/a] 0.00]}
Gesamuiergebnis (ohne Abschreibung auf Neuinvestitionen) [Mio. CHF/a] -2.95
Abschreibung auf Neuinvestitionen -7.23
Gesamrergebnfs (mft Abschrefbung auf Neuinvestitionen) [Mio. CHF/a] | -10.18

+ bedeutet Verbesserung gegentiber dem Referenzfall fur das Prognosejahr
- bedeutet Verschlechterung gegentber dem Referenzfall fir das Prognosejahr
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Variante Sidumfahrung 160 km/h

Fall a
Nutzen-Kosten-Differenz (Annuitat) [Mio. CHF/a] -49.71
[Nutzen/Kosten-Verhéltnis (NKV) [1] 0.1
Ergebnis Personen-Fernverkehr [Mio. CHF/a] 0.59]
Ergebnis Personen-Regionalverkehr (= Verdnderung der Abgeltungen) [Mio. CHF/a] -2.09
Ergebnis Gilterverkehr [Mio. CHF/a] 0.00]
Ergebnis Infrastruktur (ohne Abschreibung auf Neuinvestitionen) [Mio. CHF/a] -3.83
Ergebnis OV Strasse [Mio. CHF/a] 0.00]
Gesamtergebnis (ohne Abschreibung auf Neuinvestitionen) [Mio. CHF/a] -5.34
Abschreibung auf Neuinvestitionen -13.13]
Gesamrergebnfs (mir Abschrefbung auf Neuinvestitionen) [Mio. CHF/a] | -18.47|

+ bedeutet Verbesserung gegeniiber dem Referenzfall fir das Prognosejahr
- bedeutet Verschlechterung gegeniber dem Referenzfall fir das Prognosejahr

Fall b
Nutzen-Kosten-Differenz (Annuitét) [Mio. CHF/a] -38.08
Nutzen/Kosten-Verhéltnis (NKV) [1] 0.1
Ergebnis Personen-Fernverkehr [Mio. CHF/a] 3.1
Ergebnis Personen-Regionalverkehr (= Verdnderung der Abgeltungen) [Mio. CHF/a] -2.09
Ergebnis Glterverkehr [Mio. CHF/a] 0.00]
Ergebnis Infrastruktur (ohne Abschreibung auf Neuinvestitionen) [Mio. CHF/a] -4.27
Ergebnis OV Strasse [Mio. CHF/a] 0.00]
Gesamtergebnis (ohne Abschreibung auf Neuinvestitionen) [Mio. CHF/a] -3.26
Abschreibung auf Neuinvestitionen -13.13]
Gesamtergebnis (mit Abschreibung auf Neuinvestitionen) [Mio. CHF/a] | -1 6.39|

+ bedeutet Verbesserung gegeniiber dem Referenzfall fur das Prognosejahr
- bedeutet Verschlechterung gegeniber dem Referenzfall fur das Prognosejahr
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Variante Sidumfahrung 200 km/h

Fall a
Nutzen-Kosten-Differenz (Annuitét) [Mio. CHF/a] -59.59
Nutzen/Kosten-Verhéltnis (NKV) [1] -0.2
Ergebnis Personen-Fernverkehr [Mio. CHF/a] 1.07
Ergebnis Personen-Regionalverkehr (= Verdnderung der Abgeltungen) [Mio. CHF/a] -3.81
Ergebnis Giterverkehr [Mio. CHF/a] 0.00}
Ergebnis Infrastruktur (ohne Abschreibung auf Neuinvestitionen) [Mio. CHF/a] -4.66
Ergebnis OV Strasse [Mio. CHF/a] 0.00]}
Gesamtiergebnis (ohne Abschreibung auf Neuinvestitionen) [Mio. CHF/a] -7.40
Abschreibung auf Neuinvestitionen -15.75]
Gesamiergebnis (mit Abschreibung auf Neuinvestitionen) [Mio. CHF/a] | -23.15
+ bedeutet Verbesserung gegeniber dem Referenzfall fir das Prognosejahr
- bedeutet Verschlechterung gegeniber dem Referenzfall fir das Prognosejahr

Fall b
Nutzen-Kosten-Differenz (Annuitdt) [Mio. CHF/a] -39.08
Nutzen/Kosten-Verhaltnis (NKV) [1] 0.2
Ergebnis Personen-Fernverkehr [Mio. CHF/a] 5.59]
Ergebnis Personen-Regionalverkehr (= Verdnderung der Abgeltungen) [Mio. CHF/a] -3.81
Ergebnis Giterverkehr [Mio. CHF/a] 0.00]}
Ergebnis Infrastruktur (ohne Abschreibung auf Neuinvestitionen) [Mio. CHF/a] -5.44
Ergebnis OV Strasse [Mio. CHF/a] 0.00]}
Gesamtergebnis (ohne Abschreibung auf Neuinvestitionen) [Mio. CHF/a] -3.66
Abschreibung auf Neuinvestitionen -15.75
Gesamriergebnis (mit Abschreibung auf Neuinvestitionen) [Mio. CHF/a] | -19.41

+ bedeutet Verbesserung gegeniber dem Referenzfall fir das Prognosejahr
- bedeutet Verschlechterung gegendber dem Referenzfall fir das Prognosejahr
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