s>

ProGottardo—Ferrovia d’Europa / www.progottardo.ch

Die Fertigstellung der Alpentransversale
auf dem Nordsee-Rhein-Mittelmeer Korridor (NSRM)

Zusammenfassung und Dokumentation

Zielgruppe:
politisch engagierte Personen und Interessengruppen

..............

Italia

Work in progress / Version V (Juni 2026 / GG)



Inhaltsverzeichnis

ProGottardo — Ferrovia d’Europa. Wer sind wir?

1 Ziele der DOKUMENTATION. ...ttt et e et e eeea e e e et eneeneenneaneannannns

2 Alpentransversale: Kurzer historischer Uberblick............uuvvveeeeeeieeeeiiiireeeeeeeeeeeeeeeeeinnenee.

S I DTN o T8 o1 o] o] o] T4 o1 I PP PPN
3.1 SCNWEIZE KONTEXE . etnitiiiiiitie ittt et et et e ee et et e e et eaaeeneaneensenneaneennees
3.2 Italien, Deutschland UNd EUrOPa c..ovuieniiiiiieiie et ere e e e e ee e e e aanas
3.3 Regio Insubrica / Citta dei Laghi: polyzentrischer grenziiberschreitender metropolitaner
Raum 8

4  Engpadsse auf dem NSRM-Korridor und Projekte in der SChWeiz......ccceeuveviiiiiiiinnennnennens.

D DI FINANZI A cueiiiiiie ettt et ettt e e et e e e et et e e et et e ea e e eaeanaas

6  Politische Agenda der Schweiz und VOrgehensweise........ccouviviiiiiiiiiiiiiiiiiineeeieeeeeeeanens

Beigefiigte Dokumente
(Die Dokumente sind auf der Website www.progottardo.ch verfiigbar)

Memorial 2024

Allianz Sid der Alpen

Motion des Parlaments der Region Lombardei (5.5.2026)

Zusammenfassung des Seminars zur Finanzierungsfrage (Lugano, 10.10.2025)
Memorandum of Understanding (MOU) Italien-CH 2023

Michele Rabino II: MaRnahmen der RFI fiir den Zugang zu AlpTransit Sid

oukwWwNRE



Pro Gottardo - Ferrovia d’Europa

Wer sind wir?
Unser Verein wurde 2016 mit dem Ziel gegriindet, die Fertigstellung der Alpentransversale,
insbesondere der Gotthardstrecke, voranzutreiben. Wir sind Mitgriinder des Vereins
SwissRailvolution, der national die Realisierung des Verkehrskreuzes Schweiz auf den Achsen
Basel/Zurich—Chiasso und Genf-St. Gallen fordert (www.swissrailvolution.ch).

Memorial 2024
Fordert die Fertigstellung von AlpTransit mit den Zufahrtsstrecken zu den Létschberg-, Ceneri- und
Gotthard-Basistunneln als integralen Bestandteil des europaischen TEN-T-Korridors Nordsee-
Rhein-Mittelmeer (NSRM). Das von Ulber 30 Gemeinden, Wirtschaftsverbanden und 200
Personlichkeiten der Zivilgesellschaft unterzeichnete Memorandum stellt eine Art ,,Magna Charta“
des Vereins dar und wurde im Herbst 2025 den schweizerischen, italienischen und europaischen
Behorden vorgelegt. (siehe beigefligtes Dokument)

Vorstand
Ko-Vorsitz: Michele Guerra (Abgeordneter im Grossen Rat des Kantons Tessin), Simone Gianini
(Abgeordneter im Nationalrat). Vize-Vorsitz: Gianni Ghisla
Mitglieder: Giuditta Botta, Federica Colombo, Giovanni Lombardi, Bernardino Regazzoni

www.progottardo.ch

Normative Grundlagen

> Bundesverfassung Art. 84: 1. Der Bund schiitzt das Alpengebiet vor den negativen Auswirkungen des Transitverkehrs.
(...) 2. Der alpenquerende Gutertransitverkehr von Grenze zu Grenze erfolgt auf der Schiene.

> Bundesgesetz iiber den Bau der schweizerischen Eisenbahntransversale. Art. 1: Der Bund verwirklicht ein
umfassendes Konzept zur Wahrung der verkehrspolitischen Stellung der Schweizerischen Eidgenossenschaft in Europa und
zum Schutz der Alpen vor weiteren dkologischen Belastungen. Dieses soll einen leistungsfahigen Schienenkorridor
sicherstellen, die Strassen vom Guterfernverkehr entlasten, dem Personenverkehr dienen und bereits bestehende
libermassige Belastungen abbauen. Art. 3: Das NEAT-Konzept strebt an, die Schweiz zu einer Drehscheibe im
europaischen Hochgeschwindigkeits-Personenverkehr zu entwickeln. (...) Art. 9: Der Bund stellt innert niitzlicher Frist den
Ausbau der Zufahrtsstrecken zu den Alpentransitlinien im zentralen Mittelland und im Stiden sicher und regelt dessen
Finanzierung.

Politische und zivilgesellschaftliche Legitimation

> Resolution des Grossen Rates der Republik und des Kantons Tessin, der am 23. Mai 2023 einstimmig fiir
einen sofortigen Beginn der Vorplanung der Zugangsstrecken zur AlpTransit verabschiedet wurde.

» Motion des Parlaments der Region Lombardei, am 5. Mai 2026 einstimmig angenommen, die den
Prasidenten sowie die Regionalregierung dazu verpflichtet, sich auf nationaler und internationaler Ebene fiir die
Fertigstellung von AlpTransit einzusetzen.

» «Allianz Siid der Alpen»: Anfang 2025 hat sich siidlich der Alpen eine spontane grenziiberschreitende Allianz
fir die Fertigstellung der AlpTransit gebildet. Ihr gehdren der Kanton Tessin und die Regionen Lombardei,
Piemont und Ligurien an.

» Appell der «ProGottardo-ferrovia d'Europa» fiir die Fertigstellung von AlpTransit, 2016 von iiber 11'000
Personen unterzeichnet, unter Mitwirkung der im Grossrat vertretenen Jungparteien.

> Parlamentarische Vorstdsse auf kantonaler und nationaler Ebene. Darunter: 2017 eine Motion (Dittli) fiir ein
Schienenverkehrskonzept im Sinne des «Verkehrskreuz Schweiz»; 2018 die Motion (Romano und Tessiner
Deputation) mit ahnlicher Forderung; 2022 neue Motion (Olivier/Romano/Wicki/). Alle Motionen vom
Parlament mit grosser Mehrheit angenommen.




1 Ziele der Dokumentation

Die vorliegende synthetische Dokumentation soll Personen (Politiker, Stakeholder, interessierte Blrger,
usw.) informieren, die an der Fertigstellung der Alpentransversale und von AlpTransit interessiert sind.
Angesichts der nahenden politischen Entscheidungsphase (2026/2027) konzentrieren sich die Informationen
auf die Situation in der Schweiz, jedoch stets in ihrem massgeblichen Bezug als territorialer Bestandteil des
Nordsee-Rhein-Mittelmeer-Korridors ~ (NSRM)  des  europaischen Hochgeschwindigkeits-  und
Hochkapazitatsnetzes TEN-T.

2 Alpentransversale: Kurzer historischer Uberblick

Die moderne Alpentransversale wurde 1882 mit der
Eroffnung des Gotthardtunnels eingeweiht. Ein
internationales Abkommen mit Italien und
Deutschland sowie eine gemischte offentlich-
private Finanzierung hatten dessen Realisierung
ermoglicht. Die Eisenbahn wurde sofort erfolgreich
und zum unverzichtbaren Faktor der Entwicklung in
der Schweiz und in Europa, und zwar bis zu den
glorreichen dreilig Jahren des Wiederaufbaus nach
dem Krieg, als die aufstrebende Stralle deren
langsamen Riickgang einleitete. In den 1980er
Jahren trug die zunehmende Umweltbelastung zur
Bahnrenaissance wesentlich bei. So sahen sich Regierung und Parlament zum Handeln veranlasst und, auch
als Reaktion auf die Auflagen der Europdischen Kommission, brachten sie das Projekt der Neuen
Alpentransversale zur Abstimmung. Das Schweizer Volk stimmte 1992 zu und legte 1994 nach mit einem ja
zum Schutz der Alpen mittels der Verlagerung des Giiterverkehrs von der Strasse auf die Schiene. Der Bau
von AlpTransit mit den drei Basistunnel konnte so in Angriff genommen werden. 2007 wurde der Lotschberg
eingeweiht, gefolgt vom Gotthard 2016 und vom Ceneri 2020. Doch das Werk blieb halbfertig, ,,das Herz ist
da, aber die Arterien fehlen”. Die per Gesetz in Aussicht gestellten (vgl. Fussnote 1, AtraG), unerlasslichen
Zufahrtsstrecken im Norden und Stiden wurden nie realisiert und, was besonders gravierend ist, sie sind fir die
nachsten Jahrzehnte nicht geplant. Damit kénnen die Anbindung an Europa’s Netz TEN-T, wichtige
Sicherheitsmassnahmen mit der Trennung der Verkehrsstrome und die Umfahrung der Stadtzentren nicht
verwirklicht werden.

Weitere Informationen:

e Portal AlpTransit: https://www.alptransit-portal.ch/de/

¢ Remigio Ratti (2016). L’asse ferroviario del San Gottardo. Economia e politica die transiti alpini. A. Dado
Editore. ISBN: 978-88-8281-447-2

1 Bundesgesetz Uiber den Bau der schweizerischen Eisenbahntransversale (AtraG) vom 4. Okt. 1991 (742.104), vom Volk 1992 angenommen,
Stand 1. Dez. 2019. (Vgl. den Text im Kasten, S. 3)



3 Die Hauptprobleme

Auf der Alpentransversale bestehen zahlreiche Engpasse, die auf die aus dem 19. Jahrhundert stammende
Linee zuriickzufiihren sind (vgl. unten). Sicherheit und Funktionsfdhigkeit kénnen nicht angemessen
gewdhrleistet werden (vgl. Unfall im Gotthardtunnel im Jahr 2023), das oOkologische Ziel der
Verkehrsverlagerung von der Strasse auf die Schiene scheint immer unerreichbarer, die Bahn ist auf langen
Strecken fiir Passagiere und Gulter nicht wettbewerbsfahig, das europdische TEN-T-System bleibt
unvollendet, gerade auf dem fiir die Schweiz und fiir Europa wirtschaftlich und geopolitisch essenziellen
NSRM-Korridor. Aber auch die Probleme des Regional- und Grenzverkehrs im metropolitanen Raum, Tessin
und «Citta dei Laghi» nordlich von Mailand, bleiben nahezu unldsbar.

3.1 Schweizer Kontext

Der Bund libernimmt beinahe im Alleingang die finanziellen Lasten fiir den Unterhalt und den Ausbau der
Eisenbahninfrastruktur. Dies galt auch fir den Bau von AlpTransit, eines epochalen Projekts flr eine
Verbindung, die seit je eine europdische Identitit aufweist. Uber fast drei Jahrzehnte hinweg hat sich die
Schweiz mit einer Investition von ca. 23 Milliarden CHF aus dem Fonds engagiert, der aus Steuereinnahmen
gespiesen wird (Bahninfrastrukturfonds, BIF, vgl. unten). Anders alsim 19. Jh. haben Italien und Deutschland
sowie die EU keinen Beitrag zur Finanzierung geleistet. Vielmehr hat sich die Schweiz sogar mit Gber 400
Millionen CHF verpflichtet, die Optimierung der bestehenden Zufahrtsstrecken auflerhalb ihrer Grenzen
mitzufinanzieren.
Mit Blick auf die Zukunft lancierte der Bundesrat (BR) 2022 die Perspektive Bahn 2050. Dabei wurde den
Verbindungen auf kurzen und mittleren Distanzen Vorrang eingerdumt, mit einer Logik, die vom Lokalen zum
Globalen reicht, und — was ziemlich befremdlich ist — die Verbindungen auf langen Strecken, vor allem fir
Passagiere, und damit die Anschliisse nach Europa in den Hintergrund gertickt. Die Folge: Die Zufahrtstrecken
von AlpTransit wurden Gber das Jahr 2050 hinaus auf die lange Bank geschoben.
Zweifellos ein Gberraschender Kurswechsel der Verkehrspolitik, mitverursacht durch die Verscharfung der
finanziellen Lage. Der Unterhaltsbedarf des Netzes sowie die grossen Ausbauprojekte an zahlreichen
internen Knotenpunkten flhrten zu einer Verdoppelung der Kosten gegeniiber den Prognosen bereits in der
mittelfristigen Phase des Ausbaus bis 2035 (vgl. unten). Hinzu kam erschwerend die Ablehnung der
Autobahnausbauprojekte durch das Schweizer Volk im Jahr 2024. Dies alles ist nicht ohne Folgen geblieben.
So lancierte Bundesrat Albert Rosti, Vorsteher des Departementes fiir Umwelt, Verkehr und Energie (UVEK)
o Ende 2024 die Initiative «Verkehr 2045» und
ETHzirich wsesne vt beauftragte die ETH Zirich (Prof. U. Weidmann) mit
einer Bewertung aller bereits beschlossenen oder in
Planung befindlichen Ausbauprojekte der
verschiedenen Verkehrstrager. Das Ziel: neu
UVEK: Verkehr 2045 Prioritditen definieren. Der im Oktober 2025
veroffentlichte Weidmann-Bericht geht — auch weil
dies nicht gefordert wurde — nicht einmal auf
Frot O UIRCh A Weciman, O Michat Noa AlpTransit und die Anbindungen an das européische
TEN-T-Netz ein und bestdtigt damit das
Grundproblem der Schweizer  Eisenbahn-
verkehrspolitik, namlich das Fehlen einer lang-
fristigen Planung und einer entsprechenden Strategie. Dieser Mangel wurde plinktlich in den neuen
Leitlinien bestéatigt, die der Bundesrat am 28. Januar 2026 vorgelegt hat (https://www.uvek.admin.ch/it/
trasporti-45): Die Alpentransversale, das Tessin und der Siiden der Alpen sind buchstéblich auf der Strecke
geblieben. Mehr noch: Gemass den Vorgaben des UVEK soll die Nord-Siid-Achse nicht einmal im
Strategischen Entwicklungsprogramm fir die Eisenbahn-infrastruktur (STEP) berticksichtigt werden, das das
Bundesamt fiir Verkehr (BAV) fiir die Zeit nach 2045 ausarbeiten muss. Dort heisst es wortlich: «Dieses

Gutachten




Programm gibt die Richtung fiir die langfristige Entwicklung der Eisenbahn vor, insbesondere was die Ost-
West-Achse betrifft», und dies soll auf der Grundlage der obsoleten Perspektive Eisenbahn 2050 geschehen?.

All dies fand eine weitere und unmissverstandliche Bestatigung im jlingsten wegweisenden Dokument
,Verkehr ‘45“, das am 19.6.2026 vom Bundesrat zur Vernehmlassung vorgelegt wurde und als Grundlage fiir
die fiir 2027 erwarteten politischen Entscheidungen dient®: Das Dokument beschrinkt sich, basierend auf
dem Weidmann-Bericht, auf reine SparmaBnahmen mittels Streichung zahlreicher bereits geplanter
Projekte, bekraftigt den Verzicht auf die Nord-Siid-Achse und die Fertigstellung von AlpTransit, geht nicht
auf die Anbindung an das TEN-T-Netz und auf die Beziehungen zu Europa ein und enthilt keinerlei mittel-
bis langfristiges Projekt und Strategie. Auf diese Weise hat der Bundesrat zwangslaufig die Unzufriedenheit
aller geschiirt, der starken regionalen Krafte, der Transportwirtschaft, der Umweltschiitzer usw. mit und
damit die allgemeine Unsicherheit noch verstarkt®. Doch vielleicht kann gerade dieser Destabilisierung ein
politisches Umdenken einsetzen, das zur Diskussion eines libergeordneten Konzepts und einer Strategie fiir
die kiinftige Entwicklung des Verkehrs sowie dessen Finanzierungsgrundlagen fiihrt. Eine echte Chance, den
Stillstand in der Verkehrspolitik zu Gberwinden. Das Parlament steht vor einem Imperativ: Entweder findet
es die Ideen und die Kraft, der Verkehrspolitik neue Horizonte zu eréffnen, die wieder eine langfristige
Gesamtvision in den Vordergrund riicken — mit einer Offnung fiir internationale Verbindungen und Europa
sowie mit neuen Finanzierungsmodalititen, fir die eine verfassungsrechtliche Grundlage besteht>—, oder es
wird in ein endloses, erstickendem Spiel der Parteien und Interessen gefangen sein und bei dem Versuch
scheitern, dem verfassungsrechtlichen Auftrag sowie den Zielen des Umweltschutzes und der
wirtschaftlichen Entwicklung in einer immer mehr Nabelschau betreibenden Schweiz nachzukommen®.

In jedem Fall ist eine solche politische Neuausrichtung eine Art conditio sine qua non fiir die Wiederbelebung
der Alpentransversale durch die Fertigstellung der Zufahrtsstrecken. Vieles wird von der Fahigkeit des
Kantons Tessin abhdngen, entschlossen einzugreifen, um seine regionalen Bedurfnisse durchzusetzen, die
untrennbar mit den grenziiberschreitenden Anforderungen des italienisch-schweizerischen metropolitanen
Raums verbunden sind (vgl. unten, Kap. 3.3). Angesichts der im erwdhnten Dokument ,Verkehr ,45“ zur
Scheu gestellten besorgniserregenden Gleichgiiltigkeit der Verkehrspolitik des Bundes, schickt sich der
Kanton derzeit an, eine Strategie zu entwickeln, die die Wiederaufnahme der Projekte stdlich der Alpen in
den nachsten Umsetzungsphasen einfordert. Auf diese Weise wiirde man den kurzfristigen Dringlichkeiten
Rechnung tragen, aber gleichzeitig nach einer modularen Logik auch die notwendigen Grundlagen fir die
Fertigstellung von AlpTransit mit den langfristigen Zufahrtsstrecken schaffen, also ab 2050. Es ist
anzumerken, dass auch die Tessiner Abgeordneten im Parlament ihren Willen bekundet haben, die Situation
aktiv anzugehen: Mit zwei parlamentarischen Vorstossen, die die friiheren erginzen, fordern sie den
Bundesrat bereits jetzt auf, die Planung von ,Verkehr ‘45“ zu (iberarbeiten’

Angesichts der aktuellen geopolitischen Entwicklungen, insbesondere im europdischen Eisenbahnnetz, kann
die Schweiz zudem das Risiko einer fortschreitenden Isolation nicht eingehen. Wie die Geschichte gezeigt

2 Informationsblatt Nr. 2: Ausblick auf Eisenbahn-, Straflen- und Agglomerationsprojekte nach 2045 [
https://www.uvek.admin.ch/it/trasporti-45#Schede-informative)

3 Die Dokumente sind verfuigbar unter: https://www.uvek.admin.ch/de/verkehr-45

4 In einer Mitteilung (https://www.zh.ch/de/news-uebersicht/medienmitteilungen/2026/06/verkehr-45-regierungsrat-kritisiert-
bund-beim-bahnausbau.html) des Kantons Zirich hat sich die Wirtschaftsdirektorin Carmen Walker Spdh unmissverstdndlich
gedulert: ,,Noch nie gab es bei der Verkehrsinfrastruktur, insbesondere im 6ffentlichen Verkehr, so viel Unsicherheit wie heute.”

5 Die Verfassung sieht diese Moglichkeit namlich in Art. 87 vor: 2. Die Eisenbahninfrastruktur wird durch einen Fonds finanziert. (...)
4. Das Gesetz kann eine ergdnzende Finanzierung durch Dritte vorsehen.

6 Das Parlament signalisiert jedoch den Willen, die Situation nicht tatenlos hinzunehmen. So fordert beispielsweise die
Geschéftsprifungskommission des Standerats den Bundesrat (Postulat 26.3527) auf, den FIF-Finanzierungsmechanismus zu prifen;
zudem hat sich unter den Parlamentariern eine parteilibergreifende Gruppe gebildet, die sich mit der seit langem bestehenden Frage
der internationalen Anbindungen und damit der Einbindung in das europdische Verkehrsnetz befassen will.

7Vgl. die Interpellationen 26.3666 von L. Quadri (NEAT: Beabsichtigt der Bundesrat, alles Gber das Jahr 2050 hinaus zu verschieben?)
und 26.3759 von F. Regazzi (Gotthard-Eisenbahnachse: Beabsichtigt der Bundesrat, die bei der Ausarbeitung der Botschaft 2027
aufgetretenen Mangel zu beheben?)
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hat, ist daher auch eine klare und tatkraftige Position auf europaischer Ebene unerlasslich, vor allem seitens
Italiens und seiner Mailander Metropolregion sowie der ligurischen Hafen.

3.2 Italien, Deutschland und Europa

Im letzten Jahrzehnt hat Italien bei der Erneuerung der Eisenbahninfrastruktur und ihrer Verbindungen nach
Europa einen Gang zugelegt. Auch dank der Mittel aus dem europaischen Plan fiir den Wiederaufbau (PNRR)
werden die umfangreichen Investitionen in die ligurischen Hafen im Norden durch drei imposante Tunnel
erganzt: Am Terzo Valico dei Giovi (Verbindung Genua—Poebene), an der Strecke Turin—Lyon und am
Brenner-Basistunnel. Doch die Engpésse auf der Gotthard-Achse zwischen Mailand und Como/Chiasso sowie
auf der Simplon-/L6tschberg-Achse (spiralférmiger Tunnel bei Iselle) bestehen weiterhin, und dies trotz der
verstarkten Optimierungsbemiihungen der letzten Jahre dank der Abkommen zwischen Italien und der
Schweiz, zuletzt mit dem MOU von 2023°. \

Das italienische Eisenbahnnetz steht kurz
vor einem Qualitatssprung und einer
Neuorientierung des Guter- und
Personenverkehrs in Richtung Nordeuropa,
mit der Diversifizierung der Strecken im
Osten, Westen und im Zentrum der Alpen.
Ein deutlicher Beweis fiir das erneute
strategische  Interesse  Italiens  und
insbesondere der nordlichen Regionen an
der Entwicklung der zentralen Achse Uber
den Gotthard und den Simplon/Lotschberg
war, im Laufe des Jahres 2025, die Griindung
der Allianz Siid der Alpen zur Forderung der O SCANDINAVAN-MEOTERRANGAN  © MEDTERRANEAN

Fertigstellung von AlpTransit, der sich die O NORTH A - AN - MCOTERRANGAN O BALTICS6A-ADRATICSTA O WRSTIRS BALKANS -EASTERN MEOATERAANEAN
Lombardei, das Piemont, Ligurien und der O/ MO A SR @ RUSCH ST O AT AR SR RACHI e
Kanton Tessin angeschlossen haben (siehe www.progottardo.ch). Dieses Interesse wurde von der Region
Lombardei durch die einstimmige Verabschiedung einer Motion im Regionalparlament am 5.5.2026 voll
und ganz bestatigt. Damit werden der Prasident und die lombardische Exekutive verpflichtet, sich auf den
geeigneten nationalen und internationalen Ebenen fir den Ausbau der siidlichen Zufahrtsstrecken zu den
Basistunneln einzusetzen. Eine Verpflichtung, die auch der strategischen Bedeutung der Verkehrsachse fir
die Entwicklung der Regio Insubrica/Citta dei Laghi geschuldet ist (siehe unten).

Deutschland befindet sich seinerseits in einer besonders schwierigen Lage. Offensichtliche Nachlassigkeit hat
die Eisenbahninfrastruktur in den letzten Jahren an den Rand des Zusammenbruchs gebracht, was
umfangreiche und langdauernde Sanierungsinvestitionen erforderlich macht. Unter den negativen

9 Vgl. die beigefligten Dokumente Nr. 4 (MOU 2023) und Nr. 5 (Rabino Il). Die Zusammenarbeit zwischen der Schweiz und Italien

sttzt sich derzeit auf folgende formelle Vereinbarungen:

e 1999 ,Abkommen zwischen dem Eidgendssischen Departement fiir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation und dem
Ministerium fiir Verkehr und Schifffahrt der Italienischen Republik tiber die Sicherstellung der Kapazitdt der Hauptstrecken, die
die Neue Schweizer Transalpine Eisenbahn (NEAT) mit dem italienischen Hochleistungsnetz (RAC) verbinden” vom 2. November
1999.

e 2012 ,Absichtserklarung zwischen der Schweiz und Italien Gber die bilaterale Zusammenarbeit bei der Realisierung von
AusbaumaBnahmen der Eisenbahninfrastruktur und der Schienenverkehrsdienste bis 2020“ (unterzeichnet am 17. Dezember
2012);

e 2014 ,Abkommen zwischen dem Schweizerischen Bundesrat und der Regierung der Italienischen Republik tiber den Ausbau der
Infrastruktur des Eisenbahnnetzes zur Verbindung zwischen der Schweiz und Italien” (abgeschlossen am 28. Januar 2014);

e 2020, Abkommen zwischen dem Schweizerischen Bundesrat und der Regierung der Italienischen Republik tiber den Ausbau der
Eisenbahninfrastruktur auf der Verbindungsstrecke zwischen der Schweiz und Italien auf der Lotschberg-Simplon-Achse”
(abgeschlossen am 3. September 2020 und in Kraft getreten am 1. Dezember 2020).

e 2023 MoU ,Absichtserklarung zur bilateralen Zusammenarbeit bei der Realisierung von Ausbaumalnahmen der
Eisenbahninfrastruktur und der Schienenverkehrsdienste bis 2035“ vom 6.7.2023
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Auswirkungen leiden auch die Zugangsstrecken zu AlpTransit, insbesondere jene zwischen Karlsruhe und
Basel, die nicht vor 2040 fertiggestellt sein wird®. Die Bemiihungen in Deutschland werden jedoch
intensiviert, sodass voraussichtlich die mittel- und langfristigen Investitionen sichergestellt werden, die zur
Gewahrleistung der vollstandigen Funktionsfahigkeit des TEN-T-Netzes unerlasslich sind, also auch fiir die
Verbindungen auf dem NSRM-Korridor.
Fir die Europdische Union ist zu den traditionellen Eckpfeilern der Verkehrspolitik — freie Mobilitdt,
Okologische Nachhaltigkeit, wirtschaftliche Funktionsfahigkeit und internationale Zusammenarbeit —
aufgrund der aktuellen geopolitischen Lage die Frage der Sicherheit und damit der doppelten Nutzung der
Eisenbahninfrastruktur fir zivile und militarische Zwecke hinzugekommen. Die Verordnung zur Strategie fir
das transeuropaische Verkehrsnetz (TEN-T), die 2024 aktualisiert wurde ( Regulation (EU) 2024/1679 ), definiert
die Anforderungen an eine lliickenlose europaische Infrastruktur, die neun Korridore umfasst, darunter den
zentralen Nordsee-Rhein-Mittelmeer-Korridor (NSRM)!!. Auf der Ebene der Governance sind die Absichten
der EU hinsichtlich einer intensiven Zusammenarbeit mit Nichtmitgliedstaaten, insbesondere der Schweiz,
klar. Die genannte Verordnung ist in dieser Hinsicht eindeutig. Art. 56 sieht vor, dass

,Die Union kann hochrangige Abkommen mit interessierten Nachbarldndern schliefsen, um einen

koordinierten und abgestimmten Ansatz bei der Umsetzung der europdischen Verkehrskorridore und

der horizontalen Prioritéiten zu erreichen.”
Was die Finanzierung betrifft, hat die EU mit dem Mechanismus «Connecting Europe Facility/CEF» ein
Instrument eingefiihrt, das darauf abzielt, sowohl 6ffentliche als auch private Investitionen speziell im
Bereich der transeuropaischen Netze zu beschleunigen'?. Wie zahlreiche Beispiele européischer Projekte aus
den letzten Jahrzehnten zeigen, stehen damit die Tiren fir ergdanzende Finanzierungen offen, die auf
offentlich-privaten Partnerschaften beruhen.

3.3 Regio Insubrica / Citta dei Laghi: polyzentrischer
grenzuberschreitender metropolitaner Raum

Sudlich der Alpen bildet die Regio Insubrica/Citta dei Laghi das Tor zu den drei Eisenbahn-Basistunneln
Ceneri, Gotthard und Lotschberg. Die Regio Insubrica, die die Voralpenseen umfasst, stitzt sich auf eine
historische Identitit!3. Sie vermag der Citta dei Laghi eine solide kulturelle Legitimitit zu verleihen, und gibt
damit der Perspektive eines neuen urbanen/metropolitanen Pols zwischen den Grossrdaumen Zirich und
Mailand und einer authentischen sozio6konomischen Entwicklung Auftrieb.

Die Regio Insubrica wurde 1995 als privatrechtlicher Verein mit beratender Funktion gegriindet
(www.regioinsubrica.org). Ihr gehéren der Kanton Tessin sowie die fiinf lombardisch-piemontesischen
Provinzen Varese, Como, Verbano-Cusio-Ossola, Lecco und Novara an (vgl. Abb. 1). Aufgrund ihres
polyzentrischen Charakters und da sie vorwiegend auf italienischem Gebiet liegt, wird sie seitens der Schweiz
(noch) nicht als «Metropolitaner Raum» eingestuft. Der derzeitige Status als «Wirtschaftszentrum»

10 Dje Beziehungen zwischen Deutschland und der Schweiz basieren auf folgenden Abkommen:

» 1996 ,Lugano-Abkommen*, Vereinbarung Gber den Ausbau der Strecke zwischen Karlsruhe und Basel von zwei auf vier Gleise,
keine Frist festgelegt. Der Ausbau erfolgt schrittweise, und es wird davon ausgegangen, dass die vier Gleise erst bis 2042
fertiggestellt sein werden. (https://de.wikipedia.org/wiki/Vertrag_von_Lugano /
https://www.fedlex.admin.ch/eli/oc/2000/280/it )

» 2019 Leipziger Erkldrung. Vereinbarung tber die Umsetzung kurzfristiger MaRnahmen zur Kapazitatssteigerung in Erwartung
der vier Gleise. Unter anderem: Ausbau der Strecke Stuttgart — Zirich fiir den Guterverkehr; technische
OptimierungsmalRnahmen; Einbeziehung Frankreichs fiir einen Ausbau der Nord-Siid-Strecke auf der Rheinseite (Metz — Basel).

» 2021 Vereinbarung zur Sicherstellung der Kapazitat der Nordzulaufstrecken zu AlpTransit zur Bestatigung der Erklarung von
Leipzig.

11 https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/infrastructure-and-investment/trans-european-transport-network-ten-t/north-

sea-rhine-mediterranean-corridor_en

12 VERORDNUNG (EU) 2021/1153 DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES vom 7. Juli 2021 zur Einrichtung der Fazilitit

,Connecting Europe” und zur Aufhebung der Verordnungen (EU) Nr. 1316/2013 und (EU) Nr. 283/2014. https://eur-

lex.europa.eu/legal-content/IT/TXT/PDF/?uri=CELEX:32021R1153

13 Siehe_https://insubricahistorica.ch/svizzera/29/09/2025/cosa-significa-regione-insubrica/




beschrankt sich auf das Tessin und ist de facto sehr nachteilig, insbesondere hinsichtlich der Raum- und
Verkehrspolitik.

{ "Zurigo
by N Liecht/én)stein

Svizzera L

9, 3
Milano

Abb. 1: Regio Insubrica/Citta dei Laghi / Metropolitane Rdume (rot) und Wirtschaftszentren (blau) (Quelle: eigene
Darstellung, Raumkonzept Schweiz, 2024)

Betrachtet man die Regio Insubrica/Citta dei Laghi in ihrer grenziberschreitenden und polyzentrischen
Gesamtstruktur mit einer Bevolkerung von 2,7 Millionen Einwohnern und einem BIP von Gber 100 Milliarden,
steht sie den historischen Schweizer Metropolraumen Genf und Basel in nichts nach. Vielmehr verfligt sie
dank Mailand Uber ein wirtschaftliches und kulturelles Hinterland, das zu den bedeutendsten in Europa zahlt,
und hat somit hervorragende Triimpfe in der Hand.

Die Anerkennung als ,metropolitaner Raum“ ist daher von entscheidender Bedeutung, auch weil das
Bundesgesetz Uber die Eisenbahnen (EBG / 742.101, Art. 48) ausdriicklich die Verbesserung der
Verbindungen zu den europdischen Metropolregionen fordert, umso mehr, wenn diese
grenziiberschreitender Natur sind. Es erlibrigt sich fast zu betonen, dass die grundlegenden Probleme der
Regio Insubrica/Citta dei Laghi eng mit den Unzulanglichkeiten der Verkehrsinfrastruktur, insbesondere der
Eisenbahn, zusammenhadngen. Abgesehen vom Ceneri-Tunnel stitzt sie sich auf die Strecke aus dem 19.
Jahrhundert und weist so eine Reihe von Engpéassen auf, die den Betrieb des Netzes auf allen Ebenen
beeintrachtigen. Die zahlreichen Optimierungen der letzten Jahre reichen weder aus, das hohe regionale und
grenziiberschreitende Verkehrsaufkommen aufzufangen, noch um Sicherheit und Redundanz sowie die
Verlagerung des Verkehrs von der StraBe auf die Bahn zu gewahrleisten. Damit bleibt das Ziel einer
Verringerung der Umweltbelastung unerreichbar, genauso wie eine funktionale und effiziente Anbindung an
das europdische TEN-T-Netz.

All dies stellt eine schwere Belastung fir die territoriale, wirtschaftliche, soziale und kulturelle Entwicklung
der gesamten Regio Insubrica/Citta dei Laghi dar, mit erheblichen Auswirkungen auf nationaler und
europdischer Ebene. Daher ist eine offene und auf grenziberschreitender und internationaler
Zusammenarbeit basierende Neuausrichtung der Verkehrspolitik dringend erforderlich.

4 Engpasse auf dem NSRM-Korridor und Projekte in der
Schweiz
Wie aus der folgenden Abb. 2 hervorgeht, befinden sich viele der Engpasse, die den effizienten Betrieb des

NSRM-Korridors beeintrachtigen, zwischen Karlsruhe und Mailand; sie betreffen somit die Zugange zum
AlpTransit und liegen groRtenteils in den Grenzgebieten zu Deutschland und Italien.



fAhsterdam

Auf dem transalpinen Abschnitt des NSRM-Korridors
liegen die Eisenbahnengpasse

* in Deutschland bei der Verbindung zwischen
Karlsruhe und Basel,

¢ in der Schweiz beim Létschberg- und beim
Zimmerbergtunnel, bei den Abschnitten zwischen
Arth-Goldau und Erstfeld sowie zwischen Biasca und
Chiasso,

¢ in Italien bei den Abschnitten Mailand—Chiasso und
Novara-Sempione.

Urban traesport

Abb. 2: Engpasse auf dem NSRM-Korridor (Quelle: ESPON-Prasentation, 23.10.2025, Turin)

Es gibt zahlreiche Projekte, die zur Uberwindung der Engpisse beitragen kénnen; einige werden bereits in
den nachsten zwei Jahrzehnten umgesetzt, andere sind in der Planungsphase und miissen mittel- bis
langfristig in die Projektierung einflieRen. Es sei daran erinnert, dass die Projekte auch auf das grundlegende
Erfordernis der Trennung von Giter- und Personenverkehr abzielen, insbesondere in dicht besiedelten
stadtischen Gebieten, um die Sicherheit zu erhéhen, Redundanzen zu schaffen und die Larmbelastung zu
verringern. Ein genauer Blick auf die Situation in der Schweiz ermdoglicht es, diese Projekte in vier Kategorien
einzuteilen (Abb. 3). Soweit moglich werden die Projekte mit der im Weidmann-Bericht festgelegten
Prioritatsstufe gekennzeichnet:

occarda

* 4 Basel-Karlsruhe (IBN: 2042?) Metz Karigruhe Germania

* 4 Basel-Metz (IBN: ?)

* 4 Zirich-StUttgart (IBN: ?)

¢ 2 Knoten Bahnhof Basel (red. Projekt/WP?)
e 1 Ziirich-Winterthur (IBN. 2037 / OK)

e 2 Zirich-Aarau (Studie / WP 4)

¢ 1 Zimmerberg Il (IBN: 2039 / WP1)

> " Neuchatel
¢ 2 Knoten Bahnhof Luzern (IBN: 20452/WP1)

« 3 Arth Goldau-Erstfeld (?) o
¢ 1 Lotschberg (IBN: 2033 / OK)
* 3 (Biasca) Bellinzona (Studie) L°“""'.:
* 3 Bellinzona-Luino-Gallarate (S, J’dfe?
* 3 Lugano/stazione-Chiasso {
» 4 Domodossola/Varzo (Kehrtunnel?)
* 4 Chiasso-Milano (IBN: 2035)

* 5 Regio Insubrica/Citta dei Laghi

\  Novara ’
) /

\
N S
N -
~ -
\\- _—’

Nodo di Genova / Terzo valico Milano
Abb. 3: Projekte auf der transalpinen Achse in der Schweiz und in den grenziiberschreitenden Gebieten

(Quelle: eigene Darstellung)

10



Legenda:

1. Projekte in der Realisierungsphase (griin) 2. Projekte in der Planungsphase (braun) 3. AlptTansit-
Fertigstellungsprojekte, die auf nach 2050 verschoben wurden (rot), 4. Projekte nérdlich und siidlich der Schweizer
Grenze (blau) (5. Regio Insubrica/Citta dei Laghi)

WP: Weidmann-Prioritat / Skala: 1 hoch — 6 niedrig

IBN: Inbetriebnahme

Die Dicke des Kreises gibt die angenommene Bedeutung auf dem NSRM-Korridor an

5 Die Finanzfrage

Wie bereits erwahnt, ist die Frage der Finanzierung der Verkehrsinfrastrukturen besonders dringlich. Die
Mittel aus dem 2014 per Volksentscheid eingefiihrten Finanzierungsfonds, der mit jahrlichen
haushaltsunabhdngigen ca. 6 Mrd. ausgestattet ist, reichen bei weitem nicht aus, die Kosten fiir den
Unterhalt und die bereits begonnenen oder beschlossenen Ausbauprojekte zu decken. Ja, was sich am
Horizont abzeichnet ist ein finanzielles Debakel. So wurden Mangel bei der Verwaltung und Kontrolle der
Finanzplanung wiederholt beanstandet und als so gravierend eingestuft, dass sie ,, das Bahnangebot mittel-
und langfristig beeintrachtigen kénnen »**

Bahninfrastrukturfonds (BIF)

Jahrliche Mittel EINLAGEN T

2,3 Milliarden aus dem Bundeshaushalt

Aligemeine Bundesmittel

Mehrwert- und Mineraldlsteuer
Schwerverkehrsabgabe

der Mehrwertsteuer bis 2030

Abb. 4: Der Finanzierungsmechanismus flr die Schweizer Eisenbahninfrastruktur (BIF)

Der jahrlich generierte Betrag von 6 Mrd. CHF ist bis 2030 gesichert und wird aufgeteilt in ca. 4,5 Mrd. fiir
den Unterhalt und 1,5 Mrd. fiir den Ausbau. Bis 2030 sind darin neben den ordentlichen Mitteln auch
Ubergangsmittel enthalten (1 Promille der Mehrwertsteuer und Einnahmen aus der Mineralélsteuer). Zudem
muss der BIF noch Schulden aus der vorhergehenden Phase in Hohe von fast 4 Mrd. zurilickzahlen und darf
sich nicht neu verschulden. All dies fuhrt dazu, dass die Mittel ohne entsprechende Beschliisse des
Parlaments und eine Volksabstimmung drastisch schrumpfen werden. Die Lage ist also ernst, und das UVEK
stellt fest:

«Unter Einbezug der Ausgaben fiir Betrieb und Substanzerhalt stiinden gemdiss den bisherigen

Beschliissen bis 2045 keine Mittel mehr fiir einen zusdtzlichen Ausbau der Bahninfrastruktur zur

Verfiigung.»*®
Eine Hiobsbotschaft hat jlingst diese Situation noch weiter verscharft: Die SBB hat namlich bekannt gegeben,
dass, der Riickstand bei der Instandhaltung der Infrastruktur im Jahr 2025 um 12 % auf 9,5 Milliarden Franken
angestiegen ist, wovon mehr als die Hdlfte auf die Gleise entféllt“'®. Um in den kommenden Jahren eine
ausreichende Instandhaltung zu gewahrleisten, muss dieser Betrag irgendwie kompensiert werden. Folglich

14 Siehe insbesondere den Bericht der Geschéaftsprifungskommission des Stdnderats vom 19.5.2026 mit den dazugehorigen
Unterlagen: https://www.parlament.ch/press-releases/Pages/mm-gpk-s-2026-05-19.aspx?lang=1040

15 Faktenblatt Nr. 4 Hintergrundinformationen zum Fonds fiir die Eisenbahninfrastruktur (FIF) im Zusammenhang mit «Verkehr ‘45»
https://www.uvek.admin.ch/de/verkehr-45#Faktenbl%C3%Ad4tter

16 Vgl.17.4.2026: https://news.sbb.ch/de/019d90cf-96f4-7d10-985¢-cf344b00292a/der-substanzerhalt-ist-die-basis-fuer-den-
ausbau-des-bahnnetzes
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ist es wahrscheinlich, dass das Gesamtdefizit proportional zunimmt und besorgniserregende Betrage
erreicht.

Ein Blick auf die Kostenentwicklung bestatigt dieses distere Bild voll und ganz. Auf der Grundlage der
damaligen Prognosen und Planungen hatte das Parlament am 15. Marz 2024 ein Finanzierungspaket fir alle
bereits in Umsetzung und in Vorbereitung befindlichen Ausbauprogramme fiir den Zeitraum 2025-2045 in
Hohe von ca. 28 Mrd. CHF beschlossen, wobei die Instandhaltung nicht enthalten war (!). Noch im Jahr 2024
hatten journalistische Recherchen und die Debatte in der Zivilgesellschaft einen unerwarteten Anstieg um
ca. 14 Mrd.

Zusammenfassend :
Mrd. CHF.
Gerundete Zahlen
1 Das Parlament beschliel$t am 15. Marz 2024 ein Ausbaupaket 28
2 | Journalistische Recherchen und die 6ffentliche Debatte decken Ende 2024 14
eine Finanzierungsliicke auf
3 | Voraussehbare Gesamtkosten fiir den Zeitraum 2025-2045 42
4 | Der BIF (aktuelle Basis) stellt fiir den Zeitraum 2025-2045 zur Verfligung 22.5Y
5 FINANZLUCKE fiir die Ausbauprojekte im Zeitraum 2025-2045 Ca. 20
6 Die SBB meldet am 17.4.2026 ein Defizit fiir den Unterhalt 9.5
7 GESAMTFEHLBETRAG fiir Unterhalt und Ausbau 2025-2045 Ca. 30

Bereits 2024, also lange bevor die Unterhaltsliicke bekannt wurde, lancierte das UVEK angesichts der
Situation die Operation «Verkehr ‘45». Zundchst wurden die bereits genehmigten und mit einer
Baubewilligung versehenen Ausbauprojekte ausgewahlt und «abgesichert». Die Ubrigen Projekte wurden
hingegen zur technischen Bewertung an die ETH Zirich tGbergeben, und zwar verknlipft mit strengen
Finanzierungsbedingungen, wodurch man die Streichung einer betrachtlichen Anzahl davon in Kauf nahm.
Die finanziellen Obergrenzen entsprachen zwei Varianten: eine Basisvariante von 14 Mrd. (im Vergleich zu
den vom Parlament beschlossenen 28 Mrd. und abziiglich der gesicherten Projekte) und eine auf 24 Mrd.
erhéhte Variante. Mehrere parlamentarische Vorstésse'® haben bereits die Diskussion in Gang gesetzt, damit
diese zusatzlichen 10 Mrd. durch eine unbefristete Verlangerung der derzeitigen Mehrwertsteuer von einem
Promille und der fir den BIF bestimmten Mineral6élabgaben, die heute nur bis 2030 gelten, aufgebracht
werden. Dies erfordert daher einen Beschluss des Parlaments und eine Verfassungsanderung, die einer
Volksabstimmung unterzogen werden muss.

Nun wird auch diese Perspektive durch die bereits erwahnte Finanzierungsliicke von 9,5 Mrd. fir den
Unterhalt drastisch in Frage gestellt. Denn, der Unterhalt geniesst Vorrang und so wird realistischerweise der
entsprechende Betrag fiir die Ausbauprojekte fehlen, und man misste mit der erwdhnten Basisvariante mit
ca. 14 Mrd. Vorlieb nehmen.

Bei einer Kostenlberschreitung dieser GréRenordnung bleiben der Politik wahrscheinlich nur zwei Optionen:
Entweder, wie man so schon sagt, den Kopf in den Sand zu stecken und die Dinge mit unvorhersehbaren
Folgen schleifen lassen, oder ein dringendes Umdenken in der strategischen Ausrichtung der Verkehrs- und
Finanzpolitik in Angriff nehmen. Ein Umdenken, das von der notwendigen Uberpriifung der Ursachen dieser
Schieflage ausgeht und so neue Perspektiven eroffnet kdonnte. Auf diese Weise ware ein langfristiges
strategisches Konzept (liber 2050 hinaus) realisierbar, das von den Ubergeordneten Erfordernissen des
Allgemeininteresses ausgeht (Verkehrsverlagerung und Einddmmung der Umweltbelastung, Anbindung an
Europa/TEN-T, wirtschaftliche und territoriale Entwicklung usw.), um so die Konturen des angestrebten
Angebots zu skizzieren und eine ernsthafte Festlegung der Prioritdten zu ermdglichen.

17 Berechnungsbasis: 2025-2030: 5 x 1,5 Mrd. = 7,5 Mrd. / 2031-2045: 15 x 1,0 Mrd. = 15 Mrd. / Total: 22,5 Mrd.
18 Siehe: Motion Eva Herzog 25.3233, Interpellation Eva Herzog 25.3143, Interpellation Andrea Gmiir-Schonenberger 24.4428,
Motion Andrea Gmir-Schéonenberger 25.3953, Postulat Farinelli 25.3080, Postulat Geschéaftsprifungskommission Standerat 26.3527
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Wir befinden uns in einer ahnlichen Situation wie in den 90er Jahren und stehen vor der Notwendigkeit, das
verkehrspolitische Projekt und dessen gesamte Finanzierung integriert und auf innovative Weise anzugehen.
Die beiden Themen — Verkehr und Mobilitdt einerseits und Finanzmittel andererseits — lassen sich weder in
der Realitat noch auf der Ebene der politischen Strategie voneinander trennen oder nacheinander
behandeln, zumal der derzeitige Mechanismus des BIF offenbar den Erfordernissen nicht mehr gerecht
werden kann. Die Finanzpolitik muss innovative Finanzierungsquellen erértern und identifizieren, die unter
Rackgriff auf Drittmittel, wie in der Verfassung vorgesehen, den Staatshaushalt nicht belasten, und dies auch
angesichts der bekannten, mit der Schuldenbremse verbundenen und durchaus nachvollziehbaren
Zuriickhaltung®®.

AlpTransit ist nicht nur ein wesentlicher Bestandteil des NSRM-Korridors, sondern auch entscheidend fiir die
zuklinftige Entwicklung auf nationaler und regionaler Ebene. Die Projekte zur Vervollstandigung der
transalpinen Achse mit den Zugangen im Norden und Siiden miissen integraler Bestandteil einer langfristigen
strategischen Planung auf mehreren Ebenen — europaisch, national und makroregional — sein, einschliesslich
der notwendigen finanziellen Rahmenbedingungen.

6 Politische Agenda der Schweiz und Vorgehensweise

Inzwischen hat die politische Debatte lGber die Zukunft von Verkehr und Mobilitdt in der Schweiz an Fahrt
gewonnen und ist Anfang 2026 in ihre entscheidende Phase eingetreten. 2027 wird sie mit der Diskussion
und den Beschliissen des Parlaments und voraussichtlich mit einer Volksabstimmung zum Abschluss
kommen. Folgende Etappen sind massgebend:

> 28. Januar 2026: Der Bundesrat hat die wesentlichen Grundziige und Prioritdten der Verkehrspolitik
vorgestellt. Sie beziehen sich auf Strasse und Schiene — Projekt «Verkehr ‘45».

» Juni 2026: Der Bundesrat wird die Botschaft zum Entwicklungsprogramm mit den vorrangigen Projekten
der Eisenbahninfrastruktur fiir die Phase 2035/40 in die Vernehmlassung verabschieden; diese Phase
wird operativ voraussichtlich bis 2045 dauern. Die Botschaft muss aber auch die Grobplanung und die
Finanzierung der Projekte fiir die darauffolgende Phase, also ab 2045, behandeln.

» 2027: Botschaft zuhanden der Eidgendssischen Réate. Entscheidungen und voraussichtliche
Volksabstimmung 2028.

» 2031: nachste politische Frist mit einer neuen Botschaft des Bundesrats.

,Verkehr ‘45“ bereitet eine Botschaft 2027 vor, die auf den im Bericht der ETH Zirich (Prof. Weidmann)
enthaltenen Prioritaten basiert und auf Kosteneinddmmung ausgerichtet ist — ohne langfristiges Konzept und
Strategie, ohne internationale Verbindungen und somit ohne AlpTransit. Wie bereits erwdhnt, fielen die
Reaktionen auf die Vorschlage des Bundesrats heftig und negativ aus, was die Aussicht auf ein politisches
Umdenken untermauert, insbesondere im Hinblick auf die nachfolgende Botschaft 2031.

Damit dies geschehen kann, missen einige Voraussetzungen erfillt sein.

Auf nationaler Ebene

1. Ein Gbergeordnetes, langfristiges nationales Entwicklungsprojekt, das ein Angebotskonzept und eine
Strategie umfasst, welche durch die Integration des Konzepts ,Verkehrskreuz Schweiz“ und der
internationalen Dimension mit der Anbindung an das TEN-T eine Planung vom Allgemeinen zum
Besonderen, von den Fernstrecken bis zum Regionalverkehr sowie eine rationale Festlegung der
Prioritaten ermoglicht.

19 Tatsachlich hatte der Bundesrat vorgeschlagen, die jahrlichen Beitrdage an den BIF um 200 Mio. zu kiirzen. Das Parlament hat in der
Marz-Session 2026 eine Kiirzung um 100 Mio. bewilligt. Trotzdem ist dies ein weiteres Zeichen fiir eine unnachgiebige Haltung
gegeniber der Schuldenbremse.
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2.

Ein innovatives Finanzierungskonzept, das sowohl private als auch 6ffentliche Mittel auf europdischer
Ebene in Anspruch nehmen kann, um die Ressourcen des Bundes und der Kantone zu erganzen.

Auf internationaler Ebene

3.

4.

Ein vorlaufiger Fahrplan-/Angebotsplan fiir den Personen- und Guterverkehr auf langen Strecken, der
den Verkehr auf der Nord-Siid-Achse des NSRM-Korridors vorwegnimmt.

Eine proaktive Prasenz und aktive Einbindung in die Planungsprozesse der Nachbarlander, insbesondere
Italiens und Deutschlands, sowie der EU, um bestehende Vereinbarungen neu zu beleben und an die
aktuellen Gegebenheiten anzupassen.

Auf regionaler/kantonaler Ebene

5.

Ein breiter Konsens (iber ein Projekt (derzeit in der Definitionsphase), das als Antwort auf die
grenziiberschreitenden kantonalen und regionalen Interessen sidlich der Alpen den kurz- und
langfristigen Bedirfnissen Rechnung tragt und die Anbindung von AlpTransit an das TEN-T-System unter
Berlicksichtigung einer modularen Etappierung beriicksichtigt.

Eine Uberzeugte und offentlichkeitswirksame Strategie sowie Lobbyarbeit, die es ermoglicht, den
Bedirfnissen des siudlichen Alpenraums im Rahmen der Verkehrspolitik des Bundes Gehér zu
verschaffen.
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