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1 Zusammenfassung 

Das Bundesamt für Verkehr erarbeitet die Perspektive Bahn 2050. Grundlage 
dafür bilden Kernsätze, deren Auswirkungen in separaten Studien untersucht 
wurden. Einer der Kernsätze lautet: «Im Personenverkehr verdoppelt sich der 
Bahnanteil am Gesamtverkehr». SMA und Partner AG hat für diesen Kernsatz 
untersucht, wie hoch das Verlagerungspotenzial von der Strasse auf den Öffent-
lichen Verkehr (ÖV) alleinig mit Massnahmen beim Angebot ist, welche Ange-
botsmerkmale dazu in welchem Umfang verbessert werden müssten und wel-

che Auswirkungen die Erfüllung des Kernsatzes auf das Bahnsystem hätte. 

In einer ersten Phase wurde das theoretische Verlagerungspotenzial untersucht. 
Das Potenzial war nach Verkehrssegmenten und nach den wesentlichen Ange-
botsmerkmalen, d.h. Angebotsdichte, Umsteigehäufigkeit und Reisezeit zu diffe-
renzieren. Basis für diese Betrachtungen waren die Daten des aktuellen natio-
nalen Personenverkehrsmodells. Mit einem Logit-Ansatz konnte die Änderung 
der Verkehrsmittelwahl der gesamten Verkehrsnachfrage (abgebildet in 50 Mio. 
Quell-Ziel-Paaren) bei sich ändernden ÖV-Widerständen ermittelt werden und 
so die nötige Verbesserung des ÖV-Angebots quantifiziert werden. 

Grundsätzlich hat die Verkürzung der Reisezeiten beim ÖV die grösste Verlage-
rungswirkung neben neuen Direktverbindungen und höheren Verbindungsdich-
ten. 

Das grösste Potenzial für eine Verlagerung der Verkehrsleistung (Personenkilo-
meter) vom MIV zum ÖV besteht mengenmässig bei mittleren Distanzen und 
beim Verkehr zwischen den Städten. Bezüglich Verkehrsaufkommen (Anzahl 
Wege) besteht das grösste Verlagerungspotenzial bei kurzen Distanzen (unter 
10 km). Bei kleinerer Gesamtverkehrsnachfrage besteht zudem auch auf langen 
Distanzen ins Ausland ein relevantes Verlagerungspotenzial. 

In der zweiten Phase wurden Fahrplankonzepte in Szenarien geplant, in wel-
chen die für die Verlagerung nötigen Angebotsverbesserungen ganz oder teil-
weise umzusetzen waren. Die entsprechenden Kennwerte aus dem betrachte-
ten Musternetz wurden toolunterstützt auf das gesamte Schweizer Bahnnetz 
projiziert. 

Zur Bewältigung der Nachfrage bei einer Verdoppelung des ÖV-Anteils sind 
schweizweit Infrastrukturmassnahmen bei der Bahn im Umfang von geschätzt 
20 bis 30 Mia. CHF erforderlich. Mit den damit möglichen Angebotsverbesserun-
gen allein wird jedoch noch keine ausreichende Verlagerung bewirkt, um den 

ÖV-Anteil zu verdoppeln.  

Für die Verdoppelung des ÖV-Anteils ausschliesslich durch Angebotsmassnah-
men müssten alle Angebotsmerkmale weitreichend verbessert werden, z.B. mit 
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einer Kombination von kürzeren Reisezeiten (durchschnittlich -24%), weniger 
Umsteigevorgängen (-40%) und kürzerer Taktfolge (-40%). Eine solche Verbes-
serung der Angebotsqualität würde bei der Bahn schweizweit zwischen 150 und 
200 Mia. CHF an Infrastrukturausbauten erfordern (mit der heutigen Betriebs-
form und -technologie). In diesem Fall steigt die Angebotsdichte deutlich stärker 
als die Nachfrage, wodurch kleinere Gefässgrössen (d.h. kürzere Züge) einzu-
setzen wären. 

Die das Bahnsystem bestimmende Grösse bei der Verlagerung ist somit nicht 
die Kapazität, sondern die angestrebte Angebotsqualität. 

Die Studie stützt sich auf Grund des gesetzten Rahmens auf vereinfachende 
Methoden. Im Hinblick auf die weitere Konzeption des Schweizer Bahnsystems 
kann erst die Ausplanung eines ausbalancierten Konzepts für die ganze 
Schweiz und darauf aufbauend eine Modellierung des Gesamtverkehrs detail-
lierte Aussagen zur Wirkungsbeurteilung liefern. Dabei ist unter anderem das ef-
fizienzsteigernde Potenzial von innovativen Ansätzen bei Betriebsform und -
technologie auszuloten, der Zielkonflikt zwischen mehr Direktverbindungen und 
einer Minimierung der betrieblichen Komplexität abzuwägen und schliesslich, 
aus übergeordneter Sicht, ein Optimum unter Berücksichtigung von Massnah-
men ausserhalb des Angebots und des Bahnsystems zu finden. 
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2 Ausgangslage und Ziel 

Die Perspektive Bahn 2050 bildet die Planungsgrundlage für die nächsten Aus-
bauschritte der Eisenbahninfrastruktur. Die Erarbeitung erfolgt durch das Bun-
desamt für Verkehr in den drei Stufen: Kernsätze (Definition und Auswirkungen), 
Festlegen der Stossrichtungen und Konkretisierung auf Korridorebene. 

In Stufe 1 wurden bisher 8 Kernsätze definiert. Die Kernsätze sind in Studien 
bezüglich ihrer Auswirkungen und des Potenzials zu prüfen. In der vorliegenden 
Studie wird der Kernsatz 3 untersucht: 

«Im Personenverkehr verdoppelt sich der Bahnanteil am Gesamtverkehr» 

Ziel dieser Studie zum Kernsatz 3 ist die Beantwortung der folgenden Fragestel-
lungen:  

– Wie hoch ist das Verlagerungspotenzial von der Strasse auf die Schiene mit 
alleinigen Massnahmen beim Bahnangebot? Welche Massnahmen sind 
dazu geeignet? 

– Welche Auswirkungen auf die Bahn hätte eine vollständige oder teilweise 
Erfüllung des Kernsatzes 3? 

Anzumerken ist, dass kein entsprechendes Verlagerungsziel definiert wurde, 
sondern anhand der Aussage des Kernsatzes das Verlagerungspotenzial abge-
schätzt werden soll. Die Verdoppelung wird in der vorliegenden Studie sowohl 
bezüglich Verkehrsaufkommen wie auch bezüglich Verkehrsleistung untersucht.  

Die Ergebnisse dieser Studie und der weiteren Kernsätze bilden die Grundlage 
für die nachfolgende Ausarbeitung der Stossrichtungen. 
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3 Vorgehen und Methodik 

3.1 Arbeitsschritte 

Die Fragestellung ist zweigeteilt, entsprechend erfolgt die Bearbeitung in zwei 
Phasen. In Phase 1 werden die Verlagerungspotenziale und in Phase 2 die Aus-
wirkungen der Verlagerung untersucht. 

Die folgende Tabelle gibt einen Überblick über die Phase, die einzelnen Arbeits-
schritte sowie die Dokumentation in diesem Schlussbericht. 

Phase Arbeitsschritt  Kapitel 

1 1: Grundlagen und Rahmen der Studie 2 

2: Segmentierung 3 

3: Identifikation Hebel 3 

4: Ermittlung Verlagerungspotenziale 4 

5: Aggregierung, Emissionen, Energie 4 

2 6: Definition Referenzfall und Szenarien 5 

7: Konzeption Angebot und Infrastruktur  5 

8: Ermittlung Wirkung 5 und 6 

9: Synthese 7 

Tabelle 1 Phasen, Arbeitsschritte und Kapitelübersicht 

3.2 Gegenstand der Studie 

3.2.1 Bearbeitungstiefe und Verkehrsarten 

In Phase 1 werden die Nachfragedaten sämtlicher Quelle-Ziel-Relationen ge-
mäss Nationalem Personenverkehrsmodell (NPVM) auf Ebene der Matrizen für 
den Personenverkehr im öffentlichen Verkehr (ÖV) inkl. Anpassungen gemäss 
Verlagerungshebel und den übrigen Verkehr (unverändert belassen) berücksich-
tigt und in Abhängigkeit der betrachteten Hebel und Segment vereinfacht neu 
berechnet. Dabei wird Schienenverkehr mit Öffentlichem Verkehr gleichgesetzt. 
Diese erfolgt überwiegend aus praktischen Gründen: Auf Ebene der NPVM-
Nachfrage-Matrizen liegt keine Unterscheidung nach ÖV-Bahn und übrigem ÖV 
vor.  
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Die Angebotsqualität der anderen Modi (motorisierter Individualverkehr, Velo- 
und Fussgängerverkehr) wird unverändert belassen, gleich wie die Kosten für 
die Nutzer. 

In Phase 2 werden je nach Perimeter (vgl. unten) berücksichtigt:  

– Im Untersuchungsperimeter: Mengengerüst und Planung Angebot Perso-
nen- und Güterverkehr, unverändert gemäss Ausbauschritt 2035 (AS35) so-
wie Infrastrukturbedarf 

– Im Einflussperimeter: Mengengerüst Personen- und Güterverkehr (soweit für 
Kapazität relevant und Mengengerüst unverändert wie im Angebotskonzept 
zum AS 2035) 

– Schienen Netz Schweiz: Hochrechnung der Kennwerte aus dem Untersu-
chungsperimeter anhand Streckenkilometer 

3.2.2 Perimeter 

In Phase 1 erfolgt eine Betrachtung des gesamten ÖV der ganzen Schweiz inkl. 
dem grenzüberschreitendem Verkehr, soweit im Nationalen Personenverkehrs-
modell (NPVM) enthalten. Das entspricht einer vollständigen Abbildung der Da-
ten für die ganze Schweiz inkl. der im Ausland befindlichen Zellen des NPVM. 

Abbildung 1 Perimeter Phase 1: Zoneneinteilung NPVM 

In Phase 2 wird unterschieden:  

– Untersuchungsperimeter für die Ermittlung der Wirkung auf die Bahninfra-
struktur und die Kosten, der Untersuchungsperimeter beinhaltet repräsenta-
tive Netzteile für wichtigste Typen von Netzteilen (städtisch, Agglo, ländlich, 
Grossknoten, Haupt- und Nebenstrecken, Normal- und Meterspur, GV-
Hauptachse) 

– Einflussperimeter angrenzend an den Untersuchungsperimeter mit Berück-
sichtigung nur der Nachfrageänderung und des Bahnangebots (d.h. ohne 
Infrastruktur) 
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– Determinanten der Verkehrsentstehung, Umweltbundesamt UBA (D), 2005 

– Energieperspektiven 2050+, BFE, 2020 

– Koordinaten aller Bahnhöfe (DIDOK), Stand 02/2021 

– Viriato-Datenbank AS 2035 inkl. Rollmaterialkapazitäten, SBB, Stand 
03/2020 

– Planungsgrundlagen AS 2030, BAV, 04/2014 

– Prices and Costs in the Railway Sector, Baumgartner, 2001 

– SVI-Forschungsarbeit «Taktverdichtung im Bahnverkehr der Schweiz unter 
Berücksichtigung des Knotenprinzips», SMA, noch unveröffentlicht 

– GIS-Daten des Schienennetzes Schweiz, BAV, 2021 

– GIS-Daten Einwohner- und Arbeitsplatzdichte entlang Bahnstrecken, BFS, 
2019 

– Kennwert Abgeltungsbedarf RPV Bahn 2019, BAV, 2021 

– Gemeindetypologie 2012, BFS, 2017 

3.4 Methodik Phase 1 

Die grundlegende Methodik der Phase 1 verwendet die Wege- und Wider-
standsmatrizen des NPVM 2017 und Verkehrsperspektiven 2050, Szenario Ba-
sis. Der Widerstand wird in diesem Projekt vereinfacht als Reisezeitäquivalente 
abgebildet. Dafür werden im ÖV die vier Parameter Reisezeit, Anzahl Umstiege, 
Takt und Zu- und Abgangszeit verwendet. In den anderen drei Modi (MIV, Velo 
und Fussgängerverkehr) wird die Reisezeit verwendet. Im Zuge der Bearbeitung 
werden wechselnde Annahmen getroffen, wie sich die vier Parameter des ÖV 
verbessern (siehe Hebel und Segmente). Mittels eines Logit-Ansatzes wird dann 
ermittelt, wie sich diese Verbesserungen der ÖV-Widerstände auf den Modal-
Split der Wege und darauf basierend auf den Modal-Split der Verkehrsleistung 
auswirkt (vgl. Anhang 1). Mittels einer zweiten Methodik wird zusätzlich der An-
teil des induzierten Verkehrs ermittelt (vgl. Anhang 2). 
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Tabelle 4 Hebel 

Die Auswirkungen dieser 12 Hebel auf die Nachfrage wird in Kap. 5.2 betrach-
tet. 

Nr. Hebel Titel Hebel Definition

Referenz 2050

1 Schneller Die ÖV-Reisezeit wird um 20 % reduziert.

2 Drastisch schneller Die ÖV-Reisezeit wird um 50 % reduziert.

3 Mindestens so schnell wie das Auto ÖV-Reisezeiten = MIV-Reisezeiten oder kleiner

4 Immer 25% schneller als das Auto ÖV-Reisezeiten = 75% oder kleiner.

5 Deutlich mehr Direktverbindungen Umsteigevorgänge -1 (kleinster Wert 0).

6 Alles direkt Die Anzahl der Umsteigevorgänge wird auf 0 gesetzt.

7 Verdoppelung der Angebotsdichte Der Takt wird halbiert. (Doppelt so viele Verbindungen)

8 Stetigförderer Schweiz Alle OD mit 8 Verb / h (7.5-Minuten-Takt)

9 Besserer Zugänglichkeit Die Zu- und Abgangszeiten werden um 50 % reduziert.

10 Die letzte Meile entfällt Die Zu- und Abgangszeiten werden auf 0 gesetzt.

11 Sehr ambitionierte Änderung aller vier Angebotsparameter

12 Utopische Änderung aller vier Angebotsparameter





5 Verlagerung und Wirkung 12 

Perspektive Bahn 2050 - KS3 | 1-00 | 23.11.2021 | Öffentlich   

5.1.1 Nach Verkehrsaufkommen 

Im Segment «Distanz» ist die MIV-Nachfrage auf der kurzen Distanz am gröss-
ten. Dieses Segment kann absolut1 betrachtet daher am stärksten zur Verlage-
rung beitragen. Gemessen am eigenen Aufkommen (relativ2) tragen Quelle-Ziel-
Beziehungen mit langer Distanz ggü. kurzen und mittleren Distanzen überpro-
portional zur Verlagerung bei. 

Im Segment «Raumtyp» sind die Wege in den Städten absolut am bedeutends-
ten. Dieses Segment trägt absolut am stärksten zu den verlagerten MIV-Wegen 
bei. Gemessen am eigenen Aufkommen kann der Verkehr mit dem Ausland 
überproportional zur Verlagerung beitragen (Tabelle 6). 

Segment Definition Anteil an den MIV-
Wegen 2050

grösste Potenziale
 innerhalb Segment

Entfernung: 
kurz 

< 10 km 61 % Potenzial absolut am grössten

Entfernung: 
mittel 

10 bis 50 km 35 % 

Entfernung: 
lang 

> 50 km 4 % Potenzial relativ am grössten

Raumtyp: in 
den Städten 

Quelle und Ziel gehören zum Raumtyp 
städtisch und die Distanz ist < 20 km.

41% Potenzial absolut am grössten

Raumtyp: mit 
dem Ausland 

Verkehr mit oder zwischen dem Ausland 9 % Potenzial relativ am grössten

Tabelle 6 grösste Verlagerungspotenziale nach Segment bezogen auf Wege 

5.1.2 Nach Verkehrsleistung 

Im Segment «Entfernung» ist die Nachfrage in der mittleren Distanz am bedeu-
tendsten. Dieses Segment trägt absolut am stärksten zu den verlagerten MIV-
Wegen bei. Lange Distanzen tragen ggü. kurzen und mittleren überproportional
zur Verlagerung bei. 

Im Segment «Raumtyp» ist der radiale Verkehr von/nach den Städten absolut 
am grössten. Der Verkehr zwischen den Städten trägt jedoch absolut am stärks-

–––––

1 Absolutes Potenzial meint, dass die potenzielle Veränderung der absoluten Beträge (gemessen am Gesamt-
volumen der Wege pro Werktag bzw. Pkm pro Jahr) am grössten ist. Dieses Mass ist sinnvoll, um die (Um-
welt-) Wirkungen zu bestimmen. 

2 Relatives Potenzial meint, wie hoch das Potential des Segments im Bezug zum Volumen des Segments ist. 
Segmente, die absolut betrachtet eine kleinere Rolle spielen, können relativ betrachtet einen überdurch-
schnittlichen Beitrag zur Verlagerung leisten. 





5 Verlagerung und Wirkung 14 

Perspektive Bahn 2050 - KS3 | 1-00 | 23.11.2021 | Öffentlich   

Es wurde weiter anhand eines Logit-Ansatzes getestet, wie wirksam die Verbes-
serung verschiedener Hebel ist und in welchem Umfang diese Verbesserung zur 
Verlagerung beiträgt. 

– Von den getesteten Angebots-Hebeln ist die Verkürzung der Reisezeit am 
wirksamsten. 

– Auch mit einer ambitionierten Verbesserung der Hebel vermag kein Hebel 
alleine das Verlagerungsziel zu erreichen. 

– Erst die gemeinsame, sehr ambitionierte Änderung aller vier Hebel erreicht 
das Ziel. Mit diesen über das ganze Netz zu erzielenden Verbesserungen 
kann der Modal Split verdoppelt werden3.  

5.3 Zwischenfazit und Testszenarien 

Die Fokussierung auf ein Segment (und das ausser Acht lassen eines anderen) 
ist zu wenig wirksam, um die Verdoppelung des ÖV-Anteils gemäss Kernsatzes 
zu erreichen. Angesichts des hohen Steigerungsbedarfs der Angebotsqualität 
wird auf die Weiterführung der Segmentierung in Phase 2 verzichtet. Stattdes-
sen wird eine Testreihe mit 20 kombinierten Wirkungsszenarien durchgerechnet: 
Beginnend bei Test 1 mit unterstellten, moderaten Angebotsverbesserungen 
werden dabei aller vier Hebel-Parameter von Test zu Test schrittweise erhöht 
(Tabelle 8). Ziel ist die Ermittlung des Ausmasses der Angebotsverbesserung, 
das notwendig ist, um den Modal Split zu verdoppeln. 

Ergebnis dieser Testreihe ist, dass mit dem Test-Wirkungsszenario Nr. 16 die 
Verdoppelung des ÖV-Anteils erreicht wird. Dieses Szenario umfasst folgende 
Qualitätsverbesserungen: 

– Reisezeit:  -24% 

– Umsteigevorgänge:  -40% 

– Takt:   -40% 

– Zu- und Abgangszeit:  -40% 

–––––

3  Unter der Annahme, dass ausschliesslich Verbesserungen der Angebotsqualität im ÖV und keine weiteren 
Annahmen ergriffen werden (vgl. Aufgabenstellung Kernsatz 3). 
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erforderlich. Für die Phase 2 wird postuliert, dass die Angebotsqualität mit den 
drei Parametern Reisezeit, Umsteigevorgänge und Takt in dem Umfang des 
Test 16 verbessert werden müssen (Kap. 5.3). 

Anhang 4 zeigt das resultierende Mengengerüst des Test 16 im Vergleich zum 
Analysejahr 2017 und im Vergleich zur Referenz 2050. 
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6 Referenzfall und Szenarien 

6.1 Übersicht und Vorgehen 

6.1.1 Definitionen 

Für die Ermittlung der Auswirkungen wurden aufbauend auf dem Referenzfall 
zwei Szenarien entwickelt und ausgeplant. Der Referenzfall entspricht dem An-
gebot und der Infrastruktur des AS 2035 mit der Nachfrage 2050 des NPVM und 
wird für den Untersuchungs- und Einflussperimeter dargestellt. 

Die beiden Szenarien stellen hypothetische Zustände dar, welche in Rahmen 
dieser Studie zwecks Erkenntnisgewinn betrachtet werden. Sie sind explizit 
nicht als mögliche Angebotskonzepte für die Perspektive zu sehen. Die beiden 
Szenarien verfolgen folgende Ziele:  

– Szenario 1 «Kapazität»: Konzept mit genügend Kapazität, sodass die 
Nachfrage, die sich durch eine Verdoppelung des ÖV-Anteils ergibt, bewäl-
tigt werden kann. Dabei soll die Angebotsqualität verbessert werden. 

– Szenario 2 «Angebotsqualität und Kapazität»: Konzept mit einer genügend 
hohen Angebotsqualität, mit welchem die Verdoppelung des ÖV-Anteils 
erreicht werden kann. Die Kapazität soll dabei ebenfalls ausreichend dimen-
sioniert sein. 

6.1.2 Nachfrage und Kapazität 

Die Definition der Anforderung «genügend Kapazität» ist in Kap. 6.3 detailliert 
beschrieben. 

6.1.3 Angebotsqualität 

Bezüglich Angebotsqualität wird eine vollständige Erreichung der im Kernsatz 
genannten Verdoppelung des ÖV-Anteils und damit die Qualitätswerte aus Test 
16 angestrebt: 

Messgrösse Angebotsqualität Angestrebte Veränderung für 
Verdoppelung des ÖV-Anteils

Reisezeit [min] -24%

Umsteigevorgänge [-] -40%

Takt [min] -40%

Tabelle 10 Angestrebte Veränderung der Angebotsqualität ggü. der Referenz 
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Der Hebel «Zu- und Abgangszeit» kann in der im Rahmen der Szenarien mögli-
chen Betrachtungstiefe nicht abgebildet werden. 

Die Berechnung der Angebotsqualität erfolgt für die Referenz und die beiden 
Szenarien automatisiert mit einer Angebotsanalyse der Software Viriato, basie-
rend auf dem hinterlegten Fahrplankonzept. Dazu ist anzumerken:  

– Die Werte entsprechen einem mit der Nachfrage (Gesamtverkehr5) gewich-
teter Durchschnitt aller Quelle-Ziel-Beziehungen 

– Die Auswertung umfasst den Untersuchungs- und Einflussperimeter. Es sind 
jedoch nur Beziehungen enthalten, welche im Untersuchungsperimeter be-
ginnen oder enden, d.h. exkl. jene mit Quelle und Ziel im Einflussperimeter. 

6.1.4 Infrastrukturkosten 

Die Grobabschätzung der Kosten für die Infrastrukturmassnahmen erfolgt mit-
tels den indikativen Kennwerten gemäss Baumgartner 2001 (mittlerer Wert), ist 
inflationsbereinigt (Preisstand 2020) und unterscheidet sechs Streckenkatego-
rien. Die Streckenkategorien für die Normalspur werden aus den zwei Dimensio-
nen Streckenauslastung und Besiedelungsdichte mit jeweils 3 resp. 2 Klassen 
gebildet: 

– Auslastung des Streckenabschnitts in der Referenz (Schwellenwerte erge-
ben etwa drei gleich grosse Gruppen). Die Ermittlung der Werte erfolgt mit-
tels Viriato Capacity-Analysis-Tools auf Basis der Referenz. 

– Tief: Bis und mit 35% Auslastung 
– Mittel: 35% bis und mit 55% Auslastung 
– Hoch: Ab 55% Auslastung 

– Durchschnittliche Bevölkerungs- und Arbeitsplatzdichte (BFS 2019) in einem 
Einflussgebiet von 100 m entlang der Strecke. Die Ermittlung der Werte je 
Streckenabschnitt erfolgt mittels GIS-Auswertung. 

– Tief bis mittel: Bis 10006 Einwohner und Arbeitsplätze pro km2 (Kosten 
der Stufe «mittel» angewendet, da Stufe «tief» kaum vorkommt) 

– Hoch: Ab 1000 Einwohner und Arbeitsplätze pro km2

Meterspurstrecken bilden zwei separate Kategorien: 

–––––

5  Die drei Angebotsparameter werden für jede Quelle-Ziel-Beziehung ermittelt und mit der Gesamtverkehrs-
nachfrage aus dem NPVM 2050 gewichtet (und nicht nur mit der ÖV-Nachfrage). Damit werden auch bisher 
beim ÖV unterdurchschnittlich bediente und entsprechend (schwach) nachgefragte Quelle-Ziel-Relationen 
angemessen berücksichtigt. 

6  Schwellenwert gemäss Baumgartner 
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a) Berechnung der Belastungswerte Nachfrage in der Spitzenstunde für 25 
Querschnitte im Untersuchungs- und Einflussperimeter bei verdoppel-
tem ÖV-Anteil 

b) Berechnung der Auslastung der Züge und des zusätzlichen Mengenge-
rüsts 

c) Fahrplankonzeption im Untersuchungsperimeter, inkl. Ermittlung der Inf-
rastrukturmassnahmen und –kosten 

d) Angebotsanalyse zur Berechnung der erzielten Verbesserung der Ange-
botsqualität und Ableitung Erkenntnisse für Szenario 2 

3. Definition, Ausplanung und Analyse Szenario 2 

a) Bestimmung Angebotsverbesserungen bei Reisezeit, Angebotsdichte 
und Umsteigehäufigkeit für die Erreichung der Qualitätsziele aus Phase 
1 und Szenario 1 

b) Fahrplankonzeption im Untersuchungsperimeter, inkl. Ermittlung der Inf-
rastrukturmassnahmen und –kosten 

c) Angebotsanalyse zur Berechnung der erzielten Verbesserung der Ange-
botsqualität 

4. Hochrechnung der Kosten für die Infrastrukturerweiterungen sowie den Ab-
geltungsbedarf auf das Schienennetz der ganzen Schweiz für Szenario 1 
und Szenario 2 

6.2 Referenz 

Der Referenzzustand ist wie folgt definiert: 

– Basis Nachfrage: Belastungswerte prognostiziert gemäss NPVM 2050 auf-
getrennt nach Zugkategorie (Fernverkehr und Regionalverkehr); Anteil der 
Spitzenstunde übernommen von 2017 (Belastungswerte im Schienenver-
kehr effektiv (2017) inklusive Morgen- und Abendspitze (MSP und ASP) so-
wie durchschnittlicher Wochentagsverkehr (DWV)). Diese Werte sind für je-
den Querschnitt vorhanden. 

– Basis Mengengerüst und Angebot Züge: Fahrplan definiert gemäss Ange-
botskonzept zum AS2035. 

– Basis Infrastruktur: Infrastruktur definiert gemäss AS2035. 

Die Netzgrafik des Referenzzustands für den Untersuchungs- und Einflussperi-
meter inkl. Kennzeichnung der Dimensionierungsquerschnitte ist im Anhang 5 
zu finden. 
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Bezüglich Angebotsqualität erreicht der Referenzzustand im untersuchten Peri-
meter folgende Werte, welche in der Folge als Vergleichsbasis dienen: 

Messgrösse Angebotsqualität Wert

Reisezeit [min] 14.2

Umsteigevorgänge [-] 0.10

Takt [min] 35.5

Tabelle 11 Gewichtete Angebotsqualität im untersuchten Perimeter 

6.3 Szenario 1 «Kapazität» 

Das Szenario 1 wird mit dem Ziel entwickelt, genügend Kapazität bereitzustel-
len, sodass die Nachfrage, die sich durch eine Verdoppelung des Modal Splits 
ergibt, bewältigt werden kann. Gleichzeitig soll mit dem dafür notwendigen Men-
gengerüst eine möglichst hohe Angebotsqualität erreicht werden. 

Zur Ermittlung des Mengengerüsts in Szenario 1 wird wie folgt vorgegangen: 

– Nachfrage: Die für die Referenz ermittelten Nachfragewerte (Querschnitts-
belastungen) für Fern- und Regionalverkehr werden entsprechend dem ver-
lagerten Verkehr pauschal mit einem Wachstumsfaktor von 1.677 für das 
Szenario 1 ggü. der Referenz 2050 erhöht.  

– Die Kapazität je Zug gemessen in Anzahl Sitz- resp. Stehplätzen (3 Perso-
nen pro m2) basierend auf den im AS 35 je Linie hinterlegten Fahrzeugtypen 
berechnet. Zum FV wird angenommen, dass keine IC2000 mehr eingesetzt 
werden, sondern nur noch «FV-Dosto». Die maximalen Zuglängen werden 
(entsprechend den Gegebenheiten im Untersuchungsperimeter im Refe-
renzfall) mit 400m für den FV, 150-250m für Regio-Express (RE) und 150-
200m für den Regional-/S-Bahn-Verkehr angenommen. 

– Berücksichtigung von Ganglinien (Saison, Woche) wird mit den Dimensio-
nierungsfaktoren 1.25 für Sitzplatzkapazität resp. 1.33 für Stehplatzkapazität 
(ausschliesslich Regionalverkehr auf kurzen Distanzen unter 15 Minuten), 
gemäss den Planungsgrundlagen AS2030 (Stand April 2014), gerechnet.  

– Das Mengengerüst wird für die Spitzenstunde aus dem Verhältnis der Nach-
frage auf Dimensionierungsebene zur Kapazität, unterschieden nach Fern- 
und Regionalverkehr, bestimmt. 

–––––

7  Zwischen der Referenz und einem zu 100% erfüllten Verlagerungsziel (gemäss Testreihe 16) liegt ein Nach-
fragefaktor der Verkehrsleistung von 1.67 (33.7 vs. 56.4 Mrd. Pkm/a). Dieser Faktor wird für alle betrachteten 
Querschnitte verwendet, da keine Umlegung der Nachfrage gemacht werden kann. 
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Mit diesem Mengengerüst wird eine Kapazitätsplanung im Musternetz vorge-
nommen. Dabei wurden folgende Grundsätze angewendet: 

– Es erfolgt eine Gesamtsystemoptimierung Angebot – Infrastruktur 

– Die Trassen der Referenz werden nur geringfügig angepasst (gilt neben 
Personen- auch für Güterverkehr) 

– Die Haltepolitik auf bestehenden Linien bleibt erhalten wie im AS35 definiert, 
so dass es in keinem Fall eine Angebotsverschlechterung gibt. Die Haltepo-
litik der neuen Linien oder der Verlängerung von bestehenden Linien wird 
mithilfe folgender Regeln definiert: 

– IC/IR/RE/R Produkte halten gemäss Planungsgrundlagen 
– Bahnhöfe mit Knotenfunktion können zusätzlich bedient werden 
– Neue Tangentialverbindungen mit Halt in Agglo möglich 

Die Netzgrafik (inkl. hervorgehobenen neuen und angepassten Linien) ist im An-
hang 5, die Dokumentation des Konzepts anhand Streckengrafiken und Gleisbe-
legungsplänen ist im Anhang 6 ersichtlich. 

Folgende Infrastrukturausbauten werden im Szenario 1 benötigt: 

Massnahme Streckenabschnitt 

4. Gleis Bern Wylerfeld – Löchligut Süd 

4. Gleis Wankdorf (Abzw) – Gümligen Süd 

Überwerfung Gümligen Süd 

Gleisverlängerung für GV Gümligen Richtung Süden 

Doppelspur für Kreuzung Krattighalde 

Doppelspurverlängerung Leissigen 

Doppelspur Interlaken Ost – Interlaken West 

Doppelspur Gümligen Süd – Worb SBB 

Doppelspur Schüpbach – Emmenmatt 

Doppelspur Obermatt – Langnau 

Kreuzungsmöglichkeit Stalden i.E. 

Abstellgleise GV Konolfingen 

Tabelle 12 Infrastrukturmassnahmen im Untersuchungsperimeter Szenario 1 

Die grob geschätzten Kosten für diese Massnahmen im Untersuchungsperime-
ter betragen rund CHF 1.3 Mia. Hochgerechnet auf das ganze Schweizer Bahn-
netz würden unter den theoretischen Annahmen gemäss Szenario Kosten von 
20 bis 30 Mia. CHF entstehen. 
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Bezüglich Angebotsqualität erreicht das Szenario 1 im untersuchten Perimeter 
folgende Werte: 

Messgrösse Angebots-
qualität 

Wert Referenz Angestrebte 
Veränderung 

Wert 
Szenario 1

Erzielte
Veränderung 
im Szenario1

Reisezeit [min] 14.2 -24% 14.0 -1%

Umsteigevorgänge [-] 0.10 -40% 0.08 -17%

Takt [min] 35.5 -40% 32.3 -9%

Tabelle 13 Verbesserung der Angebotsqualität Szenario 1 ggü der Referenz 

Die Zielwerte werden mit Szenario 1 somit deutlich unterschritten. Dies wird 
beim Umfang der weiteren Angebotsverbesserungen im Szenario 2 entspre-
chend berücksichtigt. 

6.4 Szenario 2 «Qualität und Kapazität» 

Das Szenario 2 wird mit dem Ziel entwickelt, eine genügend hohe Angebotsqua-
lität bereitzustellen, mit welchem deine Verdoppelung des ÖV-Anteils erreicht 
werden kann. Die ausreichende Kapazität soll dabei ebenso zur Verfügung ste-
hen. 

Das Szenario 2 baut auf dem Szenario 1 auf, soll aber nun auch die nötige An-
gebotsqualität erreichen. Basierend auf dem noch grossen Fehlbetrag bei der 
Verlagerung ggü. dem Kernsatz sind bei allen drei Parametern deutliche Ver-
besserungen notwendig, insbesondere bei der Reisezeit und der Verbindungs-
dichte (gemessen als Takt). Folgende Prinzipien werden bei der Konzeption dar-
aus abgeleitet: 

Beschleunigungen

– Neubaustrecken für Beschleunigung und direktere Erschliessung, wo gleich-
zeitig zusätzliche Kapazität benötigt wird. Vgl. nachfolgende Abbildungen. 

– Zusätzliche Tangentialverbindungen 

– Zusätzliche beschleunigte Produkte (RE) in Korridoren mit bisher «nur» S-
Bahn 

– Auflösen Knoten Bern und Minimierung Haltezeiten (vgl. auch SVI-For-
schungsprojekt «Taktverdichtung im Bahnverkehr der Schweiz unter Be-
rücksichtigung des Knotenprinzips») 
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Massnahme Streckenabschnitt 

GV-Überholgleis Bowil Konolfingen – Langnau 

Doppelspurausbau Spiez – Interlaken West (Vmax 
100 km/h) 

Spiez – Interlaken 

Doppelspurausbau Interlaken-West - Interlaken-Ost 
(3-Schiene) inkl. Bhf IW 

Spiez – Interlaken 
(Interlaken – Meiringen) 

Doppelspurabschnitte zb Interlaken – Meiringen 

Doppelspurabschnitte im Simmental Spiez – Zweisimmen 

3. Röhre GV Mitholz – Frutigen Frutigen – Visp (LBT) 

Überholungsgleis GV Ferden Frutigen – Visp (LBT) 

Tabelle 14 Infrastrukturmassnahmen im Untersuchungsperimeter Szenario 1 

Die grob geschätzten Kosten für diese Massnahmen im Untersuchungsperime-
ter betragen rund CHF 10 Mia., davon 4.5 Mia. für NBS und 5.5 Mia. für die wei-
teren Massnahmen. Hochgerechnet auf das ganze Schweizer Bahnnetz würden 
unter den theoretischen Annahmen gemäss Szenario Kosten von 150 bis 200 
Mia. CHF entstehen. 

Bezüglich Angebotsqualität erreicht das Szenario 2 im untersuchten Perimeter 
folgende Werte: 

Messgrösse Angebots-
qualität 

Wert Referenz Angestrebte 
Veränderung 

Wert 
Szenario 2

Erzielte
Veränderung 
im Szenario 2

Reisezeit [min] 14.2 -24% 11.5 -19%

Umsteigevorgänge [-] 0.10 -40% 0.06 -40%

Takt [min] 35.5 -40% 21.4 -40%

Tabelle 15 Verbesserung der Angebotsqualität Szenario 2 ggü. der Referenz 

Die Zielwerte werden mit Szenario 2 somit nahezu erreicht. Einzig bei der Rei-
sezeit wären noch weitere Verbesserungen nötig (oder kompensierend bei der 
Anzahl Umstiege und der Verbindungdichte). 
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7 Auswirkungen 

7.1 Wichtigste Kennzahlen 

Die Erfüllung der Kapazitätsanforderungen (gemäss Szenario 1) resp. der Quali-
tätsanforderungen für die Verlagerungswirkung (Szenario 2) hätte folgende Aus-
wirkungen auf den Ausbaubedarf. 

Szenario 1 Szenario 2

Kosten Infrastrukturausbau [Mia. CHF] 20 bis 30 150 bis 200

Zus. Kosten Substanzerhalt8 [Mia. CHF/a]  0.2 bis 0.3 1.5 bis 2.0

Tabelle 16 Grobabschätzung Infrastrukturbedarf ganze Schweiz  

Bei den Abschätzungen nicht berücksichtigt sind weitere allenfalls zusätzlich nö-
tige Investitionen in den Ausbau von Publikumsanlagen, Abstell- und Servicean-
lagen. 

Ergänzend wird der zusätzliche Abgeltungsbedarf für den regionalen Personen-
verkehr (RPV) auf der Bahn anhand der Zugkilometer resp. Angebotskilometer 
abgeschätzt (auf Basis 2019).  

2019 Szenario 1 Szenario 2

Zugkilometer [Zkm] RPV im Untersu-
chungsperimeter werktags, 
pro Stunde, gewichtet HVZ/NVZ  
(Veränderung ggü. 2019) 

2’200 3’190
(+45%)

6’640
(+202%)

Annahmen* für Veränderung Abgel-
tungen RPV Bahn 

+45% +45 bis +100% 

Abgeltungen RPV Bahn Schweiz  
[CHF/a] 

672 Mio. 1 Mia. 1 bis 2 Mia.

*Bemerkungen zu Annahmen Abgeltungen analog 
Zkm, unveränderte 

Kostendeckungsgrade

Abhängig von Be-
triebsform sind we-

sentlich kleinere Ge-
fässgrössen erforder-

lich (hier angenom-
men z.B. 50% kleiner)
( grosse Bandbreite 

Tabelle 17 Grobabschätzung Abgeltungsbedarf regionaler Personenverkehr Bahn, ganze Schweiz  

–––––

8  Pauschale Annahme: jährlicher Substanzerhalt ist 1% der Investitionskosten 
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Hierbei sind allfällige ungedeckte Kosten des ausgebauten Fernverkehrsange-
bots nicht berücksichtigt. 

7.2 Zwischenfazit aus Phase 2 

7.2.1 Kapazität für Bewältigung der Nachfrage bei Verdoppelung ÖV-Anteil 

Die Kapazität für ein Nachfragevolumen gemäss Kernsatz kann mit gezielten 
Angebots- und entsprechenden Infrastrukturausbauten in nötigem Umfang er-
höht werden. Dies würde grob geschätzt mit Infrastrukturausbauten im Umfang 
von ca. 20 bis 30 Mia. CHF möglich. Da die Verteilung der Nachfrage auf Züge 
als optimal angenommen wurde, entspricht dies eher einem untern Wert für den 
Ausbaubedarf. 

7.2.2 Angebotsqualität für eine Verdoppelung des ÖV-Anteils 

Eine Verdoppelung des ÖV-Anteils gemäss Kernsatz 3 kann mit der Nachfrage-
wirkung eines sehr weitgehenden Angebotsausbaus grösstenteils, jedoch nicht 
vollständig, erreicht werden. Dabei entstehen Infrastrukturkosten von grob ge-
schätzt 150 bis 200 Mia. CHF. 

Folgende Hinweise dazu sind anzumerken: Die Züge würden mit kleineren Ge-
fässgrössen gefahren, da hier das gleiche Nachfragevolumen mit deutlich höhe-
rer Angebotsdichte bewältigt wird. Entsprechend wäre die Digitalisierung und 
Automatisierung des Bahnsystems von besonderer Bedeutung für eine effizien-
tes Bahnsystem inkl. Minimierung des Infrastrukturausbaus. 



8 Schlussfolgerungen 30 

Perspektive Bahn 2050 - KS3 | 1-00 | 23.11.2021 | Öffentlich   

8 Schlussfolgerungen 

Die wichtigsten Schlussfolgerungen aus der Studie zum Kernsatz 3 «Im Perso-
nenverkehr verdoppelt sich der Bahnanteil im Gesamtverkehr» können wir folgt 
zusammengefasst werden.  

1. Das grösste Potenzial für eine Verlagerung der Verkehrsleistung (Pkm) vom 
MIV zum ÖV besteht bei folgenden Verkehrssegmenten:  

– mittleren (mengenmässig) und langen (relativ) Distanzen  
– beim Verkehr zwischen den Städten (mengenmässig) resp. auf langen 

Distanzen ins Ausland (relativ). 

Bezüglich Verkehrsaufkommen besteht das grösste Verlagerungspotenzial 
bei:  
– kurzen Distanzen [<10km], speziell innerhalb städtischer Gebiete (men-

genmässig) und  
– beim Verkehr mit dem Ausland (relativ). 

2. Die Verkürzung der Reisezeiten beim ÖV hat die grösste Verlagerungswir-
kung neben neuer Direktverbindungen und höherer Verbindungsdichten. Für 
die Verdoppelung des ÖV-Anteils müssen jedoch alle Hebel angewendet 
werden, z.B. mit einer Kombination folgender Angebotsverbesserungen: 
Reisezeiten -24%, Umsteigevorgänge -40%, Takte -40%. 

3. Die Angebotsverbesserungen, mit welchen eine Verdoppelung des ÖV-An-
teils erreicht wird, würden bei der Bahn schweizweit zwischen 150 und 200 
Mia. CHF an Infrastrukturausbauten benötigen (mit der heutigen Betriebs-
form und -technologie). In diesem Fall steigt die Angebotsdichte deutlich 
stärker als die Nachfrage, wodurch kleinere Gefässgrössen (kürzere Züge) 
einzusetzen wären. Dies bedeutet eine weniger effiziente Nutzung der 
Bahninfrastruktur, falls kein bedeutender Sprung bei der Betriebstechnologie 
möglich ist. 

4. Für eine Bewältigung der Nachfrage bei Verdoppelung des ÖV-Anteils (als 
Folge von weiteren Massnahmen als ausschliesslich Angebotsverbesserun-
gen) genügt ein gezielter Angebotsausbau, welcher Infrastrukturmassnah-
men im Umfang von 20 bis 30 Mia. CHF zur Folge hätte. 

5. Die System-bestimmende Grösse bei der Verlagerung ist somit nicht die Ka-
pazität, sondern die angestrebte Angebotsqualität. 

Folgende Empfehlungen können im Hinblick auf die Stossrichtungen für die Per-
spektive Bahn 2050 abgeleitet werden: 

– Auf die Nachfragesegmente mit dem grösstem Verlagerungspotenzial der 
Verkehrsleistung soll besonders fokussiert werden, d.h. insbesondere auf 
mittlere [10-50km] Distanzen sowie auf den Verkehr zwischen städtischen 
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Gebieten (gemäss Definition Gemeindetypologie BFS, vgl. Anhang 3). Rela-
tiv sind auch auf langen Distanzen ins Ausland die Verlagerungspotenziale 
besser auszuschöpfen. 

– Die Verlagerungswirkung durch Angebotsverbesserungen ist bestmöglich 
auszuschöpfen. Unter Berücksichtigung der weiteren Kernsätze der Per-
spektive Bahn ist dazu eine Balance zu suchen zwischen vertretbarem Aus-
bau und möglichst hoher Angebotsqualität zur Unterstützung der Verkehrs-
verlagerung. Dazu sind zu berücksichtigen:  

– Das effizienzsteigernde Potenzial von innovativen Ansätzen bei Be-
triebsform/-technologie ist auszuloten. Dazu gehört eine Abschätzung 
der technisch und betrieblich realistischen Entwicklungen des Bahnsys-
tems für den Horizont der Perspektive Bahn 2050 (z.B. Zugfolgen, An-
sätze wie Flügeln mittels «Moving-Shuntig», etc.). 

– Für den Zielkonflikt zwischen mehr Direktverbindungen und einer Mini-
mierung der betrieblichen Komplexität bei Entflechtung der Verkehrsar-
ten ist ein Optimum zu finden. 

– Erst die Ausplanung eines ausbalancierten Bahnkonzepts für die ganze 
Schweiz und darauf aufbauend eine schweizweite Modellierung des Ge-
samtverkehrs, inkl. Wechselwirkungen mit MVI, Fuss- und Veloverkehr, 
kann detaillierte Aussagen für die Wirkungsbeurteilung (Verlagerung, Di-
mensionierung Rollmaterial, ungedeckte Kosten) liefern. 

– Dazu sind ausserdem die methodischen Grundlagen betreffend induzier-
tem Verkehr sowie zum Energiebedarf der Verkehrsträger inkl. graue 
Energie (Fahrzeug und Fahrwege) zu überprüfen. 

– Schliesslich ist aus übergeordneter Sicht auch ein Optimum unter Berück-
sichtigung von Massnahmen ausserhalb des Bahnsystems, d.h. z.B. bei der 
Raumplanung und beim MIV zu suchen. 

23.11.2021 | rk, gni 
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Modal Split Methodik
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Induzierter Verkehr Methodik
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Segmente Definition
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Segmentierungen

Gruppe Parameter Nr Abstrahierter Titel Datenbankabfrage: Der jeweilige Hebel wird nur auf OD angewendet, … *

A - 1 Pauschal (Alle OD werden gleich behandelt.)

B Distanz 2 Kurze Distanzen … deren Distanz < 10 km ist.

3 Mittlere Distanzen … deren Distanz >= 10 und < 50 km ist.

4 Lange Distanzen … deren Distanz >= 50 km ist.

C Distanz
&

Raumtyp

5 Verkehr in den Städten ... die die Kombination städtisch – städtisch aufweisen und deren Distanz < 20 km ist.

6 Verkehr zwischen Städten ... die die Kombination städtisch – städtisch aufweisen und deren Distanz >= 20 km ist.

7 Verkehr zwischen
(peri)urbanen Räumen

... die die Kombinationen städtisch – periurban oder periurban – periurban aufweisen und deren Distanz >= 20 km
ist.

8 Verkehr von/nach Städten
(Radialverkehr)

... die die Kombinationen städtisch – periurban und Distanz < 20 km oder städtisch – ländlich aufweisen

9 Periurbaner Verkehr ... die die Kombinationen periurban – periurban mit Distanz < 20 km oder periurban – ländlich

10 Ländlicher Verkehr ... die die Kombinationen ländlich – ländlich aufweisen.

11 Touristisch geprägter
Verkehr

... die die Kombinationen städtisch – touristisch oder periurban – touristisch oder ländlich – touristisch oder
touristisch – touristisch oder touristisch – Ausland aufweisen.

12 Verkehr mit dem Ausland
über kurze Distanzen

... die die Kombinationen städtisch – Ausland oder periurban – Ausland oder ländlich – Ausland oder Ausland –
Ausland aufweisen und deren Distanz < 20 km ist.

13 Verkehr mit dem Ausland
über lange Distanzen

... die die Kombinationen städtisch – Ausland oder periurban – Ausland oder ländlich – Ausland oder Ausland –
Ausland aufweisen und deren Distanz >= 20 km ist.

D Nähe zum
Bahnhof

14 Zonen mit Bahnhofsnähe ... deren Zonen maximal 1 km vom Bahnhof entfernt sind.

15 Zonen ohne
Bahnhofsnähe

... deren Zonen mehr als 1 km vom Bahnhof entfernt sind.

Perspektive Bahn 2050 - KS3

* Alle OD-Kombinationen gelten auch umgekehrt.

Herleitung des Parameters Raumtyp

Perspektive Bahn 2050 - KS3

Input Output

Projektbe-
zogener
Raumtyp der
Gemeinde
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Herleitung des Parameters «Entfernung zum
Bahnhofs»

Perspektive Bahn 2050 - KS3

Zone des NPVM mit einer
maximalen Entfernung von
1 km zum nächsten
Bahnhof

Zone mit einer Entfernung
von grösser 1 km zum
nächsten Bahnhof

Bahnhof
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Test 16 Resultierendes Mengengerüst



Wert 1 Wert 2 2017 2050

Referenz

2050

Test 16

Veränderung 

Test 16 ggü. 

2017

Veränderung 

Test 16 ggü. 

2050 Referenz

1'000 Wege MIV 15’891 16’488 14’264 -1’627 -2’225

pro Werktag ÖV 4’316 5’126 8’194 +3’878 +3’068

Velo 2’803 4’835 4’745 +1’942 -90

FGV 10’489 12’621 12’610 +2’121 -12

Summe 33’499 39’071 39’813 +6’314 +742

Mio. Pkm MIV 95’430 88’800 70’382 -25’047 -18’418

pro Jahr ÖV 25’950 33’700 56’390 30’441 +22’690

Velo 2’480 5’100 4’990 2’510 -110

FGV 3’970 4’900 4’893 923 -7

Summe 127’830 132’500 136’656 8’827 +4’156

Modal Spllit MIV 47% 42% 36% -12% -6%

(Wege) ÖV 13% 13% 21% 8% 7%

Velo 8% 12% 12% 4% 0%

FGV 31% 32% 32% 0% -1%

Summe 100% 100% 100% 0% 0%

Modal Split MIV 75% 67% 52% -23% -16%

(Pkm) ÖV 20% 25% 41% 21% 16%

Velo 2% 4% 4% 2% 0%

FGV 3% 4% 4% 0% 0%

Summe 100% 100% 100% 0% 0%

Mio. t CO2-equ. MIV 0.0 0.0 -0.0

pro Jahr ÖV 0.0 0.0 +0.0

(unterer Wert) Summe 0.0 0.0 -0.0

Mio. t CO2-equ. MIV 3.5 2.7 -0.7

pro Jahr ÖV 0.3 0.5 +0.2

(oberer Wert) Summe 3.8 3.3 -0.5

PJ-equ. MIV 53 42 -11.1

pro Jahr ÖV 12 20 +7.9

(unterer Wert) Summe 65 62 -3.1

PJ-equ. MIV 67 53 -13.8

pro Jahr ÖV 13 23 +9.1

(oberer Wert) Summe 80 75 -4.7

Erläuterungen:

2050 Test 16: Wirkungen unter Annahme pauschale Verbesserung der drei Hebel (vgl. Berichtshauptteil)

Mengengerüst 2017 mit projektbezogenen Annahmen

Wege: inkl. Wege mit dem Ausland

Pkm: inkl. der Wege mit dem Ausland (Pkm in der Schweiz)

Pkm-Ermittlung auf Basis der Wege- und Distanz-Matrizen (keine Umlegung)

CO2- und Energie-Faktoren: vgl. Berichtshauptteil

Perspektive Bahn 2050 - KS3 | Anhang 4
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Netzgrafiken
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Dokumentation Szenario 1
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Grafischer Fahrplan Bern Ostkopf

Perspektive Bahn 2050 - KS3

SZENARIO 1

Darstellung Bern – Bern
Wylerfeld innere Gleise

Darstellung Bern – Bern
Wylerfeld äussere Gleise

Ein zusätzliches Gleis
zwischen Wylerfeld und

Löchligut

Nicht teil des Musternetzes

Ein zusätzliches Gleis
zwischen Wankdorf

(Abzw) und Gümligen
Süd (Abzw)

Neu

Gleisbelegung Bern

Perspektive Bahn 2050 - KS3

SZENARIO 1

Abstellungen Richtung
Westen relativ schnell

auszuführen

Gleis 49 wird nicht
benötigt

Neu
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Gleisbelegung Bern Wankdorf

Perspektive Bahn 2050 - KS3

SZENARIO 1

Zusätzliches Gleis
Wankdorf Nord

Ein Gleis Richtung
Süden ist genügend

Neu

Gleisbelegung Ostermundigen

Perspektive Bahn 2050 - KS3

SZENARIO 1

Zusätzlich befahrbares
Gleis mit

Haltemöglichkeit

Neu
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Gleisbelegung Gümligen

Perspektive Bahn 2050 - KS3

SZENARIO 1

Neu

Referenzinfrastruktur
genügt für Szenario 1

Grafischer Fahrplan Wankdorf (Abzw) – Spiez
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SZENARIO 1

Zusätzliches Gleis
Wankdorf (Abzw) –

Gümligen Süd (Abzw)

Neu
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Gleisbelegung Thun

Perspektive Bahn 2050 - KS3

SZENARIO 1

Referenzinfrastruktur
genügt für Szenario 1

Neu

Stark verändert
(Taktlage gegenüber Referenz
um mehr als 2 min verschoben)

Gleisbelegung Spiez

Perspektive Bahn 2050 - KS3

SZENARIO 1

Neu

Referenzinfrastruktur
genügt für Szenario 1
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Grafischer Fahrplan Spiez
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SZENARIO 1

Neu

Angepasste Kreuzungs-
stelle in Krattighalde

Gleisbelegung Visp
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SZENARIO 1

Neu

Referenzinfrastruktur
genügt für Szenario 1
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Grafischer Fahrplan Emmental
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SZENARIO 1

Verlängerte Doppelspur
Signau bis Emmenmatt

Neu

Stark verändert
(Taktlage gegenüber Referenz
um mehr als 2 min verschoben)

Neue Kreuzungsstelle
Stalden i.E.

Gleisbelegung Konolfingen
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SZENARIO 1

Neu

Stark verändert
(Taktlage gegenüber Referenz
um mehr als 2 min verschoben)
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Grafischer Fahrplan Zentralbahn

Perspektive Bahn 2050 - KS3

SZENARIO 1

Keine Veränderung des
Fahrplans gegenüber

der Referenz
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Dokumentation Szenario 2



Perspektive Bahn 2050 - KS3 | Anhang 7

Grafischer Fahrplan Bern Ostkopf S-Bahn
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SZENARIO 2

Neue S-Bahn-Strecke
Löchligut / Ostermundigen –
Bern (Tiefbahnhof S-Bahn)

Nicht teil des Musternetzes

Grafischer Fahrplan Bern Ostkopf Rest
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SZENARIO 2

Nicht teil des Musternetzes

Neue FV-Strecke
Wylerfeld – Bern
(Tiefbahnhof FV)
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Gleisbelegung Bern S-Bahn
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SZENARIO 2

6-gleisiger (mindestens)
Tiefbahnhof

Gleisbelegung Bern tief
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SZENARIO 2

4-gleisiger Tiefbahnhof
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Gleisbelegung Bern hoch
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SZENARIO 2

Gleisbelegung Bern Wankdorf S-Bahn

Perspektive Bahn 2050 - KS3

SZENARIO 2

7-gleisiger Bahnhof
(4 Nord + 3 Süd)



Perspektive Bahn 2050 - KS3 | Anhang 7

Gleisbelegung Bern Wankdorf Fernverkehr
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SZENARIO 2

1 zusätzliches Gleis
(Trennung aus/von Biel)

Gleisbelegung Ostermundigen
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SZENARIO 2

3 zusätzliche Gleise
(3 Gleise pro Richtung)

Neue Bahnhofköpfe
Nord/Süd
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Gleisbelegung Gümligen
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SZENARIO 2

1 zusätzliches Gleis
(3 Gleise pro Richtung)

Neue Bahnhofköpfe
Nord/Süd

Grafischer Fahrplan Bern – NBS – Spiez
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SZENARIO 2

4-gleisige Strecke
(Wankdorf –) Rubigen –

Kiesen V200
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Grafischer Fahrplan Wankdorf (Abzw) – Thun
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SZENARIO 2

4-gleisige Strecke
(Wankdorf –) Rubigen –

Kiesen V200

Gleisbelegung Thun hoch

Perspektive Bahn 2050 - KS3

SZENARIO 2

3 Gleise mehr für FV/RV

Neue Weiche
Bahnhofkopf Nord
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Gleisbelegung Thun tief
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SZENARIO 2

6-Gleisiger Tief-Bahnhhof
(davon 2 Kopfgleise)

Gleisbelegung Spiez

Perspektive Bahn 2050 - KS3

SZENARIO 2

2 Gleise mehr für FV

Neue Bahnhofköpfe
Nord/Süd

Überwerfung im Südkopf

Konfliktfreie Abzweigung
v/n Zweisimmen (3. Gleis)
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Grafischer Fahrplan Berner Oberland
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SZENARIO 2

Vergleich Geschwindigkeitsprofile
Interlaken – Spiez (Erhöhung auf 100 km/h)
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SZENARIO 2



Perspektive Bahn 2050 - KS3 | Anhang 7

Grafischer Fahrplan Emmental
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SZENARIO 2

Doppelspurausbau
ganze Strecke Gümligen
– Konolfingen – Langnau

Doppelspurausbau
Heimberg – Konolfingen

Vergleich Geschwindigkeitsprofile
Gümligen – Langnau (Erhöhung auf 130 km/h)
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SZENARIO 2
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Grafischer Fahrplan Zentralbahn
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SZENARIO 2

Doppelspurausbau
Ringgenberg – Oberried

3. Schiene Interlaken Ost
– Interlaken West

Doppelspurausbau
Brienz – Brienzwiler

West

Doppelspurausbau
Meiringen West –

Meiringen


