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Management Summary

Die Perspektive BAHN 2050 |6st die «Langfristperspektive Bahn» aus dem Jahr 2012
ab. Sie stellt die langfristige Entwicklung der Eisenbahn und weitere Ausbauschritte
auf eine aktuelle strategische Grundlage. Sie bertcksichtigt die Verkehrsperspektiven
2050, den Sachplan Verkehr, Teil Programm sowie die Klima- und Energiestrategie
der Schweiz. Gemass diesen strategischen Grundlagen wird die Verkehrsnachfrage
auch langerfristig zunehmen. Zugleich strebt der Bundesrat im Rahmen der langfristigen
Klimastrategie 2050 eine weitgehende Elektrifizierung des motorisierten Individual-
verkehrs sowie eine Verkehrsverlagerung von der Strasse auf die Schiene an.

Die Perspektive BAHN 2050 besteht aus einer Vision, sechs Zielen und einer Stoss-
richtung. Die Vision der Perspektive BAHN 2050 will die Starken der Bahn effizient
nutzen, um damit einen Beitrag zur langfristigen Klimastrategie 2050 zu leisten und
den Lebens- und Wirtschaftsstandort Schweiz zu stérken. Die Ziele streben u.a. eine
Abstimmung der Bahnentwicklung mit den Zielsetzungen der Raumentwicklung sowie
eine Erhthung des Bahnanteils am Modalsplit im Personen- und Guterverkehr an, dies
sowohl im nationalen wie im grenziberschreitenden Verkehr. Die Stossrichtung der
Perspektive BAHN 2050 sieht die Verbesserung des Zugangs zur Bahn und einen Aus-
bau der Bahn insbesondere auf kurzen und mittleren Distanzen vor. Dort l&sst sich das
grosste Potenzial zur Verlagerung verorten und somit auch ein Beitrag zur Erreichung
der langfristigen Klimastrategie 2050 der Schweiz realisieren. Der nationale und inter-
nationale Verkehr Uber langere Distanzen soll dort ausgebaut werden, wo die Bahn
gegenUber dem Strassen- und Flugverkehr noch nicht wettbewerbsfahig aber starken-
orientiert einsetzbar ist. Die intensive Nutzung des bestehenden Netzes hat Vorrang vor
weiteren Infrastrukturausbauten. Eine Voraussetzung dazu ist die konsequente Nut-
zung technologischer Potenziale.

Die Bahn kann einen wichtigen Beitrag zur langfristigen Klimastrategie 2050 leisten.
Um die Klimaziele im Bereich der Mobilitat zu erreichen, sind jedoch umfangreiche ge-
samtverkehrliche, regulatorische und raumplanerische Begleitmassnahmen notwendig.

Die Perspektive BAHN 2050 wurde in einem partizipativen Prozess mit verschiedenen
Akteurgruppen, basierend auf zahlreichen Studien erarbeitet. Der vorliegende Hinter-
grundbericht zur Perspektive BAHN 2050 beinhaltet die Phasen Vision, Ziele und Stoss-
richtungen. In der nachsten Phase wird die Stossrichtung der Perspektive BAHN 2050
raumlich konkretisiert. Diese Arbeiten finden bis Ende 2023 statt und werden zu einem
spateren Zeitpunkt publiziert.
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Auftrag und
Rahmenbedingungen
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Auftrag und Ziele

1.2
Vorgehen

Die Langfristperspektive Bahn wurde 2012 als Grundlage fur die Botschaft FABI erarbei-
tet und beruht auf dem Raumkonzept Schweiz des Bundes. Das strategische Entwick-
lungsprogramm Eisenbahninfrastruktur (STEP) mit den Ausbauschritten (AS) 2025 und
2035 stutzen sich auf die Langfristperspektive Bahn.

Gemass Botschaft zum AS 2035 hat der Bundesrat den Auftrag, die Langfristperspek-
tive Bahn im Hinblick auf die Planung des nachsten Ausbauschritts zu Uberarbeiten.
Ebenso hat das Parlament mit Uberweisung des Postulats 17.3262 «Verkehrskreuz
Schweiz und Vision Eisenbahnnetz» den Bundesrat beauftragt, mit einem Masterplan
eine Vision fur das Eisenbahnnetz auszuarbeiten. Dies erfolgt mit der hier dargestellten
«Perspektive BAHN 2050».

Dieser Masterplan soll der laufenden Planung und insbesondere denjenigen Projekten
Rechnung tragen, deren Umsetzung 2025 bis 2035 vorgesehen ist. Er soll die langfris-
tige Planung aufzeigen, um die Verbesserung — Kapazitat und Geschwindigkeit — des
Netzes im ganzen Land sicherzustellen und zu gewadhrleisten, so dass die fur diese
Weiterentwicklung nétige Flache gesichert werden kann. Zudem fordert das Postulat
ein Zusatzkapitel, in welchem weitere visionare Ideen wie Bahn2000 Plus, Swissmetro
New Generation, Cargo Sous-Terrain (CST) oder Hyperloop auf ihre Chancen und Um-
setzbarkeit beurteilt werden.

Die Perspektive BAHN 2050 wird in drei Phasen erarbeitet (vgl. Abbildung 1). Der
vorliegende Hintergrundbericht der Perspektive BAHN 2050 umfasst die Phase eins
(Vision und Ziele) und Phase zwei (Stossrichtung). In einer nachsten Phase wird
die Stossrichtung raumlich konkretisiert. Diese Arbeiten finden bis Ende 2023 statt und
werden zu einem spateren Zeitpunkt publiziert

Die Perspektive BAHN 2050 macht Aussagen auf strategischer Ebene. Vertiefende kon-
zeptionelle Uberlegungen, z.B. zu Angebotsdichte, Fahrplangestaltung oder Knoten-
struktur, sind Teil der weitergehenden Planung fur die nachsten Ausbauschritte.
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Abbildung 1 Dreistufiges Vorgehen fur die Erarbeitung der Perspektive BAHN 2050

Die Vision leitet sich aus den Bundesstrategien ab (vgl. Kapitel 1.3 und 3.1). Die Stdrken
der Bahn, insbesondere die grosse Beforderungskapazitat auf kleiner Flache und der
vergleichsweise geringe Energieverbrauch bei guter Auslastung, sowie die technologi-
schen Innovationen sind zu nutzen, um eine Verlagerung des motorisierten Strassenver-
kehrs auf die Bahn zu unterstttzen.

Zur Konkretisierung der Vision werden sechs Ziele definiert (vgl. Kapitel 3.2). Dazu wur-
den Studien’ zu den Ubergeordneten Themen Raumplanung, Multimodalitat, Angebot
im Personen- und Guterverkehr, Umwelt, Energie sowie technologische Entwicklung
durchgefuhrt, deren Erkenntnisse im Kapitel 2 beschrieben werden. Wegleitend ist die
Frage, welchen Beitrag das Bahnsystem zu den Bundesstrategien, insbesondre zur lang-
fristigen Klimastrategie der Schweiz leisten kann. Das Verlagerungspotenzial der Bahn
wird evaluiert und die Folgen fir das Bahnnetz werden abgeschatzt. Ubergeordnete
verkehrs-, raumordnungs- und umweltpolitische Steuerungsmassnahmen werden ex-
plizit ausgeklammert, um das reine Verlagerungspotenzial der Bahn zu ermitteln.

Auf Basis der Studienerkenntnisse werden drei Stossrichtungen gebildet, die mit einer
Wirkungsanalyse bewertet werden. Eine Stossrichtung wird zur Umsetzung empfoh-

len (vgl. Kapitel 4).

In einer weiteren Phase wird die Stossrichtung der Perspektive BAHN 2050 rdumlich
konkretisiert werden. Dabei gilt es die Potenziale und Handlungsoptionen fur die Wei-
terentwicklung des Bahnnetzes betreffend Verlagerung, in Abstimmung mit der Raum-
entwicklung, aufzuzeigen (vgl. Kapitel 5).

1 Die durchgefuhrten Studien sind im Literaturverzeichnis aufgeftihrt und auf der BAV-Homepage
publiziert unter: www.bav.admin.ch > Ausbau > Perspektive BAHN 2050.



1.3

Bundesstrategien

1.31

Langfristige Klimastrategie 2050

Die Schweiz hat sich im Rahmen des Pariser Klimatbereinkommens verpflichtet, bis
2030 ihren Ausstoss an Treibhausgasen? (THG) gegentber dem Stand von 1990 zu
halbieren. Aufgrund der wissenschaftlichen Erkenntnisse des Weltklimarates hat der
Bundesrat an seiner Sitzung vom 28.August 2019 entschieden, dieses Ziel zu ver-
scharfen. Am 27.Januar 2021 wurde die langfristige Klimastrategie 20502 durch den
Bundesrat gutgeheissen, welche den Weg zur Erreichung des Netto-Null-Ziels darstellt.
Zehn formulierte Grundsatze sind fur das klimapolitische Handeln in der Schweiz in den
kommenden Jahren zentral. Darber hinaus werden die strategischen Zielsetzungen fir
jeden Sektor fur mogliche Entwicklungen bis zum Jahr 2050 definiert.

In der Schweiz sind die menschenverursachten Auswirkungen auf das Klima zum gros-
sen Teil auf den energiebedingten Ausstoss von THG zurtickzufthren. Der Verkehrs-
sektor ist derzeit der grésste Verursacher und fir 32 Prozent aller THG-Emissionen ver-
antwortlich, gefolgt von Gebauden, Industrie, Landwirtschaft und Abfallverbrennung.
Der Verkehrssektor steht deshalb vor noch grésseren Herausforderungen als andere
Sektoren bezuglich der Erreichung des Netto-Null-Ziels. Der Anteil des Strassenverkehrs
an den THG-Emissionen des gesamten Verkehrs im Jahr 2019 hat rund 98 Prozent
betragen“. Die Bahn, vor allem durch die mehrheitliche Elektrifizierung, ist fur nur
ca. 0.3 Prozent der direkten THG-Emissionen verantwortlich und leistet somit bereits
einen grossen Beitrag zur Erreichung der Klimaziele. Vor diesem Hintergrund halt der
Bundesrat in der Klimastrategie fir den Sektor Verkehr fest, dass das Klimaziels nicht
nur durch eine weitgehende Elektrifizierung sowie erganzend mit erneuerbaren Treib-
stoffen erreicht werden kann, sondern gleichzeitig auch die Verlagerung des Strassen-
verkehrs auf den 6V bzw. die Bahn ein grosses Reduktionspotenzial bietet. Neben den
zukUnftigen Antriebssystemen spielt auch Verkehrsvermeidung bzw. die Verkehrsver-
lagerung eine wichtige Rolle bei der Dekarbonisierung des Verkehrs. Dazu gehoért auch
die verbesserte Abstimmung von Siedlung und Verkehr. Durch eine mit der Infrastruktur
des offentlichen Verkehrs (6V) koordinierte Raumplanung und durch eine intelligente
Vernetzung samtlicher Einzelsysteme wird es moglich sein, CO,-armere Mobilitat wei-
ter zu fordern. Eine Verkehrsverlagerung zugunsten der Bahn tragt erheblich zur Ver-
minderung der THG-Emissionen sowie zu einer klimavertraglichen Raumentwicklung
bei. Die Starken der Bahn, insbesondere die grosse Beforderungskapazitat auf kleiner
Flache und der vergleichsweise geringe Energieverbrauch bei guter Auslastung, sowie
die technologischen Innovationen sind bestmoglich zu nutzen. Dies gilt insbesondere
auch fir den Guterverkehr. Hier bedarf es innovativer Anderungen, damit die Guter
wettbewerbsfahig und klimaschonend auf der Schiene transportiert werden kénnen.
Des Weiteren tragt die Verlagerung zu einer klimavertraglichen Raumentwicklung und
hoherer Flacheneffizienz bei.

2 Treibhausgase nach CO2-Gesetz und Kyoto-Protokoll (2013-2020) beinhalten Kohlendioxid (CO.),
Methan (CHa), Lachgas (N20) sowie die synthetische Gase HFC, PFC, SFs und NFs. Vgl. Emissionen
von Treibhausgasen nach CO2-Gesetz und Kyoto-Protokoll, 2. Verpflichtungsperiode (2013-2020),
BAFU, Stand 2022.

3 Bundesrat (2021)

Vgl. Entwicklung der THG-Emissionen seit 1990, BAFU, Stand 2021.



1.3.2
Energiestrategie 2050 und Energieperspektiven 2050+

Den schrittweisen Ausstieg der Schweiz aus der Kernenergie haben Parlament und
Bundesrat nach der Reaktorkatastrophe von Fukushima aus dem Jahr 2011 beschlossen.
Dieser Entscheid sowie tiefgreifende Entwicklungen im internationalen Energieumfeld
erfordern eine Transformation des Schweizer Energiesystems, was den Bundesrat zur
Erarbeitung der Energiestrategie 2050 veranlasst hatte. 2017 stimmte die Schweizer
Stimmbevolkerung der Umsetzung eines ersten Massnahmenpakets dieser Strategie
zu. Dazu gehort das Verbot neuer Kernkraftwerke in der Schweiz, scharfere Massnah-
men zur Senkung des Energieverbrauchs und der Treibhausgas-Emissionen, sowie der
deutliche Ausbau der erneuerbaren Energien in der Schweiz. Die Schweiz kann so die
Abhéangigkeit von importierten fossilen Energien reduzieren und die einheimischen er-
neuerbaren Energien starken.

In 2019 hat der Bundesrat aufgrund der neuen wissenschaftlichen Erkenntnisse des
Weltklimarates entschieden, das Treibhausgas-Reduktionsziel der Schweiz zu verschar-
fen: die Schweiz soll bis 2050 nicht mehr Treibhausgase ausstossen, als naturliche und
technische Speicher aufnehmen kénnen. Dies bedeutet Netto-Null Emissionen bis zum
Jahr 2050. Das verscharfte Klimaziel fr 2050 legt den Grundstein fur die Klimastrategie
2050 der Schweiz. Eine wichtige Grundlage fur die Klimastrategie und somit auch fur
die «Perspektive BAHN 2050» bilden die Energieperspektiven 2050+ des Bundesamtes
fur Energie.

Im Jahr 2019 war der Verkehrssektor fur einen Energieverbrauch von 87.3 TWh ver-
antwortlich. Der Anteil des Schienenverkehrs am Endenergieverbrauch Verkehr betrug
4.1 Prozent. Das BAV hat den Auftrag, die neue Energiestrategie des Bundesrates in
seinem Zustandigkeitsbereich zu konkretisieren. Zu diesem Zweck hat das BAV das
Programm «Energiestrategie 2050 im 6ffentlichen Verkehr» (ES6V 2050) lanciert. Das
Programm verfolgt im Wesentlichen drei Stossrichtungen: 1) Anreizsysteme erarbeiten
und Massnahmenumsetzung férdern, 2) Datengrundlagen schaffen, Austausch fordern
und Koordination aufbauen sowie 3) Innovative Projekte identifizieren, finanzieren und
begleiten.

1.33
Sachplan Verkehr, Teil Programm

Der Sachplan Verkehr (SPV), Teil Programm enthélt die zentralen, strategischen Ziel-
setzungen fur die Abstimmung von Raum und Verkehr, das Zielbild sowie Entwick-
lungsstrategien und Handlungsgrundsatze. Er bildet den Rahmen fur die Behorden des
Bundes, der Kantone und Gemeinden, den Rahmen fir die Verkehrsdossiers und Pro-
grammbotschaften des Bundes wie die strategischen Entwicklungsprogramme fir die
Bahninfrastruktur und die Nationalstrassen sowie fur das Programm Agglomerations-
verkehr. Er legt Ziele, Grundsdtze und Prioritdten des Bundes fur die Verkehrserschlies-
sung unterschiedlicher Raum- und Verbindungstypen fest und sichert die Koordination
der verkehrstragerbezogenen Massnahmen untereinander und mit der Raumentwick-
lung. Der SPV, Teil Programm bildet das Ubergeordnete Dach fur die bestehenden Um-
setzungsteile Nationalstrasse, Schiene, Infrastrukturen der Luft- und Schifffahrt.



Das im Programmteil SPV enthaltene Zielbild «Mobilitat und Raum 2050» (vgl. Abbil-
dung 2) zeigt den Rahmen fur die langfristige, mit der Raumentwicklung abgestimmte
Entwicklung des schweizerischen Gesamtverkehrssystems auf. Der SPV, Teil Programm
dussert sich auch zum Umgang mit technologischen Verédnderungen und betrachtet
zudem den Guterverkehr als Teil des Gesamtverkehrssystems. Durch die koordinierte
Planung aller Verkehrstrager (Strasse, Schiene, Luft- und Schifffahrt) will der Bund ein
effizientes Gesamtverkehrssystem fordern, die nachhaltige Raumentwicklung unter-
stltzen, Eingriffe in die Umwelt so gering wie moglich halten und die hohe Lebens-
qualitat in der Schweiz erhalten.

Raumtypen A Zentren
m Agglomerationskern 0 Regionale und landliche Zentren
Agglomerationsgurtel und Ubrige urbane Raume ® Tourismus Zentren
Intermediare Siedlungsraume
Landliche Rdume Verkehrsinfrastruktur
Alpine unproduktive Flachen = Bahn
273 Entwicklungskorridore — Haupt-/Nationalstrasse

Abbildung 2 Basiskarte zur gewinschten raumlichen Entwicklung gemass Zielbild Mobilitat und Raum 2050
(Quelle: Sachplan Verkehr, Teil Programm, ARE 2021)

In Bezug auf Mobilitat und Schienenverkehr ist eine nach Raumtypen differenzierte
Siedlungsentwicklung (Agglomerationskerne, Agglomerationsgurtel und Ubrige urba-
ne Raume, Intermedidre Siedlungsraume, Landliche Rdume) und dementsprechend
differenzierte Verbindungsqualitdt (innerhalb einer Agglomeration, von einer bzw. in
Richtung einer Agglomeration, zwischen unterschiedlichen Agglomerationen, ausser-
halb von Agglomerationen) entscheidend. Sehr wichtig ist dabei die Konnektivitat tber
Verkehrsdrehscheiben und multimodale Umschlagplattformen.



1.3.4

Raumkonzept Schweiz

1.3.5

Das Raumkonzept Schweiz ist ein Orientierungsrahmen und eine Entscheidungshilfe
fur die kinftige Raumentwicklung der Schweiz. Es wurde 2012 fertiggestellt und ist das
erste Strategiedokument in der Schweizer Raumentwicklung, das von allen Staatsebe-
nen gemeinsam entwickelt und getragen wird. Bereits die Langfristperspektive Bahn
von 2012 basierte auf dem Raumkonzept Schweiz. Mit dem oben erwahnten SPV, Teil
Programm wurde das Raumkonzept aus Sicht Verkehr weiter konkretisiert.

Landschaftskonzept Schweiz und Umweltziele

Das Landschaftskonzept Schweiz (LKS) festigt die kohdrente Landschaftspolitik des
Bundes. Es basiert auf einem umfassenden und dynamischen Landschaftsbegriff im Sin-
ne des Europdischen Landschaftstibereinkommens. Das LKS definiert als Planungsinst-
rument des Bundes den Rahmen fur eine koharente und qualitatsbasierte Entwicklung
der Schweizer Landschaften. In den strategischen Zielsetzungen und den Landschafts-
qualitatszielen wird die Ubergeordnete Ausrichtung der koharenten Landschaftspolitik
behordenverbindlich festgelegt. Raumplanerische Grundsatze und Sachziele konkreti-
sieren diese fur die einzelnen Sektoralpolitiken des Bundes. Die Umweltziele sind im
UVEK-Orientierungsrahmen 2040 Zukunft Mobilitadt Schweiz aufgefthrt und sind im
SPV, Teil Programm konkretisiert.



2
Entwicklungen und

Potenziale bis 2050

2.1
Sozio6konomische Entwicklungen

Die vom Bundesamt fur Statistik (BFS) 2020 aktualisierten Bevolkerungsszenarien zei-
gen allesamt eine weitere Zunahme der Bevoélkerung der Schweiz (2020) (vgl. Abbil-
dung 3). Im Referenzszenario nimmt die Bevolkerung der Schweiz von 8.7 Millionen
im Jahr 2020 auf 10.4 Millionen im Jahr 2050 zu. Die 10-Millionen-Grenze wird im Jahr
2040 Uberschritten. Eine zunehmende Anzahl Sterbefalle der alternden Bevolkerung,
eine leichte Zunahme der Geburtenziffer sowie eine Abnahme des Wanderungssaldos
fuhren dazu, dass sich das Bevolkerungswachstum ab ca. 2030 bis 2050 verlangsamt.
Wahrend das Wachstum zwischen 2020 und 2030 durchschnittlich +0.8 Prozent pro
Jahr betragt, sinkt es in den folgenden zwei Jahrzehnten auf +0.6 Prozent pro Jahr
respektive +0.4 Prozent pro Jahr. Die demografische Alterung setzt sich in allen drei
Szenarien fort. Im Referenzszenario steigt der Anteil der Gber 65-jahrigen Personen von
18.9 Prozent im Jahr 2020 auf 25.6 Prozent im Jahr 2050.

Mio. Personen
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Abbildung 3 Bevolkerungs-
entwicklung nach Szenarien bis 2050
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Die zukinftige Entwicklung von Wirtschaft und Arbeitsplatzen stitzt sich in den Schwei-
zerischen Verkehrsperspektiven 2050 (ARE 2021) auf die «Langfristszenarien zum
Schweizer BIP» (SECO 2022) und die Ergebnisse der «Branchenszenarien 2017-2060»
(KPMG/Ecoplan 2020), die im Auftrag von ARE, BFE und SECO in 2020 aktualisiert
wurden. In den Arbeiten werden modellbasiert Szenarien quantifiziert. Die Ergebnisse



der Branchenszenarien umfassen Angaben zur Beschaftigung, zur Wertschépfung und
zum Produktionsvolumen von 46 Branchen. Der Ubergang zu einer postindustriellen
Wirtschaft wird weitergehen, d.h. die Dienstleistungssektoren wachsen, wahrend der
primare und sekundare Sektor Arbeitsplatze verliert.

Die heutige Mobilitat ist stark gepragt vom Arbeits- und Freizeitverkehr. Das vorherr-
schende Arbeitsmodell entsprach bis vor kurzem, d.h. vor der Corona-Pandemie, dem
eines festen Arbeitsplatzes. Uber 40 Prozent aller Beschaftigten in der Schweiz hatte
bereits heute die Moglichkeit, ihre Arbeit mobil zu verrichten, da Unternehmen ver-
mehrt auf flexible Arbeitsplatzmodelle setzen (Rutzer, Niggli 2020). Es kann davon aus-
gegangen werden, dass sich die Entwicklung des Home-Office durch die Erfahrungen
wahrend der Pandemie etabliert und beschleunigt (EBP 2022). Da Einkaufs- und Frei-
zeitwege haufig im Anschluss an die Arbeit realisiert werden, haben Veranderungen im
Bereich der Arbeitsformen nicht nur einen bedeutenden, sondern auch einen komple-
xen Einfluss auf die Gesamtmobilitat. Durch eine flexiblere Gestaltung des Arbeits- bzw.
Schultags sind zeitliche Verkehrsverlagerungen moglich. Wird vermehrt zu Hause ge-
arbeitet, fallen Pendlerwege effektiv weg und fir die weiteren Wege am Tag ergeben
sich Veranderungen, evtl. in Verbindung mit einer anderen Verkehrsmittelwahl. Dies
kann zu einer Entlastung der Spitzenstunden und folglich zu einer gleichmassigeren
Nutzung der Verkehrsinfrastruktur und des 6V-Angebots fthren.

Im Guterverkehr macht sich ebenfalls die Entwicklung zur Dienstleistungsgesellschaft
bemerkbar. Der damit verbundene Guterstruktureffekt — weg vom Massengut und hin
zu hochwertigen, zeitsensitiven Stickgatern — verandert die Transport- und Logistikwelt,
womit sich die Anforderungen an die Bewaltigung der Transportaufgaben wandeln.
Die Los- und Sendungsgréssen werden kleiner und disperser, wahrend die Anforderun-
gen an Qualitat, Zuverlassigkeit und Flexibilitat der Verkehrsmittel deutlich zunehmen.

2.2
Schweizerische Verkehrsperspektiven 2050

In den vergangenen Jahrzehnten hat die Schweiz stetig mit den Programmen Neue
Eisenbahn-Alpentransversale (NEAT), Bahn 2000, Anschluss der Ost- und Westschweiz
an das europaische Eisenbahn-Hochleistungsnetz (HGV-Anschluss), «ZukUnftige Ent-
wicklung der Bahninfrastruktur» (ZEB), Vier-Meter-Korridor sowie Larmsanierung in ihr
Schienennetz investiert und dieses ausgebaut. Gestutzt auf die Vorlage tber die Fi-
nanzierung und den Ausbau der Eisenbahninfrastruktur (FABI) folgten die beiden STEP
Ausbauschritte 2025 und 2035, welche noch in Umsetzung sind.

Gemass Bundesamt fur Statistik (BFS) ist die Mobilitdt der Menschen auf Strasse und
Schiene seit dem Jahr 2000 bis 2018 um 30 Prozent gestiegen. In dieser Periode stieg
der Modalsplit-Anteil des 6V an der Verkehrsleistung in Folge der Einfihrung von Bahn
2000 zu Beginn innerhalb von wenigen Jahren stark an, stagnierte aber zwischen 2010
und 2020 bei rund 20 Prozent.

Die Schweizerischen Verkehrsperspektiven 2050 (ARE 2021) prognostizieren verkehrs-
tragertbergreifend eine weitere Zunahme der Verkehrsleistung von rund 11 Prozent
beim Personen- und von rund 31 Prozent beim Guterverkehr. Das Basisszenario der Ver-
kehrsperspektiven 2050, welches im Bahnbereich auch die Wirkung der Ausbauschritte
2025 und 2035 enthalt, geht von einem steigenden Anteil des 6V am Modalsplit um
rund 3 Prozentpunkte bis in den Zeithorizont 2050 aus. Demnach wurde der Anteil des
6V am Modalsplit bei rund 24 Prozent liegen® (vgl. Abbildung 4).

5 Das Basisszenario der Verkehrsperspektiven 2050 (ARE 2021) hat als Annahme fur den Sektor Verkehr
nicht die vollstandige langfristige Klimastrategie der Schweiz integriert.
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Im Guterverkehr betrug das Wachstum der Verkehrsnachfrage (Tonnenkilometer) zwi-
schen 2000 und 2018 16 Prozent. Im Jahr 2020 betrug der Anteil der Transportleistung
auf der Schiene fur den Binnen-, Import-, Export- und Transitverkehr knapp 37 Prozent,
ohne den Transit liegt der Anteil gemass BFS bei ca. 20 Prozent. Das Basisszenario der
Verkehrsperspektiven 2050 des Bundes geht flr den gesamten Schienenguterverkehr
(inkl. Transit) bis etwa 2030 von einer leichten Zunahme, danach von einem stagnieren-
den Anteil am Modalsplit aus. Ohne Einbezug des Transitverkehrs ist mit einer stabilen,
allenfalls leicht steigenden Entwicklung zu rechnen (vgl. Abbildung 5).
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Abbildung 4 Verkehrsleistung und Modal-Split 6V im Personenverkehr (Quelle: BFS, ARE 2021; Darstellung: BAV)
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Abbildung 5 Verkehrsleistung und Modal-Split im Schienenguterverkehr (Quelle: BFS, ARE 2021; Darstellung: BAV)
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Die getdtigten Investitionen in die Bahn haben positiv dazu beigetragen, dass der Mo-
dalsplit-Anteil trotz starkem Bevoélkerungs- und Mobilitatwachstum konstant geblieben
ist. Allerdings wird der Modalsplit bzw. die Verkehrsmittelwahl nicht nur vom Verkehrs-
angebot, sondern auch von anderen Faktoren beeinflusst (vgl. Abbildung 6): Beispiel
dafur ist etwa die Bereitschaft der Bevélkerung, den 6V zu nutzen (Nachfrage, Praferen-
zen). Die nachfragebestimmenden Faktoren fur den Personenverkehr sind unter ande-
rem Ziel, Zweck, Zeitbudget, der Besitz eines 6V-Abonnements, Kosten, Gewohnheiten
oder Lebensweise. Ebenso beeinflussen die raumlichen Gegebenheiten das Zusammen-
spiel zwischen Angebot und Nachfrage. Diese Faktoren sollen in Zukunft starker be-
rucksichtigt werden.

Angebotsqualitat Nachfrage (Individuelle Bereitschaft)
— Fahrtdauer (Reisezeit, Angebotsdichte, - Aussere Bedingungen
Umsteigevorgange) — Ressourcen
- Fahrtkosten — Praferenzen

— Komfort

! !

Verkehrsmittelwahl

Raum

— Eignung der Verkehrsmittel
— Distanzen

Abbildung 6 Einflussfaktoren fur die Verkehrsmittelwahl (Quelle: 6t-bureau de recherche 2019, Darstellung: BAV)

2.3
Raumliche Abstimmung und Vernetzung der Verkehrssysteme

Die Bestrebungen fur eine verstarkte Siedlungsentwicklung nach innen bleiben zentral,
um die Bahn- und 6V-Angebote in Siedlungsgebieten noch besser auslasten zu kénnen
(Metron 2021). Sie weisen einzeln betrachtet aber ein eher kleines Verlagerungspoten-
zial auf, wenn sie nicht mit Angebotsausbau und regulatorischen Begleitmassnahmen
kombiniert werden. Die grossten Verlagerungspotenziale liegen in den Agglomeratio-
nen, in grenztberschreitenden Raumen sowie im mittleren Distanzbereich, wo Raum-
planung und Haltepolitik der Zlge vermehrt aufeinander abgestimmt werden sollen
(vgl. Abbildung 7). Im Guterverkehr besteht die wichtigste Anforderung an die Raum-
planung in einer Abstimmung der Flachenbedurfnisse — gerade vor dem Hintergrund
der nach innen verdichteten Siedlungsentwicklungen. Es braucht auch fur den Guter-
verkehr Logistikflachen und Anreize zur inter- und intramodalen Kooperation in der
Ver- und Entsorgung dieser Siedlungsgebiete. Die Flachen sind in den kantonalen Richt-
planen zu sichern.

12



Landlicher
Raum

Intermediarer
Siedlungsraum

Agglogiirtel

Agglokern

Binnenverkehr ... "

@ Bahn

® restl. 6V
Fuss
Velo

® viv
Sonstige

Agglbkern Aggldgl'.'lrtel Intermediarer Landlicher Raum
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Abbildung 7 Mobilitatsverhalten nach Raumtypen, 2017, Verkehrsaufkommen in der Schweiz und Modalsplit
nach Wegen, Auswertung fur gesamte Schweiz (Quelle: Metron 2021)

Eine weitere Voraussetzung zur Ausschépfung des Verlagerungspotenzials ist eine kun-
denseitig attraktive und betrieblich effiziente Vernetzung des gesamten 6V-Systems.
Die Vernetzung zwischen Bahn, Bus und Tram, Velo- und Fussverkehr sowie mit neuen
Mobilitatsangeboten in Verkehrsdrehscheiben ist heute schon sehr wichtig und wird
weiter an Bedeutung zunehmen. Hingegen dirfte das klassische Park &Ride mengen-
massig begrenzt bleiben und sollte méglichst nahe am Quellort eingerichtet werden
(Rapp Trans 2021). Noch wichtiger ist die Vernetzung beim Guterverkehr, bei welchem
ein hohes Potenzial fur intermodale Transporte besteht. Neben den bewahrten Angebo-
ten im kombinierten Verkehr gehoren dazu auch neuartige Angebote, welche sich von
den klassischen Produktionskonzepten (Wagenladungsverkehr, kombinierter Verkehr)
|6sen und die Guterbahn zu einem Netzwerkanbieter weiterentwickeln. Dazu gehdren
intermodale resp. multifunktionale Umschlagsplattformen, mit denen je nach rdum-
licher und struktureller Situation entsprechende Angebote umgesetzt werden konnen.

Die Bahn kann auf kurzen Distanzen nur eine begrenzte Netzdichte anbieten und ist
auf leistungsfahige Zubringer des 6V-Feinverteilers angewiesen. Die zweckmassigen
Formen des stadtischen 6V sind vom jeweiligen Kontext abhangig. Nicht jeder Raum
eignet sich fur eine Erschliessung durch die Bahn. Der Ausbau der Bahn ist nicht fur alle
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Agglomerationen die richtige Losung. Die Starken der Bahn, insbesondere die grosse
Beforderungskapazitat auf kleiner Flache und der vergleichsweise geringere Energie-
verbrauch und THG-Ausstoss bei guter Auslastung, kénnen nicht in allen Raumtypen
gleich gut ausgeschopft werden. Je nach raumlicher Struktur riicken auch alternative
Verkehrsmittel in den Vordergrund, so etwa in stadtischen Raumen, in welchen z.B. ein
Tram eine geeignete Losung bietet, oder im landlichen Raum, wo eine Erschliessung auf
der Strasse mit einem geeigneten 6ffentlichen Verkehrsmittel oder der elektrisch-getrie-
bene MIV vorteilhafter sind.

2.4
Verlagerungspotenziale im Bahnverkehr

Die beschlossenen Ausbauprogramme der Bahninfrastruktur leisten bereits einen wich-
tigen Beitrag zur Verkehrsverlagerung auf die Bahn. Gemass den Verkehrsperspektiven
2050 konnte sich der Modalsplit um ca. 3 Prozentpunkte zu Gunsten des 6V verbessern
und fur den Guterverkehr um ca. 2 Prozentpunkte (ARE 2021).

Fur eine weitere Verlagerung von der Strasse auf die Schiene im Personenverkehr
braucht es einerseits dichtere Angebote, mehr Direktverbindungen und Reisezeitver-
kidrzungen und andererseits Komfortverbesserungen. Raumlich haben Angebotsaus-
bauten in Agglomerationen und auf mittleren Distanzen das grosste Verlagerungspo-
tenzial. Beim Ausbau des Fernverkehrs gibt es teilweise noch Potenzial in Gebieten, wo
die Bahn gegentber der Strasse nicht wettbewerbsfahig ist. Zudem ist die infolge der
angestrebten Verkehrsverlagerung erwartete erhdhte Nachfrage mit entsprechenden
Kapazitatsausbauten aufzufangen. Die Reisezeiten bleiben ein entscheidendes Krite-
rium bei der Verkehrsmittelwahl. Beschleunigungsmassnahmen bergen jedoch das Risi-
ko von induziertem Mehrverkehr und konnen infrastrukturelle Sprungkosten ausldsen.
Insgesamt ist die Angebotswirkung auf den Modalsplit eher klein und betragt je nach
Szenario zwischen 1 und maximal 5 Prozentpunkte Uber die Verkehrsperspektiven 2050
hinaus. Eine Uber diese Werte hinausgehende Verkehrsverlagerung ist zwar moglich,
ein Angebotsausbau allein genlgt aber nicht, um die gewlnschte Verkehrsverlagerung
zu erreichen (vgl. Abbildung 8). Dafur sind umfassende nachfragesteuernde und raum-
planerische Begleitmassnahmen notwendig (SBB 2021a, SMA 2021).

25-29%

21% 28 +1-5%

2017 Verkehrspektiven 2050 Perspektive BAHN 2050 Weitere Massnahmen
Abbildung 8 Verlagerungspotenzial im nationalen Personenverkehr (Quelle: SBB 2021a, SMA 2021; Darstellung: BAV)

Um das Verkehrsverhalten zu beeinflussen sind zielgruppenspezifischne Massnahmen
notwendig. Eine entsprechende Studie (Verhaltensarchitektur und Universitdt Bern
2022) leitet mogliche Zielgruppen und Massnahmen zu deren Beeinflussung ab. Generell
ist der Komfort neben dem Angebot ein entscheidender Faktor fir die Attraktivitat und
die Verlagerung auf die Bahn. Die nutzbare Reisezeit im Zug bleibt ein wichtiger Vorteil
der Bahn gegentber dem MIV, dem Veloverkehr und auch dem &V-Feinverteiler. Wei-
tere Verbesserungen beim Rollmaterial hinsichtlich Sitzplatzangebot, Gepacktransport,
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Ruhe und weiteren Faktoren sind eine Grundvoraussetzung fur zusatzliche Verlagerun-
gen. Die sogenannte «letzte Meile» ist ein grosses Hindernis in der Verkehrsmittelwahl
zugunsten des 6V.

Im internationalen Personenverkehr wird grundsatzlich ein héheres Verlagerungs-
potenzial identifiziert als im nationalen. Theoretisch kdnnten 48 Prozent der interna-
tionalen Reisen bis 1000 km mit der Bahn durchgefuhrt werden, was gegentber heute
einer Verdoppelung entsprechen wiurde (bureau 6t 2021). Insbesondere der Freizeit-
und Geschaftsverkehr im europaischen Stadtenetz hat grosses Potenzial, da das ent-
sprechende Bahnnetz bereits gut ausgebaut ist (vgl. Abbildung 9). Auch im regionalen
grenziberschreitenden Bahnverkehr besteht bedeutendes Wachstumspotenzial, insbe-
sondere in den Metropolitanrdumen Basel und Genf. Um das Verlagerungspotenzial
noch starker auszuschopfen sind aber diverse Infrastruktur-Ausbauten notwendig, ins-
besondere im grenznahen Ausland. Gefordert ist zudem eine intensivere Zusammenar-
beit auf Ebene der nationalen und regionalen Behdrden und der Verkehrsunternehmen.
Schliesslich sind zur Verlagerung auf die Bahn regulatorische Massnahmen im Luft- und
Strassenverkehr notwendig.

Anzahl der Reisen mit Ubernachtungen Qualifizierung von Reisezielen nach der vergleichenden
von Bewohnern der Schweiz durchgefuhrt Effizienz des Zuges, um sie zu erreichen.

nach Hauptreiseziel @ Wettbewerbsfahig

300'000 ® Potenzielle Effizienz

125000 ® Langfristig — potenzielle Effizienz

30'000 ® Langfristig — geringe/keine Effizienz
Ausserhalb des Bahnnetzes

Abbildung 9 Verlagerungspotenzial im internationalen Personenverkehr (Quelle: 6t-bureau de recherche 2021, BFS und ARE,
Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2015)

15



Im (Binnen-, Import- und Export-) Gliterverkehr braucht es neben Kapazitaten und
gesicherter Verfugbarkeit der im AS 2035 geplanten Trassen insbesondere neue inter-
modale Umschlagsplattformen, um den Zugang zur Bahn zu begtnstigen. Die techno-
logischen Potenziale fur Effizienzsteigerungen sind im Schienenguterverkehr besonders
hoch. Die Verlagerungspotenziale sind, mit ca. 10-15 Prozentpunkten, grésser als im
Personenverkehr (vlg. Abbildung 10) (SBB 2021b, EBP 2021).

30_37 % .........................................
+8-15%

20% 22% ]

2017 Verkehrspektiven 2050 Perspektive BAHN 2050 Weitere Massnahmen

Abbildung 10 Verlagerungspotenzial im GUterverkehr (Binnen-, Import- und Exportverkehr) (Quelle: SBB 2021b, EBP 2021)

Der alpenquerende Schienenguterverkehr ist mit der im AS 2035 vorhandenen Kapa-
zitat grundsatzlich in der Lage, das zum Erreichen des gesetzlich festgesetzten Fahr-
tenziels zu verlagernde Aufkommen aufzunehmen (INFRAS 2021). Substanzielle Aus-
bauten resp. Kapazitatserhthungen sind nicht notwendig, hingegen sind marktseitige
Massnahmen zum Ausschopfen der Kapazitaten in den Bereichen Trassenplanung und
Pinktlichkeit, intermodale Umschlagsplattformen und abgestimmte Trassen zum Bin-
nen-/Import-/Exportverkehr erforderlich.

2.5
Umwelt, Ressourcenverbrauch und Treibhausgasemissionen

Neben dem Wechsel vom fossil betriebenen auf den elektrifizierten MIV ist auch eine
starkere Verlagerung auf den 6V aus Klimasicht notwendig. Zielkonflikte beim Infra-
strukturausbau werden in Zukunft aufgrund begrenzter Flachen und daraus resultie-
renden Ansprlichen an die Umwelt (Biodiversitat, Landwirtschaft und Grinrdume/
Naherholung) grosser (Infraconsult 2022). Ein weiterer Infrastrukturausbau ist mit Fla-
chenverbrauch verbunden und méglichst zu vermeiden, dank einer effizienten Nutzung
der bestehenden Infrastruktur und Anwendung von Steuerungsmassnahmen. Wenn
Infrastrukturprojekte unvermeidbar sind, sind unterirdische oder in zweiter Ebene ober-
irdische Bauten zu prufen. Solch aufwéndige Bauwerke kdnnen jedoch andere negative
Umwelteffekte haben und verursachen mehr indirekte Emissionen. Um die Umwelt-
vertrdglichkeit und Akzeptanz von Infrastrukturprojekten in der Bevolkerung zu erho-
hen sind frihzeitige Ermittlung und Durchfihrung von Interessensabwagungen not-
wendig. Anzumerken ist dabei, dass der grundsatzliche Flachenbedarf je transportierter
Leistungseinheit im 6V resp. bei der Bahn deutlich geringer ist als im Strassenverkehr.
Dieser Aspekt ist bei der Bewertung allfalliger Flacheninanspruchnahmen infolge Aus-
bauten im Schienennetz einzubeziehen. Zudem verandert sich an der Flachenineffizienz
im Strassenverkehr selbst bei einer THG-neutralen Elektrifizierung des Strassenverkehrs
nichts.

Dank dem hohen Elektrifizierungsgrad des Bahnbetriebs in der Schweiz und dem hohen

Anteil an CO,-armer Stromproduktion ist bereits das heutige Schweizer Bahnsystem im
internationalen Vergleich sehr energieeffizient (SBB 2021c). Der weitaus grosste Anteil
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des Endenergiebedarfs wird durch Strom gedeckt (rund 85 Prozent). Fossile Energie-
trager werden heute zum gréssten Teil zur Beheizung von Geb&duden und zu einem klei-
neren Teil fur den Betrieb von Schienenfahrzeugen eingesetzt, v.a. im Unterhalt-, Bau-
und Rangierbetrieb. Hier liegen denn auch die grossten Potenziale zur Verbesserung
der Energieeffizienz. Neben technischen Aufristungen des Rollmaterials lasst sich die
Energieeffizienz durch verschiedene betriebliche Massnahmen erhéhen, insbesondere
hoher ausgelastete Zlge oder automatisierter Rangier- und Umladeaktionen. Weiter
kdnnen auch tiefere und gleichmassigere Geschwindigkeiten den Energiebedarf sen-
ken. Dies kann aber Zielkonflikte mit sich bringen, z.B. mit dem Kundenwunsch nach
maoglichst kurzen Reisezeiten. Insgesamt kann gemaéss Berechnungen der SBB (2021¢)
der Energiemehrverbrauch durch mehr Angebot bis 2050 durch Effizienzmassnahmen
fast kompensiert werden (vgl. Abbildung 12).

Das Befordern von Personen und Gutern verursacht je rund 13 Prozent der THG-Emis-
sionen des Schweizer Bahnsystems (vgl. Abbildung 11). Folgende Massnahmenberei-
che haben das grosste Potenzial zur Minderung der THG-Emissionen: Ersatz fossiler
Gebaudeheizungen, dieselbetriebene Schienenfahrzeuge (Bau-, Unterhalt-, Rangier-
loks) sind durch batteriebetriebene Fahrzeuge abzulésen (Ladung Uber Oberleitung),
alternativ oder in einer Ubergangszeit ist der Antrieb mit erneuerbaren Treibstoffen zu
fordern: z.B. Abfallbasierter Biodiesel oder Power-to-Liquid aus erneuerbarem Strom.
Insgesamt lassen sich bis 2050 die direkten THG-Emissionen auf rund 20 Prozent des
heutigen Niveaus reduzieren (SBB 2021c).

Die direkten THG-Emissionen des Bahnsystems in der Schweiz liegen schatzungsweise
im Bereich von rund 10 Prozent der gesamthaft durch die Bahn verursachten Emis-
sionen. D.h. rund 90 Prozent sind den indirekten Emissionen zuzuschreiben. Dazu
gehoren namentlich der Bau und Unterhalt der Infrastruktur sowie die Herstellung von
Rollmaterial. Ein Aus- oder Umbau des Bahnsystems kann somit zwar erhebliche in-
direkte Emissionen verursachen, die jedoch gegen allféllige Einsparungen im direkten
Betrieb aufgerechnet und auch in den Anteil der Schiene an den THG-Emissionen im
Verkehr eingeordnet werden sollten. Dazu gilt: Um auch bei Bau und Unterhalt sowie
neuem Rollmaterial die indirekten Emissionen deutlich zu senken, sind strengere Auf-
lagen im Beschaffungswesen notwendig, was gegentiber den Wirtschaftlichkeitszielen
abzuwagen ist.

Schliesslich ist die Produktion der erneuerbaren Energien weiter auszubauen. Neben
der konsequenten Nutzung von Gebdude- und sonstigen Infrastrukturflachen far die
Produktion von Solarenergie ist die wasserkraftbasierte Stromproduktion wo maglich
zu erweitern. Schatzungen der SBB (2021c) zufolge kann die Produktion von Solar- und
Windenergie sowie von Kleinwasserkraftwerken von heute 6 auf rund 380 GWh/a er-
hoht werden (vgl. Abbildung 13), was im Jahr 2050 einem Anteil von 14 Prozent des
Gesamtenergiebedarfs entsprechen wirde.
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Bahnverkehr abwickeln
Guter Schienenfahrzeuge und Infrastruktur betreiben
Personen beférdern beférdern unterhalten (inkl. Mietfahrzeuge)

2019

Steigerung infolge
Angebots- und
Infrastrukturausbau:
Potenzial fir THG-Minderung: +31'000 t CO,e
-121'000 t CO,e '

106’000 t COze |

2050
.

16000 t COze

Abbildung 11 Direkte THG-Emissionen des Bahnsystem und Potenziale fir THG-Minderungen (Quelle: SBB 2021c)

Gesamtenergiebedarf

Steigerung infolge
3080 GWh Angebots- und

Infrastrukturausbau:

+1480 GWh

¢

Potenzial fur Reduktion

des Energieverbrauchs:
0% _( -

3260 GWh

Abbildung 12 Gesamtenergiebedarf des Bahnsystems und Einsparpotenzial (Quelle: SBB 2021c)

Erneuerbare Energien

2019
6 GWh
Ausbau:
+275 GWh

381 GWh

Abbildung 13 Produktion erneuerbarer Energien und Ausbaupotenzial (Quelle: SBB 2021c)
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2.6
Technologische Entwicklungen im Bahnbetrieb, Flexibilisierung
und Angebotsdesign

Bei der Automatisierung werden Aufgaben, welche zuvor durch den Menschen er-
bracht wurden, durch ein System ersetzt. Gemass den Erkenntnissen der Studie des
Instituts fur Verkehrsplanung und Transportsysteme (IVT) der ETH Zirich zu techno-
logischen Entwicklungen ist nicht die Frage, ob die Automatisierung kommt, sondern
welche Stufen bis wann realisiert und welche Wirkungspotenziale damit verbunden
sind (IVT 2022). Hinsichtlich der Automatisierung ist sich die Fachwelt einig, dass ein
halb- oder teilautomatischer Betrieb zur Unterstlitzung des Fahrpersonals schritt-
weise Einzug halten wird. Ein vollautomatisierter, vollstandig fahrerloser Betrieb wird
bis 2050 stark angezweifelt. Dafur sind geschlossene Systeme (U-Bahnen, Rangier- und
Umschlagfunktionen etc.) oder 6V-Angebote auf der «letzten Meile» (Busshuttles 0.4.)
pradestinierter als das offene Schweizer Bahnsystem. Generelle Voraussetzung fur die
weitere Automatisierung ist die flichendeckende Einfihrung von unterstttzenden Be-
triebssystemen, namentlich von ERTMS (European Railway Traffic Management System).
Damit wird auch ein entscheidender Beitrag zur Interoperabilitdt der Bahnsysteme ge-
leistet. Bei der Einfihrung bzw. Weiterentwicklung solcher Systeme muss die Verkehrs-
sicherheit gewahrleistet sein und mussen hinsichtlich der Schnittstellen zwischen Men-
schen-Technik-Organisation (MTO) die Migrationsschritte gut geplant und abgestimmt
werden.

Der Nutzen eines halbautomatisierten Betriebs ist bedeutend, aber nur in Kombination
mit weiteren Technologien zur effizienteren Infrastruktur- und Fahrzeugnutzung
zu erreichen, wie z.B. Geschwindigkeitskontrolle, Baustellenmanagement, Rangierbe-
trieb, leistungsfahigere Antriebs- und Bremssysteme. Immer starker verbreiten wird sich
auch die sensorgesteuerte Zustandstiberwachung von Gleiszustanden und Rollmaterial.
Im Schienenguterverkehr sind die technologischen Effizienzpotenziale noch grosser als
im Personenverkehr, aber auch anspruchsvoller hinsichtlich technischer Harmonisierung
und Umsetzung. Speziell zu férdernde Technologien sind insbesondere digitale, auto-
matische Kupplungssysteme und Automatisierungen bei intermodalen Umschlagsplatt-
formen. Mit diesen Entwicklungen wird vermehrt Technologie von den Infrastrukturen
in die Fahrzeuge verlagert, was die Kosten vom Bau und Unterhalt der Bahninfrastruk-
tur reduziert. Mit der digitalen Ausrtstung der Fahrzeuge ist jedoch ein deutlich erhéh-
ter Bedarf von softwareseitigen Aktualisierungen verbunden.

Ahnlich zur Vollautomatisierung des Bahnbetriebs herrscht in der Fachwelt auch Skepsis
hinsichtlich einer Roboterisierung im Unterhalt der Bahninfrastrukturen. Einzelne Ab-
ldufe lassen sich zwar automatisieren, aber insgesamt sind die Anlagen zu heterogen
und raumlich zu dispers verteilt, als dass der Mensch im Unterhalt vollstandig ersetzt
werden konnte.

Neben der Betriebsstabilitat und Zuverlassigkeit wird die Flexibilisierung des Bahn-
angebots immer wichtiger. Gesellschaftliche und 6konomische Trends erhdhen die
Anspriche an flexiblere Angebote. Beispiele solcher Trends sind flexible Arbeits- und
Lebensformen, E-Commerce und individualisierte Gutertransportketten. Um diese Be-
durfnisse abzuholen sind die Fahrpléne basierend auf dem bewdahrten Taktfahrplan fle-
xibler zu gestalten. In der Schweiz wurde sehr viel in die Umsetzung des Taktfahrplans
investiert. Dieser hat viele Vorteile aus Nutzersicht, vor allem hinsichtlich Merkbarkeit,
Planbarkeit oder Anschlisse und soll im Grundsatz beibehalten werden. Die Nachfrage
wird aber zeitlich und raumlich volatiler. Flexible Anpassungen des Taktes oder Rollma-
terials, z.B. Zusatzzlige nach saisonalen oder eventbezogenen Spitzennachfragen, wer-
den wichtiger. Hinzu kommen mdglichst nachfragegerechte Direktverbindungen und
Haltepolitiken. Ein vollstandiger Wechsel auf dynamisierte Fahrplane birgt aus Kunden-
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sicht aber mehr Risiken als Chancen. Die Planbarkeit und Zuverlassigkeit bleiben zentra-
le Entscheidungskriterien fur das Verkehrsmittel Bahn. Generell werden die Anspriiche
an die Informationskanale und deren Abstimmung mit den anderen Verkehrstragern
nochmals deutlich zunehmen. Dieser Informationsanspruch besteht auch im Guter-
verkehr, wo gegeniber dem Personenverkehr sogar grosserer Verbesserungsbedarf
besteht. Sollte die Flexibilisierung des Bahnangebots forciert werden, so muss im Gu-
terverkehr die Information resp. Prognose Uber den Transportstatus gewdhrleistet sein.

Neben der flexiblen Fahrplangestaltung steigen auch die Ansprtiche an eine integrier-
te Bahnproduktion unter Einsatz von neuen Technologien, Automatisierungen und
Digitalisierung. Diese Entwicklung lauft bereits, wird sich in Zukunft aber weiter ver-
starken. Als Beispiel fur eine integrierte Bahnproduktion mussen Bauarbeiten mit den
flexiblen Bahnangeboten eng abgestimmt werden. Ein hoherer Automatisierungsgrad
und der Einsatz erprobter neuer Technologien steigern die Robustheit und erhohen
die Kapazitdtsauslastung des Bahnsystems. Beispiele dazu sind Traffic Management
Systeme (TMS), welche dynamische Informationen zum Bahnbetrieb bereitstellen oder
die Integrierte Produktionsplanung (IPP) zur Vereinfachung, Flexibilisierung, Beschleuni-
gung und Integration der Einsatzplanung von Personal und Rollmaterial. Im Guterver-
kehr lasst sich unter dem Stichwort der integrierten Bahnproduktion die Entwicklung
der GUuterbahnen zu integralen Netzwerkanbietern subsummieren.

2.7
Alternative Verkehrssysteme

Es sind verschiedene Verkehrssysteme in Entwicklung. Dazu zdhlen insbesondere
Vakuumaziige, welche in revolutionarer Form einen Transport mit «Kapseln» in vakuu-
mierten Rohren ermoglichen und dadurch Geschwindigkeiten von gegen 1'000 km/h
erreichen konnen. Weltweit am bekanntesten ist die Hyperloop-Technologie. Mit die-
ser kdnnen grundsatzlich sowohl Personen als auch Guter transportiert werden. In der
Schweiz wurde die Einflihrung eines vergleichbaren Systems schon friher unter dem
Begriff Swissmetro diskutiert. Die Technologie befindet sich aber noch in der Entwick-
lung. Die befragten Experten sehen auf absehbare Zeit keine sinnvolle Anwendung fur
die Schweiz (IVT 2022). Grunde sind die sehr hohen Kosten, die noch offenen techno-
logischen Fragen, vor allem aber auch die starren Punkt zu Punkt Verbindungen in der
kleinraumig-strukturierten Schweiz, welche wenig nachfragegerecht sind.

Hinsichtlich neuer alternativer Transportsysteme ist das Projekt Cargo sous terrain
(CST) zurzeit am konkretesten geplant. Technologisch ist CST kein Vakuumzug, son-
dern entspricht einem Uberwiegend unterirdisch geftihrten automatischen Fordersys-
tem inkl. der Verteilung der Guter mit City-Logistik-Angeboten. Das Konzept von CST
sieht einen unterirdischen dreispurigen Tunnel zwischen wichtigen Logistikzentren im
Mittelland und in der Nordwestschweiz vor. Darin sollen rund um die Uhr selbstfahren-
de, unbemannte Transportfahrzeuge verkehren, die an daftr vorgesehenen Rampen
oder Lifts automatisch Ladungen aufnehmen und abgeben kénnen. Die Fahrzeuge,
die auf Radern fahren und Uber einen elektrischen Antrieb mit Induktionsschiene ver-
fugen, verkehren mit einer konstanten Geschwindigkeit von rund 30km/h. CST hat
zum Ziel, anhand einer ersten Teilstrecke ab 2031 den Raum Harkingen—Niederbipp mit
Zurich unterirdisch zu verbinden. Bis 2045 soll dann der Vollausbau mit den restlichen
West—Ost-Abschnitten inkl. Verbindungen gegen Norden und Stden erfolgen. Im De-
zember 2021 hat das Parlament das Bundesgesetz Gber den unterirdischen Gutertrans-
port (UGUTG®) beschlossen, welches die rechtlichen Voraussetzungen fur das privatwirt-
schaftlich initiierte Projekt CST schafft.

6 SR 749.1
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Andere fur die Schweiz alternative Verkehrssysteme wie Magnetschwebebahnen sind
im Ausland schon im Einsatz. Magnetschwebebahnen kénnen fur Einzelanwendun-
gen zweckmassig sein, werden aber gemass Experten keinen flachigen Einsatz in der
Schweiz erfahren, u.a. aufgrund von stadtebaulichen Widerstéanden.

2.8
Exkurs: NFP73-Studie zur Dekarbonisierung im Verkehr

Der Verkehr tragt massgeblich zu den THG-Emissionen in der Schweiz bei. Wie kann der
Personenverkehr bis 2050 moglichst wirtschafts- und gesellschaftsvertraglich komplett
dekarbonisiert werden? Mit dieser umfassenden d.h. deutlich Gber den Bahnverkehr
hinausgehenden Frage hat sich eine Studie im Rahmen des Nationalen Forschungspro-
gramms NFP 73 befasst (INFRAS/ETH Zirich 2022).

In Szenarien wurde untersucht, wie die Emissionen aus dem Personenverkehr bis 2050
gesenkt werden kénnten und welche wirtschaftlichen Auswirkungen die unterschiedli-
chen Strategien haben. Das Projekt stUtzt sich auf wissenschaftliche Modellrechnungen
und den Einbezug von marktnahem Expertenwissen. Im Zentrum der Analyse standen
drei Stossrichtungen:
1. Verbesserung der Treibstoff-/Motoreneffizienz und (CO,-neutrale)

Elektrifizierung von Personenwagen
2. Erhéhte Auslastung von Personenwagen
3. Forderung des 6V, Verlagerung vom MIV zum 6V

Die Analyse zeigt, dass keine Stossrichtung allein die angestrebte Dekarbonisierung
des Personenverkehrs bis 2050 erreichen kann. Es braucht eine Kombination der drei
Stossrichtungen (verbessern, vermeiden, verlagern) und dabei einen Mix mit Pull- und
Push-Massnahmen, der alle Verkehrstrager umfasst. Auch die Kombination der gesam-
ten Potenziale der drei untersuchten Stossrichtungen fuhrt noch nicht zur vollstandigen
Dekarbonisierung des Verkehrs in der Schweiz. Der Zielbeitrag liegt aber immerhin bei
80 Prozent bis 2050. Das emissionsseitig bedeutendste Strategieelement fur sich allein
genommen ist mit 50 Prozent Zielbeitrag die Forderung des batterieelektrischen Ver-
kehrs (inkl. langerfristigem Verbot von fossil betriebenen Fahrzeugen), gefolgt von der
Strategie 2 (Vermeiden und Auslastungserhdhung) und 3 (Verlagerung auf den 6V) mit
jeweils rund 25 Prozent Zielbeitrag. Ein Modalsplit-Anteil des 6V von der Gréssenord-
nung 40 Prozent ware in diesem Fall anzustreben. Im Verlagerungsszenario sind neben
einem substanziellen Angebotsausbau umfassende regulierende Begleitmassnahmen
notwendig (Annahme: starke Verginstigungen des 6V relativ zum MIV, welche durch
eine weitreichende CO,-Abgabe finanziert wirden). Eine Fokussierung allein auf die
Elektrifizierung von Personenwagen wurde die Anzahl Fahrzeuge in der Schweiz nicht
verringern, zu einer starken Mehrnachfrage nach Strom aus erneuerbaren Quellen fuh-
ren, welche zu einem erheblichen Teil Uber Importe gedeckt werden misste, und das
Dekarbonisierungsziel klar verfehlen. Die Strategien Auslastungserhéhung sowie Ver-
lagerung vom MIV auf den 6V (und somit dessen Ausbau) sind deshalb zeitgleich zu
verfolgen.
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3

Vision und Ziele

3.1
Vision

Die Vision leitet sich aus den fur die Bahn relevanten Bundesstrategien ab (vgl. Kapi-
tel 1.3). Die Verkehrsinfrastruktur hat fur die Schweiz eine hohe volkswirtschaftliche
Bedeutung und ist zentral fur die Prosperitat des Landes. Eine moderne, leistungsfahi-
ge Eisenbahninfrastruktur ermdglicht zusammen mit den anderen Verkehrstragern ein
attraktives und intelligent vernetztes Mobilitatsangebot und die wirtschaftliche Befor-
derung von Gutern. Die technologischen Entwicklungen und die Digitalisierung bieten
dazu grosse Potenziale.

Die langfristige Klimastrategie 2050 hat fur den Bundesrat grésste Bedeutung. Beim
Verkehr besteht eindeutiger Handlungsbedarf. Eine weitgehende oder radikale Ein-
schrankung der Mobilitat, um das Klimaziel 2050 zu erreichen, ist kaum realistisch.
Vielmehr muss die Prioritat bei der Gestaltung einer nachhaltigen und effizienten Mo-
bilitat liegen. Wichtig ist die Betrachtung der Mobilitat aus einer Ubergeordneten, sys-
temischen Sicht. Dabei spielt eine Verkehrsverlagerung auf die Bahn eine zentrale Rolle,
indem sie erheblich zur Reduktion der THG-Emissionen sowie zu einer vertraglichen
Raumentwicklung beitrégt. Die Verlagerung im Personen- und Guterverkehr kann vor
allem dort gelingen, wo sich die spezifischen Starken der Bahn nutzen lassen, namlich
die grosse Beforderungskapazitat auf kleiner Flache und der vergleichsweise geringere
Energieverbrauch bei guter Auslastung. Digitalisierung und technologische Innovatio-
nen kénnen der Verlagerung zusatzlichen Schub verleihen.

Vor diesem Hintergrund leitet sich die Vision flr die Perspektive BAHN 2050 ab:

Die Bahn leistet dank effizienter Nutzung
ihrer Starken einen grossen Beitrag

zum Klimaziel 2050 und starkt den Lebens-
und Wirtschaftsstandort Schweiz.
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3.2
Ziele

2.

Basierend auf der Vision werden die Potenziale der Bahn abgeleitet, um einen Beitrag
zu den Bundesstrategien zu leisten. Dies geschieht fur die Schwerpunkte Raumplanung,
Multimodalitat, Verkehrsangebot, Umwelt, Energie sowie technologische Entwicklung.
Die Herleitung der Ziele stutzt sich somit stark auf die in Kapitel 2 dargestellten Ent-
wicklungen und Potenziale. Zur Erreichung der Vision werden mit Perspektive BAHN
2050 die sechs nachfolgend erlauterten Ziele verfolgt. Sie decken ein breites Spektrum
an Themen und Trends ab, die fur die Bahnentwicklung direkt oder indirekt relevant
sind. Vision und Ziele zusammen sind die strategische Basis der Perspektive BAHN 2050.

Die Bahnentwicklung ist mit den Zielsetzungen
der Raumentwicklung abgestimmt.

Die Entwicklung der Bahn unterstltzt die polyzentrische Siedlungsentwicklung der
Schweiz und tragt zum Zusammenhalt der Landesteile bei. Die Bahnentwicklung ori-
entiert sich hinsichtlich den raumlichen Erschliessungsqualitdten am Zielbild Mobilitat
und Raum 2050 des SPV. Die Verlagerungspotenziale auf die Bahn werden genutzt.
Die Angebote des 6V-Feinverteilers in stadtischen und landlichen Regionen sind best-
moglich auf das Bahnsystem abgestimmt und die Tourismusregionen sind mittels fle-
xiblen Angeboten nachfragegerecht zu erschliessen. Die Richt- und Nutzungsplanung
berlcksichtigt die Belange des Guterverkehrs, dessen Verlagerungs- und Blundelungs-
potenziale sowie die siedlungsvertragliche Ver- und Entsorgung. Das Eisenbahnnetz
Ubernimmt eine tragende Rolle im Gesamtverkehrssystem und tragt insbesondere zur
Entlastung der Strasse bei. Die komparativen Vorteile der Bahn sowohl im Personen- als
auch im Guterverkehr sind zu férdern.

Das Bahnangebot ist Teil der Gesamtmobilitat,
flexibel und optimal mit den anderen
Verkehrstragern und -angeboten vernetzt.

Die Multimodalitat verlangt abgestimmte Infrastrukturnetze. Gut ausgebaute Verkehrs-
drehscheiben und Mobilitatsdienstleistungen ermoglichen es, attraktive Transportket-
ten anzubieten. Die Bahn Ubernimmt zusammen mit dem &V-Nahverkehr sowie dem
Fuss- und Veloverkehr einen moglichst grossen Anteil der multimodalen Reise- und
Transportkette vom MIV. Die Digitalisierung leistet durch neue Vernetzungsmaoglich-
keiten einen wichtigen Beitrag dazu. Die Individualisierung fuhrt zu einer starkeren
Ausdifferenzierung von Lebenskonzepten und damit einhergehend der gewUnschten
Mobilitat. Die Verkehrsdrehscheiben beriicksichtigen die neu aufkommenden Kunden-
wlnsche wie zunehmende Flexibilitat oder Sharing.

Eine optimale Vernetzung starkt auch den Schienenguterverkehr. Den Erfordernissen
des Binnen-, Import- und Exportverkehrs wird mit einem integrierten Angebot nachfra-
gegerechter Produkte entsprochen. Dazu gehoren auch intermodale Umschlagsplatt-
formen, die je nach Lage und Funktion flexible Angebote an der Schnittstelle zur Strasse
oder direkt bei grésseren Verladern ermoglichen. Dartber hinaus kénnen intermodale
Schnittstellen im Vor- und Nachlauf der alpenquerenden Achsen die Erfullung des Ver-
lagerungsziels unterstitzen.
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3.

Der Bahnanteil am Modalsplit im Personen-
und Giiterverkehr erhéht sich merklich.

Eine Verkehrsverlagerung zugunsten der Bahn tragt wesentlich zur Reduktion der
Treibhausgas-Emissionen sowie zu einer vertraglichen Raumentwicklung bei. Die Ver-
lagerung von der Strasse auf die Schiene ist im Personen- und Guterverkehr sowie
im nationalen und grenztberschreitenden Verkehr voranzutreiben. Die Erhéhung des
Bahnanteils soll vor allem durch die Verlagerung des Strassenverkehrs und nicht auf-
grund von Neuverkehr erfolgen. Das Angebot der Bahn soll dort verbessert werden, wo
eine Verlagerung auf die Bahn maglich ist.

. Der Bahnbetrieb ist klimaneutral und neue

Bahninfrastrukturen sind boden- und
ressourcenschonend gestaltet sowie gut in
Landschaft und Siedlung integriert.

Durch technische Verbesserungen und optimierte Steuerungen sind Energieverbrauch
und Treibhausgas-Emissionen der Bahn zu reduzieren. Bei der Planung kunftiger Bahn-
infrastruktur ist eine Minimierung des zusatzlichen Energiebedarfs sowie eine Reduk-
tion der Treibhausgas-Emissionen anzustreben. Das Potenzial fir die Erzeugung von
erneuerbaren Energien soll konsequent genutzt werden. Moglichst viel Flache entlang
der Bahninfrastruktur wird fur die Produktion erneuerbarer Energien konsequent mit
Photovoltaikanlagen genutzt.

Die Weiterentwicklung der Bahn soll die weiteren nattrlichen Ressourcen schonen. Ziel-
konflikte im Zusammenhang mit Natur-, Landschafts-, Gewasserschutz oder Larm sind
frihzeitig zu erkennen und Losungsansatze zu deren Minimierung zu entwickeln. Um
die Akzeptanz in der Bevolkerung zu erhohen, sind frihzeitige Ermittlung und Durch-
fihrung von Interessensabwagungen notwendig. Die technischen Maglichkeiten beim
Rollmaterial und den Infrastrukturen zur Minderung der Larmemissionen sind konse-
guent zu nutzen, insbesondere beim Schienenguterverkehr und Rangierbetrieb.

. Der Bahnbetrieb ist sicher, plinktlich

und zuverlassig.

Eine Grundvoraussetzung fur die Weiterentwicklung der Bahn ist der sichere, ptnktliche
und zuverlassige Betrieb. Die Sicherheit, Plnktlichkeit und Zuverlassigkeit der Bahn sind
Uberdies auch zentrale Entscheidungskriterien fur die Verkehrsmittelwahl. Das Bahnan-
gebot soll weiterhin auf einem Taktfahrplan basieren, gleichzeitig aber flexibler werden.

Effizienzgewinne durch Automatisierung und
neue Technologien werden konsequent genutzt.

Die technologischen Entwicklungen im Zuge von Digitalisierung und Automatisierung
nehmen fur die Bahn an Bedeutung zu. Dabei geht es um Effizienzsteigerung in allen
Bahnbereichen, d.h. Betrieb, Bau und Unterhalt, mittels Fahrassistenzsystemen, Ge-
schwindigkeitsoptimierungen und anderen technologischen Ansatzen. Aus Kunden-
sicht sind zudem dynamische Informationssysteme immer wichtiger. Dies gilt auch im
Schienengtterverkehr, bei welchem die technologischen Effizienzpotenziale noch weni-
ger ausgeschopft sind als im Personenverkehr und konsequent zu nutzen sind.
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4
Strategische

Stossrichtung fir die
Perspektive BAHN 2050

4.1
Herleitung und Uberblick der Stossrichtungen

Ausgehend von den Erkenntnissen aus den Studien zum Verlagerungspotenzial der
Bahn (Kapitel 2) werden drei Stossrichtungen gebildet, mit welchen die Vision und die
Ziele der Perspektive BAHN 2050 (Kapitel 3) konkretisiert werden. Variabel bei der Er-
arbeitung der Stossrichtungen ist das Ausmass der Verkehrsverlagerung als Beitrag zur
Klimastrategie, welches sich nach Distanzklassen und Raumtypen unterscheidet. Die
drei Stossrichtungen werden in den folgenden Kapiteln beschrieben und beurteilt. Die
Tabelle 1 zeigt die wichtigsten Annahmen im Uberblick.

Bei der Herleitung der Stossrichtungen wird zwischen Annahmen, die grundsatzlich
fur alle Stossrichtungen gelten, und unterschiedlichen Eigenschaften zur langerfristigen
Angebotsentwicklung je Stossrichtung unterschieden. Die unterschiedlichen Angebots-
schwerpunkte werden im Kapitel 4.2 beschrieben. Folgende Annahmen gelten fur alle
Stossrichtungen:

— Fur die gesellschaftlichen, demografischen und wirtschaftlichen Entwicklungen
werden die Annahmen des Basisszenario Verkehrsperspektiven 2050 zugrunde
gelegt.

— Fur die Abstimmung zwischen Raum- und Verkehrsentwicklung ist der SPV,
Teil Programm massgebend.

— Alle Stossrichtungen sind grundsatzlich eigenstandige Zielbilder und sind fur die
Umsetzung nicht aufwartskompatibel, da sie je nach Stossrichtung unterschied-
liche Infrastrukturmassnahmen voraussetzen.

— Alle Stossrichtungen bertcksichtigen den Personenfern- und Regionalverkehr
sowie den Guterverkehr auf der Schiene. Die Weiterentwicklung des &ffentlichen
Feinverteilers (Bus, Tram oder Metro), abgestimmt auf die unterschiedlichen
Ausbaugrade im Bahnsystem, ist essenziell und wird vorausgesetzt.

— Die Aspekte Sicherheit, Betriebsstabilitat, Energieeffizienz, Unterhaltsfahigkeit,
gesicherte Grundversorgung, vermehrte Flexibilisierung im Bahnangebot
und generell eine moglichst hohe Ausschopfung der technologischen Potenziale
sind in allen Stossrichtungen vorausgesetzt.

— Der Komfort ist neben Takt, Reisezeit und Zugang zur Bahn ein zentrales und

weiter an Bedeutung gewinnendes Qualitatskriterium der Bahn. Der Einsatz von
moglichst komfortablem Rollmaterial ist allen Stossrichtungen zugrunde gelegt.
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Stossrichtung
kurze Distanzen

Stossrichtung
kurze und mittlere Distanzen

Stossrichtung
lange Distanzen

Strukturentwicklung

Bevolkerung,

Arbeitsplatze, Wirtschaft

gemass Basisszenario Verkehrsperspektiven 2050

Technologische
Entwicklungen,
Energiepreise,

gemass Basisszenario Verkehrsperspektiven 2050

Steuerungsmassnahmen

Personenverkehr

Regionalverkehr (RV) Angebotsverdichtung Angebotsverdichtung Agglomerationskern und -gurtel
Agglonjerationskem Angebotsverdichtung zwischen intermediaren Raumen und
und -gurtel

Sicherstellung Grund-
versorgung des landlichen
Raums und Erschliessung
Tourismuszentren

umliegenden Agglomerationen

Sicherstellung Grundversorgung des landlichen Raums und
Erschliessung Tourismuszentren

Fernverkehr (FV)

kein Ausbau

Fallweise Angebotsverdichtungen
und Fahrzeitverkirzungen,

wo die Bahn ggu. MIV nicht
konkurrenzfahig ist

Angebotsverdichtungen,
Fahrzeitverklrzungen,
Direktverbindungen
zwischen den Agglo-

merationen
International RV-Angebotsausbau in RV-Angebotsausbau in Grenzregionen
Grenzregionen FV-Angebotsverdichtungen, bessere Vernetzung und
gezielte Fahrzeitverklrzungen zur Steigerung der Attraktivitat
der Bahn gegeniber dem Flugverkehr
Guterverkehr

Binnen/Import/Export

Intermodale Umschlags-
plattformen und
Anschlusse an City-Logistik

Weitere intermodale Umschlagsplattformen und Anschlsse
an City-Logistik sowie gezielter Kapazitatsausbau

Alpenquerend

Trassensicherung und
Ausbau intermodale
Umschlagsplattformen

Trassensicherung, Ausbau intermodale Umschlagsplattformen
und Verknipfung mit Ost-West-Achse

Tabelle 1 Ubersicht der wichtigsten Merkmale der drei Stossrichtungen der Perspektive BAHN 2050
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4.2
Beschreibung der drei Stossrichtungen

4.21
Stossrichtung «Kurze Distanzen»
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Personenverkehr: Innerhalb der Agglomerationen fur den Personenverkehr Umschlagsplattformen
Guterverkehr: Sicherung der Streckenkapazitat fur den Guterverkehr

Abbildung 14 Perspektive BAHN 2050: Stossrichtung «Kurze Distanzen»

Grundverstandnis

Der Schwerpunkt des Angebotsausbaus im Personenver-  merationen. Im alpenquerenden Guterverkehr reicht die
kehr liegt innerhalb der Agglomerationskerne und der  vorhandene Bahninfrastruktur fur die Erreichung des Ver-
Agglomerationsgdrtel, inklusive Grenzregionen. Im Fokus lagerungsziels.
stehen kurze Wegdistanzen. Das Angebot wird zur Ab-
schopfung des Potenzials mittels dichterer Angebote und Der Infrastrukturausbau wird in der Stossrichtung mog-
mehr Durchmesser- sowie Tangentialverbindungen ausge-  lichst klein gehalten. Der Fokus liegt auf betrieblichen
baut. Die Maximalkapazitat des Rollmaterials wird genutzt. ~ Massnahmen zur effizienten Nutzung der Infrastruktur
Im intermedigren Siedlungsraum verbessern die Verkehrs-  und auf dem Einsatz von Rollmaterial mit grésseren Kapa-
drehscheiben in mittleren Zentren der Zugang zur Bahn. zitaten. Wichtig ist zudem die Sicherung der Kapazitaten
in den Bahnknoten (Betrieb, Personenstréme). Die techno-
Im Binnenguterverkehr wird der Zugang zur Bahn dank  logische Entwicklung zur Erhdhung der Betriebsstabilitat,
intermodalen Umschlagsplattformen entlang der Ost—  Flexibilitdt, Energieeffizienz und Reduktion der THG wird
West- und Nord-Std-Korridore verbessert. Hinzu kommen besonders gefordert.
ausgewahlte City-Logistik-Anlagen in den grossen Agglo-
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Angebotsentwicklung Personenverkehr

Im Fokus stehen kurze Wegdistanzen (bis ca. 30 km). Der Schwerpunkt des Angebots-
ausbaus liegt innerhalb der Agglomerationskerne und derer Agglomerationsgurtel
inklusive Grenzregionen. Es geht in den Agglomerationen um Taktverdichtungen, um
mehr Durchmesserlinien sowie um neue Tangentialverbindungen in den S-Bahnsys-
temen. Besondere Beachtung braucht die Abstimmung zwischen der Bahn und dem
stadtischen Feinverteiler (6V, Velo- und Fussverkehr), damit die gesamten Wegeketten
optimiert werden. Angebotsausbauten sind im Fernverkehr oder internationalen Perso-
nenfernverkehr nicht vorgesehen.

Das Nachfragepotenzial der intermedidren Raume wird v.a. durch Ausbau von multimo-
dalen Verkehrsdrehscheiben und verbesserter Vernetzung innerhalb des 6V-Gesamtsys-
tems, insbesondere in regionalen Zentren, ausgeschopft. Zudem ermdglicht die Flexibi-
lisierung des Angebots eine vereinfachte, direktere Anbindung an Tourismuszentren. Im
landlichen Raum ohne Bahnangebot garantiert der Strassen-6V die Grunderschliessung.
Neuen Mobilitdtsformen kommt hier eine wichtige Rolle zu.

Angebotsentwicklung Giiterverkehr

Im Binnenguterverkehr wird der Zugang zur Bahn dank neuen intermodalen Umschlags-
plattformen entlang der Ost-West und Nord-Sud Korridore verbessert. In grésseren Ag-
glomerationen werden die Anlagen fur City-Logistik ausgebaut. Fir diese Anlagen sind
raumplanerische Flachensicherungen vorzunehmen, da der Bau oder Ausbau solcher
Anlagen in dichten Siedlungsrdaumen mit bedeutenden Nutzungskonflikten verbunden
ist. Die Trassen im Binnenguterverkehr sind in dieser Stossrichtung primar zu sichern
und die vorhandenen Kapazitdten optimal zu nutzen.

Im alpenquerenden Guterverkehr reichen die geplanten Trassen fur die Erreichung des
Verlagerungsziels. Diese Trassen sind zu sichern und die Vernetzung mit dem Binnen-
guterverkehr, insb. am VerknUpfungspunkt mit der Ost-West-Achse, ist zu verbessern.
Auch hier sind die intermodalen Umschlagsplattformen auszubauen, insbesondere im
Suden zur frihzeitigen Aufnahme von Aussenhandelsstromen.

Infrastruktur und Betrieb
Der Infrastrukturausbau wird in der Stossrichtung mdglichst klein gehalten. Der Fokus
liegt auf betrieblichen Massnahmen zur effizienten Nutzung der Infrastruktur und auf
dem Einsatz von Rollmaterial mit grosseren Kapazitdten. Wichtig ist zudem die Siche-
rung der Kapazitdten in den Bahnknoten (Betrieb, Personenstréme). Die Moglichkeiten
der Automatisierung und Digitalisierung sollen konsequent ausgeschopft werden, um:
— die Betriebsstabilitat zu erhohen (im Normalbetrieb und in Bauphasen),
— Verkehrsdrehscheiben und intermodale Umschlagsplattformen optimal

zu vernetzen,
— den Unterhalt der Infrastrukturen zu erleichtern,
— die Betriebsprozesse laufend zu optimieren.

Der Betrieb kann verstarkt automatisiert werden. Die digitale, automatische Kupplung
soll flachendeckend Standard sein und einen effizienten Betrieb erméglichen. Im Perso-
nenverkehr sind Fahrassistenzsysteme zu fordern. Im Guterverkehr sind die technologi-
schen Potenziale wie automatische Kupplung, automatische Bremsproben, Fernsteue-
rung in der Nahzustellung, elektropneumatische Bremsen und automatisierte Vorgange
in den intermodalen Umschlagsplattformen zu férdern. Allgemein fur beide Verkehrs-
arten aber auch fur die Infrastrukturbetreiber soll die digitalisierte Zustandserkennung
den Unterhalt der Infrastruktur erleichtern.
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Umwelt und Klima
Der massvolle Angebots- und Infrastrukturausbau im Personen- und Glterverkehr be-

ansprucht wenig Boden. Das Risiko von induziertem Mehrverkehr auf langen Distanzen
ist klein. Dank Effizienzprogrammen steigt der Energiebedarf der Bahn trotz Leistungs-
steigerung nur leicht, die direkten THG-Emissionen der Bahn werden deutlich reduziert
und die Produktion erneuerbarer Energie wird geférdert. Die indirekten Emissionen
werden geringgehalten, bspw. bei der Beschaffung von Rollmaterial, Erstellung von
Infrastrukturen und beim Unterhalt. Entsprechend sind verstarkte Anstrengungen bei
der Beschaffung von nachhaltigen Dienstleistungen, Bau- oder Rollmaterial zu unter-
nehmen. Der positive Beitrag der Bahn zur Biodiversitat (Flachen als ¢kologische Infra-
struktur) kann ebenfalls fortgesetzt werden.
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4.2.2
Stossrichtung «Kurze und mittlere Distanzen»
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Angebotsverbesserungen fur die Bahn Verkehrsdrehscheiben Intermodale
Personenverkehr: Innerhalb und zu den Agglomerationen fur den Personenverkehr Umschlagsplattformen

Guterverkehr: Sicherung und Ausbau der Streckenkapazitat fur den Guterverkehr

Abbildung 15 Perspektive BAHN 2050: Stossrichtung «Kurze und mittlere Distanzen»

Grundverstandnis

Der Schwerpunkt des Angebotsausbaus im Personenver-  vernetzte Vlerkehrsangebote sowie gezielte Fahrzeitverk(ir-

kehr liegt innerhalb der Agglomerationskerne und der Ag-  zungen die Attraktivitit der Bahn.

glomerationsgurtel, inklusive Grenzregionen, sowie vom

intermedidren Siedlungsraum in die Agglomerationen’. Im  Im Binnenguterverkehr wird der Zugang zur Bahn dank

Fokus stehen kurze und mittlere Wegdistanzen. Das Ange-  weiteren intermodalen Umschlagsplattformen entlang der

bot wird zur Abschépfung des Potenzials mittels dichterer ~ Ost-West- und Nord-Sud-Korridore sowie zuséatzlichen

Angebote und mehr Durchmesser- sowie Tangentialverbin-  City-Logistik-Anlagen deutlich verbessert. Zudem sollen

dungen ausgebaut. Die Maximalkapazitat des Rollmaterials ~ gezielte Kapazititsausbauten ein leistungsfdhiges und

wird genutzt. Im intermediaren Siedlungsraum verbessern wirtschaftliches Glterverkehrsnetz erméglichen.

die Verkehrsdrehscheiben in mittleren und kleineren Zent-

ren der Zugang zur Bahn. Sind Netzausbauten notwendig, so ist eine Entflechtung
der Verkehre anzustreben. Wichtig ist zudem die Siche-

Im Fernverkehr sind dort, wo die Bahn gegeniiber der  rung der Kapazitaten in den Bahnknoten (Betrieb, Perso-

Strasse in Bezug auf die Reisezeit nicht wettbewerbsfdhig ~ nenstrdme). Die technologische Entwicklung zur Erhéhung

ist, Fahrzeitverklirzungen in Betracht zu ziehen. Im inter-  der Betriebsstabilitat, Flexibilitat, Energieeffizienz und Re-

nationalen Personenverkehr erhéhen hdufigere und qut  duktion der THG wird besonders geférdert.

7 kursiv: Erganzungen im Vergleich zur Stossrichtung «Kurze Distanzen»
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Angebotsentwicklung Personenverkehr

Das Bahnangebot wird insbesondere auf den kurzen und mittleren Distanzen aus-
gebaut werden (bis ca.50km). Innerhalb der Agglomerationen, inklusive Grenz-
regionen, sowie von den Regionalzentren und intermedidren Siedlungsrdumen in die
Agglomerationen gilt es, das Angebot zu verbessern, um die Verlagerungspotenziale
abzuschopfen. In den Agglomerationen wird das Angebot in Abstimmung mit anderen
Verkehrsmitteln (restlicher 6V, Velo- und Fussverkehr) verdichtet und mit neuen Durch-
messer- und Tangentialverbindungen erweitert. Vorortsbahnhéfe werden zu Verkehrs-
drehscheiben und vermehrt von IR- und RE-Zlgen bedient. Dies entlastet gleichzeitig
die Hauptbahnhofe.

Auch die Verbindungen von intermedigren Siedlungsraumen zu den Agglomerationen
stehen im Fokus. Das dortige Nachfragepotenzial wird v.a. durch Ausbau von Verkehrs-
drehscheiben, einer korridorweisen Abstimmung der Haltepolitik auf die Raumplanung
und durch eine verbesserte Vernetzung innerhalb des 6V-Gesamtsystems abgeschopft.
Der Schwerpunkt liegt in der Anbindung von regionalen und landlichen Zentren. Neue
Mobilitatsformen (Sharing, Pooling) und Mobility as a Service-Angebote (Maa$S) wer-
den geférdert. Im ldndlichen Raum ohne Bahnangebot garantiert der Strassen-6V die
Grunderschliessung. Neuen Mobilitatsformen kommt hier auch eine wichtige Rolle zu.
Zudem ermaglicht die Flexibilisierung des Angebots eine vereinfachte, direktere Anbin-
dung an Tourismuszentren.

Auch im Bahnverkehr tber langere Distanzen sind bei Relationen, auf denen die Bahn
gegenUber der Strasse beziglich Reisezeit noch nicht wettbewerbsfahig ist, Fahrzeit-
verkUrzungen in Betracht zu ziehen. Der Fokus liegt auch hier auf dem Verlagerungs-
potenzial; Anreize fur Mehrverkehr sollen begrenzt bleiben. Des Weiteren gilt es, nach-
fragegerechte, tageszeitlich oder saisonal differenzierte Angebote zu gestalten. Dies
unterstttzt insbesondere die Verlagerung des Uberdurchschnittlich zunehmenden Frei-
zeitverkehrs. Generell sind auf dem Bahnnetz mit gezieltem Ausbau die notwendigen
Kapazitaten fur das prognostizierte Verkehrswachstum und die erwiinschte Verlage-
rung sicherzustellen.

Ahnlich sieht die Stossrichtung im internationalen Personenverkehr gezielte Fahrzeit-
verkUrzungen vor. Zusammen mit haufigeren und gut vernetzten Verkehrsangeboten
wird damit die Attraktivitat der Bahn gegentiber dem Flugverkehr gestarkt.

Angebotsentwicklung Giiterverkehr

Im Binnenguterverkehr wird der Zugang zur Bahn entlang der Ost-West- und Nord-
Stid-Korridore durch zusatzliche intermodalen Umschlagsplattformen stark verbessert.
Weiter ermoglichen zusatzliche City-Logistik-Anlagen eine bessere Erschliessung in
grosseren und mittleren Agglomerationen. Fur diese Anlagen sind raumplanerische Fla-
chensicherungen vorzunehmen, da der Bau oder Ausbau solcher Anlagen in dichten
Siedlungsraumen mit bedeutenden Nutzungskonflikten verbunden ist. Die Trassen im
Binnenguterverkehr sind zu sichern. Ausgewahlte Kapazitats- und Qualitatsausbauten
im Schienenguterverkehr auf der Ost-West-Achse ermdglichen ein leistungsfahiges
und wirtschaftliches Guterverkehrsangebot fur Netzwerkprodukte® und Punkt zu Punkt
Verbindungen.

8 Es handelt sich dabei bspw. um Einzelwagenladungsverkehre oder kombinierte Verkehre.
Es werden Mengen an Punkten abgeholt und in einem Bahnhof gesammelt oder umgeschlagen,
Uber eine bestimmte Strecke auf der Schiene zusammen transportiert und dann von einem
anderen Bahnhof wieder auf Punkte verteilt.
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Im alpenguerenden Guterverkehr reichen die eingeplanten und gesicherten Trassen fir
die Erreichung des gesetzlich festgesetzten Verlagerungsziels. Die Vernetzung mit dem
Binnenguterverkehr verbessert sich dank den zusatzlichen intermodalen Umschlags-
plattformen, insbesondere im Stiden, um die Aussenhandelsstrome frihzeitig aufneh-
men zu kdénnen.

Infrastruktur und Betrieb

Sind Netzausbauten notwendig, so ist eine Entflechtung der Verkehre anzustreben.
Neben dem Kapazitatseffekt kobnnen so grossere Knoten und dichte Siedlungsgebiete
entlastet werden, z.B. durch Bypass-Losungen fur Agglomerationskerne. Dies erlaubt
auf einzelnen Relationen auch Reisezeitgewinne. Parallel dazu sollen die Rollmaterial-
kapazitaten erhoht und die Kapazitaten in den Bahnknoten gesichert werden (Betrieb,
Personenstréme).

Die Mdglichkeiten der Automatisierung und Digitalisierung sollen konsequent ausge-
schopft werden, um:
— die Betriebsstabilitat zu erhohen (im Normalbetrieb und in Bauphasen),
— Verkehrsdrehscheiben und intermodale Umschlagsplattformen optimal
zu vernetzen,
— den Unterhalt der Infrastrukturen zu erleichtern,
— die Betriebsprozesse laufend zu optimieren.

Der Betrieb kann verstarkt automatisiert werden. Die digitale, automatische Kupplung
soll flachendeckend Standard sein und einen effizienten Betrieb ermdglichen. Im Per-
sonenverkehr sind Fahrassistenzsysteme zu fordern. Im Guterverkehr sind die techno-
logischen Potenziale wie automatische Kupplungssysteme, automatische Bremsproben,
Fernsteuerung in der Nahzustellung, elektropneumatische Bremsen und automatisierte
Vorgange in den intermodalen Umschlagsplattformen zu férdern. Allgemein fur beide
Verkehrsarten aber auch fur die Infrastrukturbetreiber soll die digitalisierte Zustands-
erkennung den Unterhalt der Infrastruktur erleichtern.

Umwelt und Klima

Der Angebots- und Netzausbau beansprucht Ressourcen. Um die Umwelt, den Boden
und die Anwohnerinnen und Anwohner zu schonen sind unterirdische oder in zweiter
Ebene oberirdische Losungen zu prifen. Um die Umweltvertraglichkeit und Akzeptanz
in der Bevolkerung zu erhdhen werden frihzeitig die Schutz- und Nutzungsanspriche
ermittelt und wird eine Interessensabwagung durchgefuthrt. Das Risiko von induziertem
Mehrverkehr auf langen Distanzen ist zu beachten. Dank Effizienzprogrammen der Ei-
senbahnverkehrsunternehmen steigt der Energiebedarf der Bahn trotz Leistungssteige-
rung nur leicht, die direkten THG-Emissionen der Bahn werden deutlich reduziert und
die Produktion eigener erneuerbaren Energie wird geférdert. Die indirekten Emissionen
werden geringgehalten, bspw. bei der Beschaffung von Rollmaterial, Erstellung von
Infrastrukturen und beim Unterhalt. Entsprechend sind verstarkte Anstrengungen bei
der Beschaffung von nachhaltigen Dienstleistungen, Bau- oder Rollmaterial zu unter-
nehmen. Der positive Beitrag der Bahn zur Biodiversitat (Flachen als ¢kologische Infra-
struktur) kann ebenfalls fortgesetzt werden.
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4.2.3
Stossrichtung «Lange Distanzen»
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Abbildung 16 Perspektive BAHN 2050: Stossrichtung «Lange Distanzen»

Grundverstandnis

Der Schwerpunkt des Angebotsausbaus im Personenver-
kehr liegt innerhalb der Agglomerationskerne und der
Agglomerationsgdrtel, inklusive Grenzregionen, vom inter-
medidren Siedlungsraum in die Agglomerationen sowie
zwischen den Agglomerationen®. Im Fokus stehen kur-
ze, mittlere und lange Wegdistanzen (auch Gber 50 km).
Das Angebot wird zur Abschopfung des Potenzials mittels
dichterer Angebote und mehr Durchmesser- sowie Tan-
gentialverbindungen ausgebaut. Die Maximalkapazitat des
Rollmaterials wird genutzt. Im intermedidren Siedlungs-
raum verbessern die Verkehrsdrehscheiben in mittleren
und kleineren Zentren der Zugang zur Bahn.

Im Fernverkehr sind die Potenziale zwischen den Agglo-
merationen abzuschdpfen. Hierfir werden die Takte ver-
dichtet und die Fahrzeiten reduziert. Im internationalen
Personenverkehr erhdhen haufigere und gut vernetzte

Verkehrsangebote sowie gezielte Fahrzeitverkrzungen die
Attraktivitat der Bahn.

Im Binnenguterverkehr wird der Zugang zur Bahn mittels
weiteren intermodalen Umschlagsplattformen entlang der
Ost-West- und Nord-Sud-Korridore sowie mittels zusatz-
lichen City-Logistik-Anlagen deutlich verbessert. Zudem
sollen gezielte Kapazitdtsausbauten ein leistungsfahiges
und wirtschaftliches Guterverkehrsnetz ermoglichen.

Der Bedarf an neuen Infrastrukturen ist in dieser Stossrich-
tung am gréssten. Dabei ist eine Entflechtung der Verkehre
anzustreben. Wichtig ist zudem die Sicherung der Kapazita-
ten in den Bahnknoten (Betrieb, Personenstréme). Die tech-
nologische Entwicklung zur Erhéhung der Betriebsstabilitat,
Flexibilitat, Energieeffizienz und Reduktion der THG wird be-
sonders gefordert.

9 kursiv: Erganzungen im Vergleich zur Stossrichtung «Kurze und mittlere Distanzen»

33



Angebotsentwicklung Personenverkehr

Neben dem Angebotsausbau innerhalb und zu den Agglomerationen werden auch die
Verbindungen zwischen den Agglomerationen weiter ausgebaut. Dabei geht es um
Taktverdichtungen und Fahrzeitverklrzungen. Der Schwerpunkt liegt in der Vernetzung
der Agglomerationen. Die gute Integration des Fernverkehrsangebots ins tbrige Bahn-
und 6V-Angebot durch einen Ausbau von Verkehrsdrehscheiben bleibt zentral. Neue
Mobilitatsformen (Sharing, Pooling und MaaS-Angebote) werden auch hier gefordert
und sollen die Erschliessung des intermediaren und landlichen Raums sicherstellen.

Angebotsentwicklung Giiterverkehr

Das Angebot im Guterverkehr entspricht der Stossrichtung «kurze und mittlere Dis-
tanzen», da das Verlagerungspotenzial im GuUterverkehr bereits mit den Massnahmen
dieser Stossrichtung abgeschopft wird.

Infrastruktur und Betrieb

Der Bedarf an neuen Infrastrukturen ist in dieser Stossrichtung am gréssten. Erhebliche
zusatzliche Netzausbauten sind flr diese Stossrichtung schweizweit notwendig. Die
Netzausbauten sind so zu wahlen, dass neben dem Kapazitats- und Reisezeiteffekt
auch grossere Knoten und damit Siedlungsgebiete entlastet werden. Im Sinne einer
maoglichst weitgehenden Entflechtung der Bahnsysteme (langsamere vs. schnelle Pro-
dukte) wird die Kapazitat, die Zuverlassigkeit und Flexibilitat auch fur den Schienen-
guterverkehr erhoht. Parallel dazu sollen die Rollmaterialkapazitaten erhoht und die
Kapazitdten in den Bahnknoten gesichert werden (Betrieb, Personenstréme).

Die Mdglichkeiten der Automatisierung und Digitalisierung sollen konsequent ausge-
schopft werden, um:
— die Betriebsstabilitat zu erhohen (im Normalbetrieb und in Bauphasen),
— Verkehrsdrehscheiben und intermodale Umschlagsplattformen
optimal zu vernetzen,
— den Unterhalt der Infrastrukturen zu erleichtern,
— die Betriebsprozesse laufend zu optimieren.

Der Betrieb kann verstarkt automatisiert werden. Die digitale, automatische Kupplung
soll flachendeckend Standard sein und einen effizienten Betrieb ermdglichen. Im Per-
sonenverkehr sind Fahrassistenzsysteme zu fordern. Im Guterverkehr sind die techno-
logischen Potenziale wie automatische Kupplungssysteme, automatische Bremsproben,
Fernsteuerung in der Nahzustellung, elektropneumatische Bremsen und automatisierte
Vorgange in den intermodalen Umschlagsplattformen zu férdern. Allgemein fur beide
Verkehrsarten aber auch fur die Infrastrukturbetreiber soll die digitalisierte Zustands-
erkennung den Unterhalt der Infrastruktur erleichtern.

Umwelt und Klima

Durch den grossen Infrastrukturausbau wird viel Boden beansprucht, dies trotz der
Suche nach unterirdischen oder oberirdischen Losungen in zweiter Ebene. Um die
Umweltvertraglichkeit und Akzeptanz in der Bevolkerung zu erhdhen werden frihzeitig
die Schutz- und Nutzungsansprtche ermittelt und wird eine Interessensabwagung
durchgefuhrt. Das Risiko von induziertem Mehrverkehr auf langen Distanzen ist gross.
Wegen dem erhohten Ausbaugrad sind in dieser Stossrichtung auch die grossten An-
strengungen zu unternehmen, um die indirekten Emissionen zu reduzieren bspw. bei
der Beschaffung von Rollmaterial, Erstellung von Infrastrukturen und beim Unterhalt.
Entsprechend sind verstarkte Anstrengungen bei der Beschaffung von nachhaltigen
Dienstleistungen, Bau- oder Rollmaterial zu unternehmen. Der positive Beitrag der
Bahn zur Biodiversitat (Flachen als 6kologische Infrastruktur) kann ebenfalls fortgesetzt
werden.
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4.3

Auswirkungen und Beurteilung der Stossrichtungen

4.3.1
Verkehr

Fur die Beurteilung der Stossrichtungen werden ausgewahlte, relevante Wirkungen ab-
geschatzt und bewertet. Die Auswahl der Wirkungsbereiche orientiert sich am «Ziel-
und Indikatorensystem Nachhaltiger Verkehr» (ZINV) des UVEK. Dessen drei Zielbe-
reiche Okologie, Wirtschaft und Gesellschaft dienen als Ausgangspunkt der hier zur
Bewertung abgegrenzten sechs Wirkungsbereiche: Verkehr, Raum, Klima, Umwelt, Ri-
siken und Kosten. Je Wirkungsbereich gibt es zwei bis vier Indikatoren.

Zur Beurteilung der strategischen Stossrichtungen werden die Wirkungsrichtungen
gegentiber dem Referenzzustand und die Wirkungsdynamik abgeschatzt. Dazu wird
fur eine Verbesserung gegentiber dem Referenzzustand ein Plus «+» und fur eine Ver-
schlechterung ein Minus «-» vergeben. Fur die Dynamik werden diese Wirkungsrich-
tungen in drei Stufen unterteilt, so dass gesamthaft Bewertungen zwischen «---» und
«+++» resultieren. Diese Bewertungen erfolgen auch im Quervergleich zwischen den
Wirkungen der Stossrichtungen, um Kontrastierungen in der Bewertung sichtbar zu
machen, d.h. es geht vor allem um die Unterschiede zwischen den Stossrichtungen.
Eine Gewichtung der Wirkungsbereiche erfolgt nicht, vielmehr stehen die Bewertungen
je Wirkungsbereich fur sich. Eine quantitative Bewertung oder gar Monetarisierung in
Form einer Kosten-Nutzen-Betrachtung ist auf dieser Planungsstufe nicht zielfGhrend,
da keine konkreten Angaben zu Angeboten und Infrastrukturvorhaben vorliegen.

Im Personenverkehr ist in der Stossrichtung «Kurze und mittlere Distanzen» mit einer
Verlagerung im leistungsbezogenen Modalsplit (Personenkilometer) von +3 Prozent-
punkten zu rechnen, ausgehend von einem Modalsplit-Anteil von 24 Prozent als Refe-
renz (Verkehrsperspektiven 2050, Basisszenario)'® (vgl. Abbildung 17). Die Stossrichtung
«kurze Distanzen» vermag nur die Halfte dieser Verlagerung zu erzielen. Sie konzent-
riert sich zwar auf das grundsatzlich starke Nachfragesegment in den Agglomerationen,
berlcksichtigt aber die etwas weiter entfernten Gebiete der Agglomerationen sowie
Klein-/Mittelzentren nicht oder nur in geringem Ausmass, sodass die leistungsbezoge-
ne Verlagerung aufgrund der kleineren Distanzen geringer ausfallt. Auf den mittleren
Distanzen kann die Bahn ihre komparativen Vorteile jedoch besser nutzen. In der Stoss-
richtung «lange Distanzen» lasst sich nur noch eine verhaltnismassig geringe zusatz-
liche Verlagerung mit deutlich mehr Angebots- bzw. Infrastrukturausbauten erzielen.

Verlagerung PV

Kurze Distanzen Kurze, mittlere Distanzen Lange Distanzen

+ ++ +++

10 Im Vergleich zu 2017 wurde die Personenverkehrsleistung im &V von rund 26 Mrd. Pkm auf rund
38 Mrd. Pkm (+45 Prozent) steigen.
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Der Kundennutzen besteht in den beiden Stossrichtungen «kurze» und «kurze & mitt-
lere Distanzen» insbesondere in der Verbesserung der Verkntpfungen mit dem 6V-Fein-
verteiler und innerhalb des Bahnangebots. In beiden Stossrichtungen werden somit
der Umsteigevorgang und die Anbindung an die «letzte Meile» verbessert. Bei den
«kurzen &mittleren Distanzen» erfolgt zusatzlich eine Verbesserung im Angebot durch
dichtere Takte, weitere Direktverbindungen und durch kirzere Reisezeiten auf aus-
gewdhlten Relationen. Dies steigert sich in der Stossrichtung der «langen Distanzen»
nochmals und kommt so als ein Komfortgewinn insbesondere im Fernverkehr zum
Tragen, weswegen hier der Kundennutzen als am hochsten eingestuft wird.

Kundennutzen PV

Kurze Distanzen Kurze, mittlere Distanzen Lange Distanzen

+ ++ +++

Anteil 6V (100% = MIV+ OV +Fuss +Velo)

30 kurze, mittlere,
. _ lange Distanzen
Stossrichtung .-~ _ kurze, mittlere
\,/’,z’ Distanzen
25 it =
Verkehrsperspektiven ,’r,’/’ ................
Basisszenario e
20 /v \/‘\, ............
] Effekt Bahn 2000 Corona
10
5 Abbildung 17 Leistungsbezogene
Modalsplit-Wirkung 6V der
Stossrichtungen im Personenverkehr
0L , . . . | (Quellen: BFS, ARE 2021, NPVM;
2000 2010 2020 2030 2040 2050 Darstellung: BAV)
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Im Gliterverkehr ist mit der Stossrichtung «kurze und mittlere Distanzen» eine Ver-
lagerung im leistungsbezogenen Modalsplit im Binnen-, Import- und Exportverkehr von
ca. +10 Prozentpunkten zu erwarten. Dies wdre, ausgehend von ca. 20 Prozent im Re-
ferenzzustand, eine bedeutsame Zunahme. Im Transit ist der Spielraum aufgrund des
bereits sehr hohen Ausgangsniveaus nicht sehr gross, so dass hier noch 4 Prozentpunk-
te dazukommen konnten (vgl. Abbildung 18). In der Stossrichtung «kurze Distanzen»
wadre auch im Guterverkehr die Verlagerungswirkung nur etwa halb so hoch, also rund
+5 Prozentpunkte im Binnen-, Import- und Exportverkehr und ca. +2 Prozentpunkte
beim Transit. Verantwortlich daftr ist die in dieser Stossrichtung deutlich geringere
Zahl an neuen intermodalen Umschlagsplattformen und City-Logistik Anlagen sowie
der Verzicht auf punktuelle Strecken- und Kapazitatsausbauten. Da in der Stossrich-
tung «lange Distanzen» kein signifikant verandertes Angebot gegentber der mittleren
Variante unterstellt wird, verandert sich auch die Verlagerungswirkung nicht.

Verlagerung GV

Kurze Distanzen Kurze, mittlere Distanzen Lange Distanzen

++ +++ +++

In Bezug auf den Nutzen fiir die Verladerschaft schneidet die Stossrichtung «kurze
Distanzen» schlechter ab als die beiden anderen Stossrichtungen, diese sind angesichts
gleicher Angebote etwa gleichwertig. Hintergrund ist die Anzahl der Zugangspunkte in
Form der intermodalen Umschlagsplattformen und City-Logistik Anlagen, die mit héhe-
rer Dichte den Vor- und Nachlauf auf der Strasse reduzieren und ein verbessertes, allen-
falls sogar vertaktetes Angebot ermoglichen, was aus Verladersicht positiv zu werten ist.

Verladernutzen GV

Kurze Distanzen Kurze, mittlere Distanzen Lange Distanzen

+ ++ ++

Anteil Schienenguterverkehr (100% = Strasse +Schiene)
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4.3.2
Raum

Unter raumplanerischen Aspekten wird die im Raumkonzept Schweiz postulierte
Verdichtung nach innen am besten mit den beiden Stossrichtungen «kurze Distanzen»
und «kurze und mittlere Distanzen» mit der Konzentration auf die Agglomerationen
erreicht. Die Stossrichtung «lange Distanzen» ist ambivalent zu bewerten: Einerseits
induziert im Fernverkehr ein neues Angebotsniveau ungewtnschten Neuverkehr. Ande-
rerseits erhdht sich die Attraktivitat des Bahnsystems insgesamt, was zu einer starkeren
Siedlungskonzentration um die Bahnhofe fuhren durfte, da hier Attraktivitatseffekte
der Bahnhofe als Zentren spielen und kurze Wege zum Bahnhof fir Langstrecken-
pendlerinnen und -pendler attraktiv sind. Gesamthaft ist in der Stossrichtung «lange
Distanzen» das Potenzial fur Widersprtiche zum Raumkonzept am hdchsten, da nicht
nur eine Konzentration auf die innere Verdichtung erfolgt, sondern auch ein flachen-
intensiver und nicht nur auf die Zentren fokussierter Ausbau. Bei allen Stossrichtungen
ist anzumerken, dass der Flachenbedarf insbesondere auch fir die intermodalen Um-
schlagsplattformen und City-Logistik Anlagen fur den Guterverkehr je nach Standort
Zielkonflikte generieren kann.

Raumplanung

Kurze Distanzen Kurze, mittlere Distanzen Lange Distanzen

+ ++ +

Ziel ist ein optimales Gesamtverkehrssystem, in welchem die komparativen Vorteile
der Bahn sowohl im Personen- als auch im Guterverkehr zur Verkehrsverlagerung ge-
nutzt werden koénnen. D.h., je grosser der Verlagerungsbedarf der betroffenen Rela-
tionen ist und je besser dieser mit der Bahn angesprochen wird, desto hoher ist die
entsprechende Stossrichtung zu werten. Hier ist der Stossrichtung «kurze und mittlere
Distanzen» eine gute Koharenz zu unterstellen. Der Fokus auf die Agglomerationen
und insbesondere auf deren Verbindungen mit den umliegenden Regionen ergibt Po-
tenzial zu Verlagerungen. Auf diesen mittleren Strecken mit einer angemessenen Sied-
lungsdichte ist die Bahn das geeignete Verkehrsmittel. Auch ist dies mit dem SPV und
dem Programm Agglomerationsverkehr des Bundes sehr gut vereinbar. Bei der Stoss-
richtung «kurzen Distanzen» ist zwar das Nachfragepotenzial hoch, jedoch gibt es hier
bereits mit Feinverteiler resp. mit anderen 6V-Angeboten eine breitere Auswahl an Ver-
lagerungsoptionen, fir welche die Bahn nicht zwingend ein geeignetes Verkehrsmittel
ist. Die Stossrichtung «lange Distanzen» birgt das Risiko von Neuverkehr.

Gesamtverkehr
Kurze Distanzen Kurze, mittlere Distanzen Lange Distanzen
+ ++ +
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4.3.3
Klima

4.3.4
Umwelt

Vorab ist hier anzumerken, dass das Potenzial fur eine THG-Reduktion auf-
grund des heute schon sehr klimafreundlichen Betriebs der Bahn sowohl im Perso-
nen- wie auch im Guterverkehr eher gering ist. Zudem gehen die Energiepers-
pektiven 2050+ davon aus, dass sich die Elektromobilitat im Personenverkehr bis
2050 durchsetzt. Aus dem direkten Betrieb kann zwar gemass Modellrechnun-
gen fur die Stossrichtung «kurze und mittlere Distanzen» mit dem besten Ver-
haltnis zwischen Minderverbrauch Strasse versus Mehrverbrauch Bahn resp. 6V
gerechnet werden. Es resultiert jedoch ein absolut gesehen sehr kleiner Saldo, wes-
wegen die Bewertung neutral gegentber der Referenz ausfallt. Auch die anderen zwei
Stossrichtungen lassen Minderemissionen erwarten, die Unterschiede sind bezuglich
den direkten Emissionen aber nicht signifikant.

Emissionen Betrieb

Kurze Distanzen Kurze, mittlere Distanzen Lange Distanzen

o o O

Bei den indirekten Emissionen lassen sich aufgrund der unterschiedlichen Ausbau-
grade deutliche Unterschiede zwischen den Stossrichtungen festmachen. Da die bau-
bedingten Klimafolgen am hochsten sind, ist hier die Stossrichtung «lange Distanzen»
am nachteiligsten zu werten, wahrend die Stossrichtung «kurze Distanzen» die kleins-
ten Mehrbelastungen erwarten lasst. Die Stossrichtung «kurze und mittlere Distanzen»
wird zwischen diesen beiden Stossrichtungen liegen, da der Ausbaubedarf sich entspre-
chend unterscheidet, aber auch der Bedarf an Rollmaterial sich in der Mitte einordnet.

Emissionen indirekt

Kurze Distanzen Kurze, mittlere Distanzen Lange Distanzen

Aus Sicht Boden-/Flachenverbrauch ist mit der Stossrichtung «kurze und mittlere
Distanzen» eine gewisse Mehrbelastung zu erwarten. Zwar wird wie in der Stossrich-
tung «kurze Distanzen» vorwiegend auf ein gebautes dichtes Netz zurlickgegriffen,
das infrastrukturell nur punktuell ausgebaut wird. Jedoch sind bei der Stossrichtung der
«kurzen und mittleren Distanzen» mehr und auch langere Streckenausbauten mit ent-
sprechendem Flachenbedarf, aber vor allem entlang bereits bestehenden Strecken zu
erwarten. Bei der Stossrichtung der «kurzen Distanzen» erfolgen allféllige Ausbauten in
bereits verdichteten Siedlungsstrukturen und entlang bestehender Infrastrukturanlagen,
so dass hier keine nennenswerte zusatzliche Versiegelung resp. Flacheninanspruchnah-
me zu erwarten ist. Die Stossrichtung der «langen Distanzen» ist hingegen sehr infra-
strukturintensiv, so dass hier klar der hochste Verbrauch zu erwarten ist, welcher allen-
falls mittels kostenintensiver Kunstbauten (Tunnel) minimiert werden kann.

Flachenverbrauch

Kurze Distanzen Kurze, mittlere Distanzen Lange Distanzen
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Je nach Anteil der Kunstbauten wie Tunnel, Dédmme oder Briicken kénnen entsprechen-
de Ausbauten auch die Natur und Landschaft sowie Ortsbilder mehr oder weniger
tangieren. Daher schneidet hier die Stossrichtung der «langen Distanzen» am schlech-
testen ab. Die beiden anderen Stossrichtungen fokussieren auf bereits bestehende
Siedlungsgebiete und allfallige Ausbauten werden dort entweder entlang bestehender
Infrastrukturachsen oder aus Griinden des Stadtebaus oder Ortsbildes unterirdisch er-
folgen, es kommt also nur punktuell zu Einschrankungen.

Natur/Landschaft/Ortsbild

Kurze Distanzen Kurze, mittlere Distanzen Lange Distanzen

Fur die Akzeptanz des Schienenverkehrs ist der Larm ein entscheidender Faktor. Mit
dem Mehrverkehr und neuen Bahninfrastrukturen ist damit zu rechnen, dass es mehr
Larmbetroffene geben wird. Jedoch kann mit technischen sowie baulichen Massnah-
men die Larmzunahme begrenzt und unter Umstanden sogar vermindert werden. Aus
Sicht Larm ist fur beide Stossrichtungen «kurze Distanzen» und «kurze und mittlere Dis-
tanzen» davon auszugehen, dass allféllige Mehremissionen in den hier hoch sensiblen
Siedlungsgebieten durch technische und bauliche Massnahmen aufgefangen werden.
Bei den «kurzen Distanzen» erfolgen diese Zusatzemissionen in Gebieten, die bereits
hohe Grundimmissionen besitzen. Bei den «mittleren Distanzen» kommen punktuell
Ausbauten in den intermediaren Siedlungsgebieten mit noch nicht so hohen Grund-
immissionen hinzu. Das Mehrangebot in der Stossrichtung «lange Distanzen» durfte
gesamthaft am meisten Larm verursachen, vor allem in bislang nicht durch hohe Grund-
immissionen gekennzeichneten Gebieten. Punktuell konnten aber durch aufwandigere
Infrastrukturausbauten, wie z.B. Tunnel, die Larmemissionen reduziert werden.

Larm

Kurze Distanzen Kurze, mittlere Distanzen Lange Distanzen

4.3.5
Risiken Bau und Betrieb

Zwar durften in allen Stossrichtungen gewisse Risiken beim Bau aufgrund der Lage in
den bereits dicht bebauten Gebieten entstehen. Diese sind jedoch gesamthaft gesehen
beim grossflachigeren Ausbaubedarf in der Stossrichtung «lange Distanzen» klar am
grossten. Damit sind Ausbaubedarf und entsprechende Risiken vergleichsweise hoch,
beispielsweise durch Tunnels oder Bricken in allenfalls geologisch anspruchsvollen
oder 6kologisch sensiblen Gebieten. Bei den «kurzen» und den «kurzen und mittleren»
Distanzen erfolgt der Bau entlang bestehender Infrastrukturachsen. Hier ist vor allem
der Betrieb resp. die Storung des Regelbetriebs die gréssere Herausforderung als der
eigentliche Bauaufwand und -umfang.

Ausbaubedarf

Kurze Distanzen Kurze, mittlere Distanzen Lange Distanzen
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4.3.6
Kosten

Im Weiteren sind bezuglich der Risiken auch potenzielle Zielkonflikte beim Betrieb zwi-
schen Guter- und Personenverkehr sowie zwischen Regional- und Fernverkehr zu beur-
teilen. Durch die Konzentration auf die bereits betrieblich stark beanspruchten Strecken
und insbesondere Knoten in den Agglomerationen ist das Potenzial fur solche Zielkon-
flikte in der Stossrichtung der «kurzen Distanzen» am hdchsten. In der Stossrichtung
«kurze und mittlere Distanzen» kénnen diese Konflikte durch netzseitige Teilentflech-
tungen nur punktuell entscharft werden, l6sen aber vermutlich das Grundproblem der
hochbelasteten Knoten und der Engpésse bei der Trassennachfrage nicht substanziell.
In der Stossrichtung «lange Distanzen» kénnen diese Konflikte, insbesondere zwischen
Guter- und Personenverkehr, etwas entscharft werden, jedoch zu Lasten eines grésse-
ren Ausbaus zur Erhohung der Kapazitat.

Zielkonflikte Betrieb

Kurze Distanzen Kurze, mittlere Distanzen Lange Distanzen

Eine genaue Schatzung der Kostenfolgen ist fur die strategischen Stossrichtungen, d.h.
noch ohne konkrete Angebots- und Infrastrukturausbauten, nicht moglich. Es kon-
nen hdchstens grobe Bandbreiten abgeschatzt werden. Daher wird, wie auch bei der
Beurteilung der anderen Indikatoren, auf die «relativen» Unterschiede zwischen den
Stossrichtungen fokussiert. Die Stossrichtung «lange Distanzen» generiert mit ihrem
hohen und vor allem im Langstreckenbereich anfallenden Ausbaubedarf die hdchsten
Investitionskosten. In der Stossrichtung der «kurze Distanzen» fallen die geringsten
Investitionskosten an, auch wenn die punktuellen Ausbauten in den bereits hoch ver-
dichteten Siedlungsstrukturen und betrieblich stark beanspruchten Infrastrukturen an-
spruchsvolle Lésungen bedingen. Dies gilt auch fur die Stossrichtung der «kurzen und
mittleren Distanzen», welche jedoch auch Ausbauten in den intermedidren Siedlungs-
bereichen erfordert.

Investitionen

Kurze Distanzen Kurze, mittlere Distanzen Lange Distanzen

Bei den Folgen auf die Betriebskosten lassen sich aus dem stark ausgebauten An-
gebot sowie erhohtem Bedarf an Netzunterhalt, aber auch an Rollmaterial in der
Stossrichtung «lange Distanzen» die hochsten Betriebskosten ableiten, bzw. bei der
Stossrichtung «kurzen und mittleren Distanzen» vergleichsweise tiefere und bei der
Stossrichtung «kurze Distanzen» die geringsten Kosten.

Betrieb/Unterhalt

Kurze Distanzen Kurze, mittlere Distanzen Lange Distanzen
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4.3.7
Zusammenstellung der Bewertungen

Die folgende Tabelle 2 fasst die qualitative Bewertung der Wirkungen der drei Stoss-
richtungen nach den Kriterien in den Bereichen Verkehr, Raum, Klima und Umwelt zu-
sammen. Dabei zeigt sich, dass die Stossrichtung «langen Distanzen» fur den Bereich
Verkehr die positivste Bewertung hat, hingegen bei den Bereichen Klima und Umwelt
aufgrund des grossten Angebots- und Infrastrukturausbaus die negativste Bewertung
erhalt. Die Stossrichtung «kurze und mittlere Distanzen» zeigt eine positive Bewertung
des Bereichs Verkehr und die positivste Bewertung fur den Bereich Raum. Fir die Berei-
che Klima und Umwelt ist sie im Vergleich zur Stossrichtung «lange Distanzen» weniger
negativ. Die Stossrichtung «kurze Distanzen» weist flr die Bereiche Verkehr und Raum
die geringste positive Bewertung auf, hat aber gleichzeitig auch die am wenigsten ne-
gative Bewertung fur die Bereiche Umwelt und Klima, da der Angebots- und Infrastruk-
turausbau in dieser Stossrichtung vergleichsweise klein ist.

Stossrichtung Stossrichtung Stossrichtung
kurze Distanzen kurze, mittlere Distanzen lange Distanzen

Verlagerung PV + ++ +++

.GE) Kundennutzen PV + ++ +++

E’ Verlagerung GV ++ +++ +++
Verladernutzen GV + ++ ++

g Raumplanung + ++ +

5 Gesamtverkehr + ++ +

g Emissionen Betrieb o o o]

< Emissionen indirekt - == o

- Flachenverbrauch - —= ——

qé Natur/Landschaft/Ortsbild - - -

o)

Larm - - ==

Tabelle 2 Ubersicht Bewertung Kriterien Verkehr, Raum, Klima und Umwelt der drei Stossrichtungen

Bei den mit «Belastungen» verbundenen Wirkungsbereichen der Risiken und Kosten
zeigt sich, dass die Stossrichtung der «kurzen und mittleren Distanzen» zwischen den
beiden anderen Stossrichtungen zu liegen kommt (vgl. Tabelle 3).

Stossrichtung Stossrichtung Stossrichtung
kurze Distanzen kurze, mittlere Distanzen lange Distanzen

S Ausbaubedarf - - _—

=

&2 Zielkonflikte Betrieb - -- -

S [Investition = = —_

I

S Betrieb/Unterhalt - — —_—

Tabelle 3 Ubersicht Bewertung Kriterien Risiken und Kosten der drei Stossrichtungen
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4.4

Empfehlung Stossrichtung «Kurze und mittlere Distanzen»

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass die Stossrichtung «lange Distanzen» zwar
die grosste Verlagerung generiert, jedoch einen sehr hohen Infrastruktur- und damit
Kostenbedarf mit potenziell negativen Wirkungen auf die Umwelt aufweist bzw. am
meisten Neuverkehr erzeugt. Demgegenuber erzielt die Stossrichtung «kurze Distan-
zen» zwar bereits Anteilsgewinne des 6V im Vergleich zum Basisszenario der Ver-
kehrsperspektiven 2050. Bei dieser Stossrichtung stellt jedoch die Betriebsstabilitat auf
hochbelasteten Abschnitten in Agglomerationen eine Herausforderung dar und die
komparativen Vorteile der Bahn auf mittleren und ldngeren Distanzen kénnen zu we-
nig abgeschopft werden.

Hier setzt die Stossrichtung «kurze und mittlere Distanzen» an, welche eine vergleichs-
weise starke Verlagerung bewirkt und damit den héchsten Grenznutzen aller Stossrich-
tungen aufweist, ohne den erheblichen Infrastrukturbedarf der Stossrichtung «lange
Distanzen» auszuldsen. Mit gezielten Ausbauten kénnen zudem Entflechtungen im
Bahnnetz in dichten Siedlungsgebieten erzielt werden. Dies leistet auch einen Beitrag
zur Entlastung der Bahnhdfe in den Stadtzentren. Die Stossrichtung ist koharent, d.h.
sie unterstltzt die Bundesstrategien sowie die gesetzte Vision und Ziele der Perspektive
BAHN 2050.
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5
Folgerungen Perspektive
BAHN 2050 und Ausblick

5.1
Folgerungen Perspektive BAHN 2050

Aus den dargestellten Entwicklungen und Potenzialen (Kapitel 2), der Vision und den
Zielen (Kapitel 3) sowie der Stossrichtung (Kapitel 4) lassen sich sechs zentrale Folgerun-
gen zur Perspektive BAHN 2050 ziehen:

1. Der Modalsplit der Bahn ldsst sich mit einem Angebotsausbau weiter
erhohen und leistet damit einen Beitrag zur Klimastrategie des Bundes.

Zur Erreichung des Klimaziels fiir den Sektor Verkehr sind aber weitere
Massnahmen notwendig.

Seit rund zehn Jahren stagniert der Anteil des 6V und des Schienenguterverkehrs in der
Schweiz trotz bedeutender Investitionen in deren Ausbau. Laut Verkehrsperspektiven
2050 wird der Modalsplit des 6V bis 2050 um gut 3 Prozentpunkte zunehmen, jener
des Schienenguterverkehrs bleibt ungefahr stabil. Mit der Stossrichtung «kurze und
mittlere Distanzen» werden die Starken der Bahn dort genutzt, wo sie die grosste Wir-
kung entfalten. Mit den entsprechenden Angebotsverbesserungen kann der Modalsplit
um circa 3 Prozentpunkte im Personenverkehr, bzw. circa 10 Prozentpunkte im Guter-
verkehr, gesteigert werden. Dies ist einerseits beachtlich und leistet einen Beitrag zu
den Ubergeordneten Zielen und Strategien des Bundes, insbesondere zu Verkehr, Raum,
Energie und Umwelt. Gleichzeitig ist diese Verlagerung fur die Erreichung des Klimaziels
aber nicht ausreichend'. Das bedeutet, dass die Verbesserung der Angebote der Bahn
und des 6V allein nicht die fur das Klimaziel erforderliche Verlagerung auf die Bahn be-
wirken kénnen. Dafur sind weitere Massnahmen und Regulierungen in anderen, nicht
bahnspezifischen Bereichen notwendig.

2. Neben der Angebotsentwicklung sind weitere Massnahmen

in den Bereichen Verkehrsnachfrage und Raumentwicklung notwendig.

Der Ausbau des 6V-Angebots und des Schienenguterverkehrs ist ein zentraler Faktor fur
die Beeinflussung des Modalsplits. Allerdings wird der Modalsplit bzw. die Verkehrsmit-
telwahl neben dem Verkehrsangebot auch von anderen Faktoren wie z.B. Ziel, Zweck,
Zeitbudget, der Besitz eines 6V-Abonnement, Kosten, Gewohnheiten oder Lebenswei-
se beeinflusst. Dabei bestimmen die Bereitschaft der Bevolkerung aber auch die rdum-
lichen Gegebenheiten das Zusammenspiel zwischen Angebot und Nachfrage stark.
Auch der Komfort im Rollmaterial und der Zugang zur Bahn werden immer wichtiger
im Hinblick auf die Alterung der Gesellschaft und die Freizeitgesellschaft.

11 vgl. auch Exkurs zum Nationalforschungsprogramm NFP73 (INFRAS/ETH Zirich 2022)
in Kapitel 2.8.
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Die Verkehrsunternehmen mussen vor diesem Hintergrund in der Produkteentwicklung
noch agiler werden. lhre Verkehrsangebote und Dienstleistungen sind den wandelnden
Bedurfnissen und Erwartungen der Kundschaft stetig anzupassen. Ein spezielles Augen-
merk gilt es auch auf die sogenannte erste und letzte Meile zu richten, da der Weg von
und zur Bahn, sei dies mit dem Bus, Tram, Velo, Fussweg oder Park & Ride-Angebot, oft
noch eine Harde darstellt. Deshalb sind auch hier Verbesserungen anzustreben.

Gleiches gilt fur den Guterverkehr, bei welchem insbesondere der Mehrfachumschlag
von Waren resp. der Vor- und Nachlauf die Kosten, die Transportzeit, die Zuverlassigkeit,
die Planbarkeit und die Transportqualitdt beeinflussen. In der Raumplanung sind des-
halb geeignete Logistikflachen in Nahe nachfragestarker Nutzungen zu berticksichtigen.

Bei der Raumentwicklung sind alle Staatsebenen gefordert. Bund, Kantone und Ge-
meinden sind verantwortlich, dass Verkehrs- und Raumentwicklung abgestimmt wer-
den. Die raumliche Einbindung hat einen indirekten Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl
und somit auf den Modalsplit. Veranderungen in der Raumordnung verandern auch
die Distanzen zwischen verschiedenen Aktivitaten. Zudem eignen sich nicht alle Rdume
gleich gut fur jedes Verkehrsmittel. Der 6V entfaltet seine Biindelungswirkung beson-
ders in Gebieten mit vielen Arbeitsplatzen und dichter Besiedlung. Das grésste Nach-
frage- und Verlagerungspotenzial der Bahn liegt in den Agglomerationen, insbesondere
in den Grenzregionen. Die Starken der Bahn, insbesondere die grosse Beférderungska-
pazitat auf kleiner Flache und der vergleichsweise geringe Energieverbrauch und THG-
Ausstoss bei guter Auslastung, kénnen aber nicht in allen Raumtypen gleich gut aus-
geschopft werden. Je nach raumlicher Struktur rticken auch alternative Verkehrsmittel
in den Vordergrund. Sei dies in stadtischen Raumen, in welchen z.B. ein Tram, eine
Metrolinie oder ein Bussystem geeignetere Losungen bieten, oder im landlichen Raum,
wo eine Erschliessung auf der Strasse mit einem geeigneten offentlichen Verkehrsmittel
oder der elektrisch-getriebene MIV vorteilhafter sein kédnnen.

3. Der weitere Bahninfrastrukturausbau muss gezielt erfolgen,

die Inwertsetzung der bestehenden Infrastrukturen hat Vorrang.

Die Arbeiten fur die Perspektive BAHN 2050 haben gezeigt, dass der alleinige Ausbau
des Bahnangebots nicht die fur die Erreichung des Klimaziels notwendige Verlagerung
bewirken kann. Ohne weitere Massnahmen besteht das Risiko, dass Bahnangebot und
Infrastruktur zwar ausgebaut werden, diese aber den erwlnschten Effekt nicht erzie-
len bzw. nicht ausgelastet werden. Dazu kommt, dass weitere Ausbauten aufgrund
der vielféltigen Nutz- und Schutzinteressen schwierig umsetzbar sind. Der Fokus ist
zunachst auf die Ertlichtigung von Rollmaterial mit grésseren Kapazitdten und den Aus-
bau der Publikumsanlagen in den Bahnhofen zu richten. Netzausbauten stehen ergén-
zend dazu und sollten neben erhdhten Kapazitaten weitere Nutzen erzielen, insbeson-
dere betriebliche Flexibilitdt und Entflechtungen. Zudem sind moglichst umwelt- und
siedlungsschonende Bauwerke anzustreben.

4. Der Einsatz neuer Technologien zur Sicherstellung von Zuverlassigkeit,
Betrieb und Unterhalt wird immer wichtiger.

Je starker die Netze ausgelastet sind, desto wichtiger sind effizienzsteigernde Massnah-
men zur Sicherstellung von Zuverlassigkeit, Betrieb und Unterhalt. Im Zuge der Digitali-
sierung und Automatisierung werden dazu laufend neue Technologien entwickelt, die
konsequent zu nutzen sind. Generelle Voraussetzung fur die weitere Automatisierung
ist die flachendeckende Einflhrung von untersttitzenden Betriebssystemen. Der Nutzen
eines (teil-Jautomatisierten Betriebs ist bedeutend, aber nur in Kombination mit wei-
teren Technologien zur effizienteren Infrastruktur- und Fahrzeugnutzung zu erreichen,
wie zum Beispiel Geschwindigkeitskontrolle, Baustellenmanagement, sensorgesteuerte
ZustandsUberwachung, automatisierte intermodale Umschlagsplattformen oder auto-
matische Kupplung. Mit der digitalen Ausristung der Fahrzeuge ist aber auch ein er-
hohter Bedarf von softwareseitigen Aktualisierungen verbunden.
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5.2
Ausblick

Neben der Betriebsstabilitdt und Zuverlassigkeit ist auch die Flexibilisierung des Bahnan-
gebots immer wichtiger. Gesellschaftliche und 6konomische Trends wie flexible Arbeits-
und Lebensformen, E-Commerce und individualisierte Gutertransportketten erhdhen
die Anspruche an flexiblere Angebote. Die Fahrplangestaltung muss deshalb, basierend
auf dem bewahrten Taktfahrplan, flexibler werden.

5. Das Bahnsystem in der Schweiz kann seine Energie- und Klimabilanz

weiter verbessern.

Durch die stark auf Wasserkraft basierende Energieversorgung weist der Bahnbetrieb
in der Schweiz bereits heute im Vergleich zu anderen Verkehrstragern betreffend THG-
Emissionen einen geringen Ausstoss auf. Die Energie- und Klimabilanz des Bahnsystems
in der Schweiz ldsst sich aber weiter optimieren, d.h. der Mehrverbrauch durch Ange-
botserweiterungen soll durch technische Massnahmen kompensiert werden. Dies gilt
fur den Schienenguter- und Rangierverkehr mit seinem alteren und teilweise noch fossil
betriebenen Rollmaterial starker als fur den Personenschienenverkehr.

Deutlich relevanter als die direkten Emissionen des Bahnbetriebs sind jedoch die indirek-
ten Energie- und THG-Emissionen (rund 90 Prozent) zur Bereitstellung der Infrastruktu-
ren und des Rollmaterials sowie bei der Beschaffung von Bau- und Unterhaltsleistungen.
Hier musste mit zusatzlichen Regulierungsmassnahmen angesetzt werden, um bis 2050
die Klima- bzw. Energieziele zu erreichen.

Weiteres Ausbaupotenzial besteht zudem in der Produktion erneuerbarer Energien im
Bahnsystem. Gebadude- und sonstige Infrastrukturflachen kénnen noch konsequenter
mit Photovoltaikanlagen ausgestattet werden.

6. Alternative Verkehrssysteme sinnvoll einsetzen.

Zurzeit sind alternative Verkehrssysteme in Entwicklung. Dazu zahlen insbesondere Va-
kuumzuge. Die Technologie ist noch in Entwicklung. Die Fachwelt sieht auf absehbare
Zeit keine sinnvolle Anwendung fir die Schweiz: Neben den sehr hohen Kosten und
den noch offenen technologischen Fragen sind vor allem die starren Punkt zu Punkt
Verbindungen in der kleinrdumig strukturierten Schweiz und auch vor dem Hintergrund
der immer bedeutsamer werdenden «letzten Meile» wenig nachfragegerecht. Hinsicht-
lich neuer Technologien zurzeit am konkretesten geplant wird Cargo sous terrain (CST)
mit einer beabsichtigten Pilotstrecke. Technologisch ist CST kein Vakuumzug, sondern
entspricht einem grosstenteils unterirdisch betriebenen, automatischen Fordersystem.

Die Stossrichtung «kurze und mittlere Distanzen» der Perspektive BAHN 2050 ist
kompatibel mit einem allfélligen zusatzlichen System wie CST, sie setzt aber vor dem
Hintergrund der grossen Unsicherheiten zu deren Realisierung nicht darauf auf. Trotz
diesen Unsicherheiten ist die weitere Entwicklung von neuen visionaren Systemen zu
beobachten und wo vielversprechend seitens Bund auch aktiv zu begleiten.

Die Stossrichtung der «Weiterentwicklung der Bahn auf kurzen und mittleren Distan-
zen» wird in einem néachsten Schritt rdumlich konkretisiert. Unter Berlcksichtigung
der bestehenden Bahninfrastruktur, dem Gesamtverkehrssystem und der Siedlungs-
entwicklung werden die Angebotsentwicklungen identifiziert, welche die Ziele und
Verlagerungspotenziale gemass der Stossrichtung am besten erreichen respektive ab-
schopfen kénnen. Dies beinhaltet richtungsweisende Aussagen zu Verkehrsangeboten
und funktionalen Ansdtzen im Personen- und GuUterverkehr, sowie Aussagen zu poten-
ziellen Standorten von Verkehrsdrehscheiben und intermodalen Umschlagsplattformen
bzw. City-Logistik Anlagen. Die Raumentwicklung und die Verkehrsplanung sind opti-
mal aufeinander abzustimmen.
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Diese auf die raumliche Konkretisierung bezogene Arbeit erfolgt bis Ende 2023. Die
Ergebnisse werden zu einem spateren Zeitpunkt publiziert. Die Perspektive BAHN 2050
als gesamtes dient als strategische Basis flr die nachsten Ausbauschritte der Bahn-
infrastruktur.

5.3
Beantwortung des Postulats 17.3262 «Verkehrskreuz Schweiz
und Vision Eisenbahnnetz»

Mit der vorliegenden Perspektive BAHN 2050 zeigt der Bundesrat auf, wie sich die
Bahn langfristig weiterentwickeln und wo die Schwerpunkte gelegt werden sollen. Sie
bildet die Grundlage fur die weiteren Ausbauschritte der Bahninfrastruktur. Hingegen
ist sie kein Angebotskonzept. Sie legt bspw. nicht fest, ob in Zukunft «Shuttle-Zlge»
zwischen den Bahnknoten verkehren, ob das Knotensystem beibehalten oder welche
Infrastrukturprojekte realisiert werden sollen.

Die Vision der Perspektive BAHN 2050 leitet sich aus den fur die Bahn relevanten Bun-
desstrategien ab. Sie tragt dem Zusammenhalt des Landes sowie der volkswirtschaft-
lichen Bedeutung der Bahn Rechnung und unterstreicht die wichtige Rolle der Bahn zur
Erreichung des Klimaziels der Schweiz. Im Sinne des im Postulats 17.3262 gewUnschten
Masterplans fur die Bahn zeigt die Perspektive BAHN 2050 mit der Stossrichtung «kurz-
und mittleren Distanzen» flr den Personen- und Guterverkehr die Schwerpunkte fur
die Entwicklung des Bahnnetzes auf strategischer Ebene auf. Das Bahnangebot soll vor
allem dort verbessert werden, wo die spezifischen Starken der Bahn, insbesondere die
grosse Beforderungskapazitat auf kleiner Flache und der vergleichsweise geringe Ener-
gieverbrauch bei guter Auslastung, zum Tragen kommen. D.h. nebst der Sicherstellung
der Grunderschliessung und der Sicherung der Kapazitat fur den Guterverkehr liegt der
Fokus auf der Verbesserung des Angebots innerhalb und zu den Agglomerationen (inkl.
Grenzraum) sowie dem Zugang zur Bahn sowohl fur den Personen- als auch fir den
Guterverkehr. Dort wo die Bahn gegenuber der Strasse nicht konkurrenzfahig ist, sollen
Massnahmen fur Fahrzeitverktrzungen in Betracht gezogen werden. Allgemein sind
auf dem Netz fur die erwinschte Verlagerung die notwendigen Kapazitaten sicherzu-
stellen bzw. zu schaffen. Im internationalen Personenfernverkehr sollen haufigere und
gut vernetzte Verkehrsangebote sowie gezielte Fahrzeitverklrzungen die Attraktivitat
der Bahn erhohen. Generell sind die Méglichkeiten der technologischen Entwicklungen
fur die Verbesserung des Bahnangebots systematisch zu bertcksichtigen. Mit der noch
laufenden Konkretisierung wird die Perspektive BAHN 2050 raumlich verankert.

In der Perspektive BAHN 2050 wurden ebenso die Potenziale von technologischen Ent-
wicklungen fur das System Bahn in der Schweiz bis 2050 beurteilt. Alternative Ver-
kehrssysteme wie z.B. Vakuumztge werden von Experten kritisch beurteilt. Ihrer An-
sicht nach ist es zum heutigen Zeitpunkt unwahrscheinlich, dass solche alternativen
Verkehrssysteme eine sinnvolle Antwort auf die zukUnftigen Herausforderungen der
Mobilitdt in der Schweiz liefern kénnen. Die Stossrichtung «kurze und mittlere Distan-
zen» der Perspektive BAHN 2050 ist mit einem allfélligen zusatzlichen System wie CST
kompatibel, aber dieses ist nicht Voraussetzung. Trotz diesen Unsicherheiten ist die
weitere Entwicklung von neuen oder alternativen Verkehrssystemen zu beobachten
und wo vielversprechend seitens Bund auch aktiv zu begleiten.
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