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Evaluation 1. Etappe BAHN 2000

Die unabhangige Evaluation der 1. Etappe von BAHN 2000 priift, ob die Ziele der bundesrat-
lichen Botschaft zur 1. Etappe BAHN 2000 erreicht wurden. Es handelt sich primar um eine
Wirkungsanalyse. Verfasst wurde sie im Auftrag des Bundesamtes fur Verkehr von Ver-
kehrsexperten des Biros INFRAS in Bern. Sie erganzt den Schlussbericht des BAV zu
BAHN 2000 und bestatigt dessen Erkenntnisse.

Folgende Fragen leiteten die Evaluation:

¢ Angebot: Sind die Planvorgaben punkto Haufigkeit, Reisezeiten, Direktheit und Be-
quemlichkeit erreicht worden?

e Nachfrage: Sind die Erwartungshaltungen punkto Nachfrageentwicklung und Umstei-
geeffekte von der Strasse auf die Schiene erreicht worden?

Methodisch basiert die Evaluation auf einer Vorher-Nachher-Befragung von 4000 Personen,
einer quantitativen Angebots- und Nachfrageanalyse sowie weiteren Grundlagen (Statistiken,
Experteninterviews). Untersucht wurde der Zeitraum zwischen 1996 und 2005 mit einem
speziellen Blick auf den Angebotssprung 2004-05. Die Analyse konzentriert sich schwerge-
wichtig auf den Personenfernverkehr.

Verschiedene, bereits vorhandene Datensatze wurden herangezogen, um die erhobenen
Daten auf ihre Plausibilitat zu Gberprifen. Mit diesen Daten konnten auch zur Wirtschaftlich-
keit und Umwelt erste Antworten gefunden werden.

Angebotsveranderungen

Haufigkeiten: Die anvisierten Planvorgaben wurden mit +20% Frequenzsteigerungen zwi-
schen 1996 und 2005 im Fernverkehr und +30% Zugkilometer erreicht bzw. Uberboten. Die
regionale Verteilung ist unterschiedlich. Grosste Gewinner sind der Espace Mittelland, ge-
folgt von der Zentralschweiz, Zurich und der Ostschweiz. Die Haufigkeiten konnten zwischen
1996 und 2005 auch im Regionalverkehr verbessert werden, wenn auch insgesamt weniger
stark als im Fernverkehr.

Reisezeiten: Die anvisierten Planvorgaben konnten mit durchschnittlich -7% Reduktion der
Reisezeit im Fernverkehr weitgehend erreicht werden. Die Reisezeitgewinne sind im Fern-
verkehr in den Grossregionen Espace Mittelland und Zirich ausgepragter als in den Ubrigen
Regionen.

Piinktlichkeit: Gemass SBB-Statistik konnte die Plinktlichkeit zwischen 2004 und 2005 auf
hohem Niveau nochmals leicht verbessert werden.



Bequemlichkeit: Im Rahmen von 1. Etappe BAHN 2000 wurden erhebliche Mittel in neues
Rollmaterial investiert. Die entsprechend positive Wahrnehmung wird auch in der Befragung
bestatigt.

Wahrnehmung des Angebots

Gemass Befragung haben sich bei rund 70% der Leute, die Erwartungen an das neue Ange-
bot hegten, diese mehrheitlich oder vollstandig erfullt. Dies ist als gutes Gesamtzeugnis zu
beurteilen. Was zukiinftige Investitionen ins OV-System Schweiz betrifft, so wiinschen die
Befragten eine leichte Prioritat bei der weiteren Verbesserung der Haufigkeit und Direktheit
der Zuge. Kirzere Reisezeiten, bessere Anschlusszeiten, héhere Plnktlichkeit und Bequem-
lichkeit scheinen demgegenuber besser erfullt zu sein. Hinsichtlich Verkehrsbereichen hat
der Ausbau des Agglomerationsverkehrs deutlich Vorrang.

Nachfrageveranderungen

Die urspringlichen Erwartungen haben sich punkto Nachfrage erfillt. Die Personenverkehrs-
leistung im Fernverkehr stieg zwischen 1996 und 2005 um 27.5%, davon alleine +7% zwi-
schen 2004 und 2005. Auch im Regionalverkehr konnten je nach Region beachtliche Steige-
rungen erreicht werden, auch wenn das Wachstum gesamtschweizerisch tiefer liegen durfte
als im Fernverkehr. Regional bzw. nach Verkehrskorridoren betrachtet zeigt sich insgesamt
eine recht gute Ubereinstimmung zwischen Angebotsausbau und Nachfragesteigerung.

Die Modellberechnungen haben ergeben, dass etwas mehr als die Halfte der Nachfragestei-
gerungen im Fernverkehr strukturell bedingt sind, d.h. auf Bevolkerungs- und Einkommens-
entwicklungen sowie auf Veranderungen im Mobilitdtsverhalten zurtckzuflhren sind. Etwas
weniger als die Halfte der Nachfragesteigerung kann auf das verbesserte Angebot zurtickge-
fuhrt werden. Das entspricht in etwa den Erwartungen.

Umwelt, Wirtschaftlichkeit

Der Nutzen der 1. Etappe BAHN 2000 fir die Umwelt steht weniger im Zentrum. Energetisch
kann zwar von einem nennenswerten, letztlich aber begrenzten direkten Beitrag zur CO2-
Problematik ausgegangen werden. Im Rahmen der Rollmaterialerneuerung konnte zudem
die Larmbelastung namhaft gesenkt werden. Auf der anderen Seite musste eine gewisse
Flache Land verbaut werden. Die Auswirkungen wurden jedoch durch flankierende Mass-
nahmen gemildert.
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Fir die Evaluation wurde keine eigenstandige Wirtschaftlichkeitsrechnung durchgefuhrt. Ein
Blick auf die wichtigsten statistischen Kennziffern im Bereiche der 6ffentlichen Abgeltungen
sowie ein Vergleich zwischen betriebswirtschaftlicher IST-Situation und entsprechenden
Prognosen des BAV (WIRE) lassen jedoch insgesamt einen positiven Schluss punkto Wirt-
schaftlichkeit zu.

Fazit

Der umfassende Ausbau und die Modernisierung der Bahninfrastruktur sind mit der 1. Etap-
pe BAHN 2000 geglickt. Die Passagiere nehmen dies wahr und reagieren mit einer erhdh-
ten Nachfrage. Nur ein kleiner Teil dieses Nachfragewachstum dirfte jedoch auf echte Um-
steigerlnnen von der Strasse zurlckzufuhren sein. Vor allem der strukturell bedingte Neu-
verkehr konnte auf die Schiene gelenkt werden. Ein weiterer Teil der Nachfragesteigerung ist
durch das verbesserte Angebot entstanden.

Die Abstimmung zwischen Fern- und Regionalverkehr kann als gut gelungen beurteilt wer-
den. Der Grund dafir liegt im Knotenprinzip mit Fokussierung auf die Transportkette. Dies
bringt Nutzen fir beide Verkehrsbereiche. Mit der Etappierung von BAHN 2000 sind jedoch
auch Verpflichtungen gegentber den Regionen eingegangen worden, welche bisher eher
unterdurchschnittlich profitieren konnten. Es wird eine zentrale Herausforderung zukiinftiger
Investitionen sein, den Zielkonflikt zwischen weiterem Ausbau in nachfragstarken Regionen
und periphereren Gebieten der Schweiz zu I6sen, wofir der Infrastrukturfonds ein Instrument
sein kann.
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