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Veränderung des
Schweizer Schienennetzes

AAbstract
Die Schweiz besitzt das dichteste Schienen-
netz der Welt, und es werden pro Person am
meisten Kilometer zurückgelegt. So ein be-
achtliches Werk entsteht nicht von heute
auf morgen. Deshalb interessierte es uns, zu
wissen, wie es entstanden ist und sich im
Laufe der Zeit verändert hat. 
In diesem Dokument wird die Schweizer Ei-
senbahngeschichte von ihren Anfängen an
beleuchtet, und es wird erläutert, wann und
weshalb Veränderungen und Entwicklungen
stattgefunden haben. Darüber hinaus werfen
wir am Ende noch einen Blick auf die zukünf-
tigen Herausforderungen, denen sich der ÖV
in Bezug auf Kapazitätsprobleme stellen
muss.
Kann das Schweizer Schienennetz noch aus-
gebaut werden?

Einleitung
Wir sind begeisterte ÖV-Pendler. Zusammen
legen wir mit dem Zug jährlich ca. 50000 Ki-
lometer zurück, fahren also mehr als ein Mal
um die Erde. Selbstverständlich sind wir auch
beide im Besitz eines GA. 
Das Stichwort Veränderung bringen wir mit
dem Schweizer Schienennetz in Verbindung.
Um unsere Informationen zu erhalten, haben
wir unter anderem die SBB Historic Biblio-
thek in Bern sowie das Verkehrshaus in
Luzern   besucht. Uns interessiert, wie die
Schweiz es geschafft hat, ein so gut funk-
tionierendes Netz aufzubauen. 
Des Weiteren wollen wir durch das Schreiben
dieser BMA fundiertes Hintergrundwissen
über die Bahn und das Schienennetz in der
Schweiz erlangen. Wir fragen uns, wie weit
das bereits dichteste Schienennetz der Welt
überhaupt noch ausbaufähig ist und wie der
rasante Anstieg der Passagierzahlen in Zu-
kunft bewältigt werden soll.
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1  Die Geburt der Eisenbahn

In den Dreissigerjahren des 19. Jahrhunderts
wurde Europa von einem Eisenbahn-Bau-
rausch erfasst. Bis in der Schweiz jedoch die
Idee des Baus einer Eisenbahn umgesetzt
werden konnte, dauerte es seine Zeit. Es
fehlte ein einheitlicher Bundesstaat. Die Eid-
genossenschaft bestand vielmehr aus einzel-
nen unkoordinierten Kantonen. 
Auch fehlte die drängende Nachfrage nach
einem neuen Transportmittel, da es noch
keine Schwerindustrie gab, die diese neue
Art des Warenverkehrs gefordert hat. 

Man muss sich den Verkehr in der Vor-Eisen-
bahn-Zeit in der Schweiz so vorstellen, dass
Postkutschen über die gefährlichen Pässe
fuhren. Ihnen folgten Privatkutschen und
Säumer. Um zwei Zentren wie Zürich und
Genf zu verbinden, waren diese Postkut-
schen tagelang unterwegs. 
Ein weiterer Hinderungsgrund für die langsa-
mere Entwicklung der Eisenbahn in der
Schweiz war die schwierige Topografie, wel-
che die Ingenieure vor erhebliche technische
Probleme stellte. Das erschwerte die Planun-
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gen, und so wurde der erste Bahnhof, der in
Schweiz gebaut wurde, in Basel von den
Franzosen realisiert. 

Unter dem Druck, von ausländischen Bahn-
gesellschaften überrollt zu werden und die
eigene Entwicklung nicht mehr ausreichend
selbst beeinflussen zu können, begann auch
die Schweiz mit der Eisenbahnplanung. 
1848 wurde der schweizerische Bundes-
staat gegründet, dessen Parlament sich nun

mit der Frage beschäftigte, ob private oder
staatliche Organisationen die Eisenbahn
bauen und betreiben sollten. 
20 Jahre nach dem Bau der ersten Eisen-
bahn in England startete mit der Spanisch-
Brötli-Bahn das erste Bahnprojekt in der
Schweiz. Diese erste rein schweizerische
Strecke zwischen Zürich und Baden wurde
von der SNB, der Schweizerischen Nordbahn,
errichtet. Zu dieser Zeit umfasste vergleichs-
weise das deutsche Schienennetz bereits
1500 Kilometer. 
Im Jahre 1852 wurde im Parlament das erste
Eisenbahngesetz verabschiedet, welches die
Frage der Eisenbahn privaten Organisationen
unter der Aufsicht der Kantone überlies.
Ausserdem beschloss der damals junge
Bund die einheitliche Spurweite von 1435
Millimeter (Bergbahnen durften abweichen).
Zudem sicherte er sich ein gewisses Mitspra-
cherecht, was die Linienführung anging. 
In den Kantonen bewirkte die vom Bund ge-
währte Autonomie, dass in allen Regionen Ei-
senbahngesellschaften wie Pilze aus dem
Boden schossen. Lokale Interessen waren
also der Motor der Entwicklung.
(Quelle: Schweiz – Die Eisen bahn ge schichte, S. 18f.) 3

2   Fahrplanauskunft der ersten schweizerischen Eisen-
bahnstrecke Zürich–Baden



2  Die Überwindung der Alpen

Ende der Fünfizigerjahre des 19. Jahrhun-
derts entwickelte sich eine regelrechte Bau-
euphorie, welche dafür sorgte, dass die
Voralpen und das gesamte Mittelland mit
einem dichten Schienennetz überzogen wur-
den. Rund zehn Jahre später umfasste das
Schienennetz 1300 Kilometer und nochmals
weitere zehn Jahre später, in den Siebziger-
jahren, existierten bereits 2730 Bahn-Kilo-
meter.
Auch im italienischen Teil der Schweiz gab
es im Jahre 1874  zwei Strecken. Es zeigte
sich schon früh, dass für die Anbindung des
Tessins und des südlichen Auslands an den
Norden noch eine Alpendurchquerung benö-
tigt wurde, um das Gesamtkunstwerk
Schweizer Eisenbahn zu vervollständigen.
Der Druck der Nachbarländer, die Schweiz
ohne Alpendurchquerung zu umfahren,
sorgte dafür, dass 1871 die Gotthardbahn-
Gesellschaft unter der Leitung des Zürcher
Bankiers Alfred Escher gegründet wurde.
Das Millionenprojekt Tunnelbau durch das
Gotthard-Massiv wurde anschliessend ausge-
schrieben. Eine neugegründete Firma aus
Genf, mit Louis Favre als Geschäftsführer,
erhielt die Zusage für die Bauarbeiten. 

Ein Jahr später begannen auf der Nordseite
des Gotthards in Göschenen und auf der
Südseite in Airolo die Bauarbeiten des 15 Ki-
lometer langen Scheiteltunnels. Er startete
noch vor der Erstellung der zuführenden
Nord- und Südrampe. Nach neun Jahren Bau-
zeit (15 Monate später als geplant) waren
177 Tote und 400 Schwerverletzte zu be-
klagen. Der Tunnel wurde 1880 auch vor
den Rampenstrecken fertig. So begann der
Betrieb anfangs im Inselbetrieb. Was bedeu-4

3   Le chef d'Entreprise de Grand Tunnel de Gothard
Louis Favre



tet, dass zwei kleine Dampflokomotiven, die
durch den neuen Scheiteltunnel fuhren, die
alten Postkutschen über den Gotthardpass
ersetzten. Ein halbes Jahr später wurde auch
die nördliche und südliche Zufahrtsrampe
fertiggestellt. Speziell und baulich sehr auf-
wendig an diesen Teilstücken sind die Spiral-
und Kehrtunnels, welche die Strecke künst-
lich verlängern, damit die Züge die enorme
Steigung überwinden können. Einem auf-
merksamen Bahnfahrer sind diese Tunnels si-
cher ein Begriff, da sie den Blick auf die
Kirche bei Wassen aus drei verschiedenen
Perspektiven ermöglichen.

Noch im selben Jahr wurden die Streckenab-
schnitte zwischen Bellinzona, Lugano und
Luino eröffnet. Die erste durchgehende
Strecke von Deutschland durch die Schweiz
nach Italien war geschafft.
Diese relativ neue Infrastruktur brachte der
Schweiz einen erheblichen Aufschwung als
Industriestaat. Einerseits entstand die Nach-
frage nach selbst produziertem Stahl, ande-
rerseits ermöglichte die Bahn den Transport
auch von sehr schweren Gütern. Ausserdem
erlebte mit den zahlreichen aufkommenden
Bergbahnen auch der Tourismus in den Ber-
gen einen gewaltigen Aufschwung.
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4   Aufwendiger Streckenbau mit Kehr- und Spiraltunnels rund um das Dorf Wassen

5   Ankunft des ersten
Personen zuges im Bahnhof
Bellinzona

(Quellen: Wikipedia,
Schweiz - Die Ei sen -
bahn ge schichte, 
S. 25 –27)



3  Die Gründung der SBB

In der Anfangszeit waren die Bahnen alle in
Privatbesitz und arbeiten eher gegen- als
miteinander. Dies war nicht im Interesse der
Regierung und der Kunden. Daher wurde in
einer Volksabstimmung 1898 der Idee einer
Verstaatlichung der Eisenbahn in der
Schweiz zugestimmt. 
1902 schlug dann die Geburtsstunde der
Schweizerischen Bundesbahnen (SBB), wel-
che die bisher bestehenden Privatbahnen,
die Schweizerische Centralbahn (SCB), die
Nordostbahn (SNB) und die Vereinigten
Schweizerbahnen (VSB), aufkauften. 1909
kam noch die Gotthardbahn-Gesellschaft
dazu, womit die SBB auch über die wichtige
Nord-Süd-Verbindung über die Alpen verfüg-
ten. 
Da jede einzelne Gesellschaft unterschiedli-
ches Lokomotiven besass, waren die SBB
daran interessiert, diese möglichst schnell
auszumustern. Aus diesem Grund bestellten
sie bei der SLM in Winterthur neue, eigene
und vor allen Dingen einheitliche Dampfloko-
motiven.

Diese Umstellung veränderte die Bahnland-
schaft in der Schweiz nachhaltig. Die effek-
tive Nutzung des Eisenbahnnetzes wurde
durch nationale Züge ermöglicht, wo vorher
viele einzelne regionale Bahnkorridore exis-
tierten. 
(Quelle: Die Eisenbahngeschichte: S. 48f.)

BBahngesellschaften 
in der Schweiz

Rund 40 Prozent der Bahngesellschaften in
der Schweiz sind heute privat, also im Besitz 
der jeweiligen Kantone. 
Es muss unterschieden werden zwischen Ei-
senbahn-Infrastrukturunternehmen, das sind
Bahn       ge sellschaften, welche eigene Strecken
in Betrieb haben, und Eisenbahn-Verkehrs-
unternehmen, welche nur Strecken von an-
deren Bahnen befahren, jedoch kein eigenes
Streckennetz besitzen.
(Quelle: Wikipedia, Liste der Schweizer 
Eisenbahngesellschaft)
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4  Schmalspurbahnen

Beim Betrachten der Eisenbahnlandschaft
der Schweiz richtet sich das Augenmerk oft
nur auf die Normalspur. Im Vordergrund ste-
hen die schweren, langen Personen- und Gü-
terzüge. Doch das gesamte Schweizer
Schienennetz besteht aus weit mehr als nur
Normalspurstrecken. Verschiedene Gesell-
schaften betreiben insgesamt 1030 Kilome-
ter Schmalspurstrecken. Der grösste Teil
befindet im Kanton Graubünden und wird
von der Räthischen Bahn betrieben. 
Die schmale Spurweite zeigt sich in der Ge-
birgslandschaft als klarer Vorteil. In den Kur-
ven werden schmalere Radien verwendet,
und somit können die Steigstrecken kürzer
gebaut werden als mit Normalspur. Auch die
Züge sind schmaler und wirken zierlicher,
was der RhB leicht das Image einer Touris-
tenbahn verleiht. Trotzdem deckt sie neben
dem Personen- auch den Gütertransport auf
den oft anspruchsvollen Strecken ab. 
Ein besonderes touristisches Highlight ist die
Strecke von St. Moritz oder Davos ins Wallis
nach Zermatt. Zusammen mit der Matter-
horn-Gotthardbahn betreibt die RhB den
Glacier Express, welcher hoch oben auf den
Bergen den Gotthard-Scheiteltunnel und den

Gotthard-Basistunnel kreuzt. Dieser presti-
geträchtige Zug ist international als lang-
samster Schnellzug bekannt. Der RhB geht
es in erster Linie nicht um Geschwindigkeit,
sondern darum, die Reisenden sicher, kom-
fortabel und erlebnisreich über die Berge zu
bringen. Dies ist gerade im Winter, wenn
grosse Schneemassen den Betrieb erschwe-
ren, ein Meisterwerk. 
Die schweizerische Eisenbahngesetzgebung
unterscheidet nicht zwischen Strassenbahn
und Eisenbahn, was zu Vermischungen die-
ser beiden Transportbetriebe führt. Die RhB
und auch andere Schmalspurunternehmen
fahren teilweise als Strassenbahnen durch
Ortschaften, z. B. in Le Prese, und Trambe-
triebe legen Überlandstrecken zurück.
(Quelle: Wikipedia, Schienenverkehr in der Schweiz)
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5  Elektrifizierung

Die Idee der Schweizer Eisenbahn ist aus der
Angst heraus entstanden, von den ausländi-
schen Bahnen überrollt zu werden. Die Elek-
trifizierung sämtlicher Strecken entstand
aus einer ähnlichen Not heraus. Der Eisen-
bahnverkehr in der Zeit vor dem Ersten
Weltkrieg war abhängig vom Rohstoff Kohle,
welcher aber nicht auf schweizerischem Ge-
biet abgebaut werden kann. Es bestand also
eine Abhängigkeit vom Handel mit dem Aus-
land. 
Als dann 1914 der Erste Weltkrieg ausbrach
und überall für den Krieg mobilgemacht
wurde, wurde allmählich die Kohle für die
schweren Dampflokomotiven knapp. 
Um dieser Abhängigkeit zu entgehen, suchte
die Schweiz eigene Lösungen. Für einmal
sollten die gewaltigen Berge und Höhenun-
terschiede, welche den Bau von neuen Stre-
cken und Trassen erschwerten, zum Vorteil
werden. Denn mit dem Wasser aus den Ber-
gen steht der Schweiz ein Rohstoff im Über-
mass zur Verfügung, der bis dahin zu wenig
eingeplant und genutzt wurde. 

Nach sehr kurzen Planungsphasen wurden
die ersten Staumauern gebaut und das ge-
waltige Potential des Wassers wurde zur
Produktion von Strom verwendet. Die erste
Bahngesellschaft, die mit der neuen An-
triebstechnik experimentierte, war die Bern-
Lötschberg-Simplon-Bahngesellschaft, kurz
BLS. Dies taten sie auf einer Teststrecke
zwischen Seebach und Wettingen, welche
damals mit dem auch heute noch verwende-
ten Einphasen-Stromsystem mit 15 kV 16
2/3 Hz ausgerüstet wurde. Die Tests verlie-
fen so erfolgreich, dass die BLS beschloss,
ihre neue Strecke durch den Lötschbergtun-
nel gleich mit einer Oberleitung auszustatten
und den Betrieb elektrisch zu starten. 
Bereits 1913 wurde der planmässige Betrieb
von elektrisch angetriebenen Personen- und
Güterzügen durch den Lötschbergtunnel
aufgenommen. 
Von der elektrischen Eisenbahn überzeugt,
lancierten die Bundesbahnen Anfang der
Zwanzigerjahre ein umfassendes Modernie-
rungsprogramm, in dessen Umfang Stau-
mauern und Kraftwerke speziell für die Bahn
gebaut wurden. 
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Acht Jahre später war bereits über die
Hälfte des Schweizer Schienennetzes elek-
trifiziert. Darunter auch die Gotthardlinie,
welche im Gegensatz zu den Strecken im
Mittelland sehr leistungsstarke Zugmaschi-
nen, die sogenannten Krokodile, benötigte.
Ende der Zwanzigerjahre war es bereits eine
Seltenheit, wenn sich eine Dampflok im Zür-
cher Hauptbahnhof befand. 
Es dauerte weitere 20 Jahre bis auch die
zweite Hälfte des Netzes mit Strom betrie-
ben werden konnte. Damals waren es etwa
2500 Schienenkilometer, die neu elektrisch
befahren wurden. Diese erste Modernisie-
rung des Streckennetzes brachte viele Vor-
teile mit sich. Die Lokomotiven brauchten
keine studenlangen Anlauf- und Aufwärm-
phasen mehr. Vielmehr konnte der Stromab-
nehmer ausgeklappt werden, und der Zug
konnte losfahren. Auch der Heizer, welcher
während einer Fahrt mit einer Dampflock
unter Volllast Unmengen von Kohle in die
Brennkammer schaufelte, entfiel komplett. 

Ein weiterer Vorteil der elektrischen Fortbe-
wegung gegenüber dem Dampfbetrieb ist
die Überwindung von grösseren Steigungen.
Zudem konnten die vorhandenen Strecken
nun effizienter genutzt werden. Höhere Ge-
schwindigkeiten bedeuten nämlich gleichzei-
tig, dass die Strecke schneller wieder frei ist
und von einem neuen Zug befahren werden
kann. 
Obwohl die Schweiz mit Verzögerung in das
Eisenbahnzeitalter gestartet ist, übernahm
sie dafür im Bereich der Elektrifizierung die
Rolle des Wegbereiters. Denn viele der neu
verwendeten Techniken fanden ihren Ur-
sprung in Schweizer Firmen, wie beispiels-
weise die Maschinenfabrik Oerlikon MFO. 
Seit gut zehn Jahren ist jeder Kilometer
Schiene in der Schweiz mit einer Oberleitung
ausgestattet, was in den umliegenden Nach-
barländern noch keineswegs der Fall ist. In
Deutschland beispielsweise verkehren heute
noch viele Nahverkehrszüge mit Dieselloko-
motiven.
(Quelle: Pioniere der Eisenbahn-Elektrifi kation)
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6  Zürich Hauptbahnhof

Am 7. August 1847 fährt der erste Zug aus
dem Bahnhof Zürich nach Baden – mit Beto-
nung auf Bahnhof, denn zu dieser Zeit hatte
er noch nicht den Status Hauptbahnhof, weil
er noch der einzige Bahnhof der Stadt war.
Betrachtet man die heutige Abfahrtszeiten
der Züge aus dem Zürcher HB, so entdeckt
man eine Referenz an die Gründerzeiten: Die
erste Abfahrt, jeweils morgens um 04:48,
ist ein InterRegio nach Baden. 
Doch so festlich die Abfahrt des allerersten
Zuges auch gestaltet war, der Zürcher

Hauptbahnhof hatte es zu seinen Anfangs-
zeiten alles andere als leicht. Weil ein Bahn-
hof in der damals noch überschaubaren
Stadt Zürich keinen Platz hatte, wurde er
ausserhalb gebaut. (Später dehnte sich die
Stadt dann Schritt für Schritt um den Bahn-
hof herum aus,so dass er heute im Zentrum
liegt.) 
Den Auftrag zum Bau eines Bahnhofs gab
die Nordbahngesellschaft, welche aus der
Basel-Zürich-Eisenbahngesellschaft hervor-
gegangen war. Der Bahnhof Zürich wurde da-10
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mals als reiner Kopfbahnhof konzipiert, was
bedeutete, dass die Züge an der Stirnseite
gestoppt und deren Lokomotiven mittels
Drehscheiben und Hilfsschienen ans andere
Ende des Zuges gefahren und wieder ange-
koppelt wurden. Er beinhaltete 1847 fünf
gedeckte Gleise mit Abfahrts- und Ankunfts-
halle, Verwaltungsgebäude, Gepäckausgabe,
Magazin und Dienstwohnungen. Doch ziem-
lich schnell wurde klar, dass dieser Bahnhof
zu klein war, da bereits wenige Jahre nach
Inbetriebnahme Schienen nach Winterthur,
Rapperswil und Luzern verlegt wurden. Nach
nicht einmal zwanzig Jahren Betriebszeit war
der Bahnhof Zürich erneut zu klein. Um das
Problem zu lösen, schrieb der Direktionsprä-
sident der Schweizerischen Nordostbahn
(NOB; sie ist aus der Fusion von der Nord-
bahngesellschaft und der Zürichsee-Boden-
see-Eisenbahngesellschaft entstanden)
einen Wettbewerb für einen neuen Bahnhof
aus. Man erwägte, einen gänzlich neuen
Bahnhof in der Nähe des Sees zu errichten,

da der Zürichsee als Transportweg damals
von enormer Bedeutung war. Doch zwei
deutsche Ingenieure gewichteten die bereits
bestehenden Verkehrswege höher als die
Nähe zum See, und auf ihren Rat hin blieb
der Bahnhof am alten Standort. 
Die Stadt Zürich veränderte sich durch die
steigende Bedeutung des Bahnhofs, dehnte
sich aus und umschloss ihn schliesslich. Mit
dem 1871 eingeweihten Neubau gewann der
Bahnhof deutlich an Grösse. An der Stirnfas-
sade der neu erbauten Halle erinnert heute
noch eine goldene Säule, der Kilometer Null,
daran, dass sich hier der Ausgangspunkt des
Schweizer Schienennetzes befindet. 
1893 kam dann der Bahnhof Zürich im Rah-
men der Eingemeindung der Vororte Zürichs
zu seinem heutigen Namen, Zürich Haupt-
bahnhof. Doch eine Statusveränderung allein
erhöhte die Kapazität nicht, und Anfang des
20. Jahrhunderts musste erneut festgestellt
werden, dass der aktuelle Zustand des HB
für die Zukunft nicht ausreichen würde. Zahl- 11

9   Ein Denkmal vor 
dem Hauptbahnhof Zürich
ehrt den grossen Visionär 
Alfred Escher



reiche kleinere Änderungen schafften Platz
für vier neue Gleise. Sein heutiges Aussehen
erhielt der HB erst im Jahre 1933, als die
Eingangshalle von den Gleisen befreit und
die Perrons am anderen Ende überdacht wur-
den. Mit der grossen, nun leeren Eingangs-
halle und den darauffolgenden 16 Gleisen
sah der HB im Kern etwa so aus wie heute. 
Im Laufe der Zeit wurde der Hauptbahnhof
immer mehr als “nur” Anfangs- und End-
punkt für Reisen. Man konnte im Bahnhof
verweilen, gemütlich ein Bier trinken oder
einfach nur den Zügen zusehen. Zwischen-
zeitlich gab es von 1958 bis 1988 sogar ein
Kino, und 1970 wurde feierlich das Shopville
eröffnet, welches heute das viertgrösste
Einkaufszentrum der Schweiz ist. Diese Ent-
wicklung machte übrigens nicht bloss der
Zürcher Hauptbahnhof durch, sondern alle
Grossbahnhöfe der Schweiz wie Bern, Basel
und St.Gallen.
Das öffentliche Verkehrsaufkommen stieg
weiterhin, und um die 1981 in einer Volks-
abstimmung angenommene Zürcher S-Bahn
zu realisieren, wichen die Planer in den Un-
tergrund aus. Dies ist die Geburtsstunde des
Bahnhofs Museumstrasse. Er ist auch Teil

des HB – nur SBB-intern heisst er Museum-
strasse – der bis vor Kurzem die Gleise 21
bis 24 beheimatete, welche im Rahmen der
kommenden Durchmesserlinie zu 41 bis 44
umnummeriert wurden. Der Bahnhof Muse-
umstrasse ist ein bautechnisches Meister-
werk, denn er “schwimmt” unterhalb der Sihl
und ist mit hunderten von Ankern im Boden
befestigt. Somit war der HB kein reiner Kopf-
bahnhof mehr. Etwas später folgten noch
die beiden unterirdischen Gleise (1 und 2)
für die Sihltal-Zürich-Uetliberg-Bahn. Mit dem
Fahrplanwechsel Dezember 2013 wird der
Durchgangsbahnhof Löwenstrasse, welcher
Teil der Durchmesserlinie ist, eröffnet. Seine
vier ebenfallls unter dem Boden liegenden
Gleise werden dieselbe Kapazität haben, wie
die 16 oberirdischen des alten Zürcher Kopf-
bahnhofs. Nach der Fertigstellung der Durch-
messerlinie wird der provisorische Bahnhof
Sihlpost (Gleise 51–54) wie auch die Be-
triebszentrale abgebrochen. Ende 2014 wird
sie am Flughafen einen neuen Standort be-
ziehen , denn dort entsteht die neue Be-
triebszentrale Ost.
(Quelle: Buch Zürich HB: Seiten 18, 21, 24,
26, 28, 50, 64)12



7  Tarifverbünde

Um den regionalen und lokalen Verkehr (also
beispielsweise Bahn und Bus) besser mitei-
nander zu verbinden und den Kunden weni-
ger Aufwand zuzumuten, haben sich
Tarifverbünde gebildet. 
Das Ziel eines Tarifverbundes ist es, ein Abo
oder Ticket anbieten zu können, mit dem
der Reisende sich frei und flexibel in be-
stimmten Regionen (Zonen) bewegen kann.
Aboverbünde bieten bloss Monats- oder Jah-
resabos für ihre Regionen an. Integrale Ta-
rifverbünde bieten ein komplett eigenes
Ticketsortiment mit Abos, Einzelbilletten
und Mehrfahrtenkarten an. Damit auch Abos
von der SBB wie beispielsweise Generalabon-
nement (GA), Halbtax oder Gleis 7 in den
einzelnen Tarifverbünden gültig sind, ist der
direkte Verkehr (siehe nachfolgend S.15)
zuständig. 

Verkehrsverbünde (bisher nur der ZVV) sind
Integralverbünde mit eigener Organisation.
Einige Tarifverbünde bestehen schon seit
längerer Zeit, andere wiederum haben sich
erst kürzlich entwickelt. 
Ausserdem darf jeder Tarifverbund selbst
die Preise und Rabatte für gewisse Alters-
gruppen bestimmen. Für die Kunden des ÖV
bedeuten die Verbünde auf jeden Fall Preis-
vorteile im Vergleich zum konventionellen
System “ein Ticket, um einmal von A nach B
zu reisen”. 
In den Kantonen Uri, Glarus und Wallis gibt
es keine Tarifverbünde.
(Quelle: Wikipedia, Liste der Schweizer
Tarifverbünde  , Manual direkter Verkehr)
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TTabel le der aktuel len Tarifverbünde

Name Jahr dder 
Gründung 

Region Art Sonstiges Logo 

A-Welle 2004 
 

Aargau, Solothurn-Ost Aboverbund Fusion aus den 
Tarifverbünden 
Olten und Aargau  

Libero 2004 
 

Bern, Solothurn-West Integralverbund Fusion aus den 
Tarifverbünden 
Bern und Solothurn  

Frimobil 2006 Freiburg Integralverbund  
 

Unireso 2002 Genf und angrenzende 
Gebiete 

Integralverbund  
 

Passepartout 1986 Luzern, Obwalden, 
Nidwalden 

Aboverbund Luzern ist integral 
 

Tarifverbund 
Nordwest- 
schweiz 

1984 Basel, teilweise Aargau 
und Solothurn 

Integralverbund Erster integraler 
Tarifverbund  
(Von Anfang an)  

Schwyzerpass 1991 Schwyz (ohne March 
und Höfe) 

Integralverbund  
 

Zugerpass 1988 Zug Integralverbund  
 

Mobilis 2004 Waadt Integralverbund  

 

Ostwind 2002 Appenzell, St.Gallen, 
Thurgau 

Aboverbund  

 

ZVV 1990 Zürich, teilweise 
St.Gallen, Schwyz, 
Aargau und Zug 

Verkehrs- 
verbund 

Von Anfang an ein 
Taktfahrplan (S-
Bahn Zürich) 

 

FlexTax 1988 Schaff- 
hausen 

Integralverbund Seit Juni 2012 
integral  

BeoAbo 2006 Berner Oberland Aboverbund Fusion von Bern 
Ost, Thun, Gstaad 

 
ZigZag 1992 Agglo Biel, Berner Jura, 

Seeland 
Aboverbund  

 
vagABOnd 2001 Jura Aboverbund  

 
Onde Verte 1991 Neuenburg Aboverbund  

 
Arcobaleno 1997 Tessin, Moesano Aboverbund  

 
Davoser Pass 1991 Davos, Klosters Aboverbund  Kein Logo 

vorhanden 
Bündner GA 1991 Graubünden Aboverbund  Kein Logo 

vorhanden 
Gästeabo 1999 Oberengadin Aboverbund  

 
Z-Pass 2004 ZVV + ein angrenzender 

Verbund nach Wahl 
Aboverbund  
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8  Der direkte Verkehr

Der direkte Verkehr ist quasi ein Tarifver-
bund für die ganze Schweiz, ein nationales
Tarifsystem. Er bietet Tickets an, die sowohl
Wenigfahrer als auch Stammkunden anspre-
chen. Ihm ist es zu verdanken, dass GA und
Halbtax so gut wie überall akzeptiert werden
und beispielsweise in Genf ein Ticket für die
Fahrt von St. Moritz nach Chur gekauft wer-
den kann. 
Dies ist europaweit einzigartig, denn im oben
beschriebenen Fall fungieren die SBB als
Verkäuferin  , während die RhB den Kunden
schlussendlich befördert. 
Alle Transportunternehmen der Schweiz sind
im direkten Verkehr vertreten und beteiligen
sich daran. Im Gegenzug erhalten sie natür-
lich Ihren Anteil am Ende des Geschäftsjah-
res zurück. Konkret heisst das also, dass
jedes Transportunternehmen in der Schweiz
pro verkauftem GA einen gewissen Anteil er-
hält, prozentual nach den beförderten Fahr-
gästen. 

Dank diesem System muss nicht der Rei-
sende selbst die einzelnen Transportunter-
nehmen bezahlen, sondern er kauft einfach
ein Ticket. Der Rest wird im Hintergrund
durch den direkten Verkehr abgewickelt.
Dieses System des direkten Verkehrs ist in
der Schweiz eine Selbstverständlichkeit und
trägt massgeblich zum Erfolg des ÖV in der
Schweiz bei. 

15

10   Das Logo des Zürcher Verkehrsverbundes



EEntstehung der Tarifverbünde:

1858 Die Nordostbahnen, die 
vereinigten Schweizerbahnen und
die Centralbahn ermöglichten
bereits einen durchgehenden
Tarif.

1875 Bundesgesetz zum Eisenbahn-
transport regelte den Tarif von
verschiedenen Bahngesellschaf-
ften, allerdings für die Deutsch-
und Westschweiz noch unter-
schiedlich.

1891 Gründung eines Halbtaxabos, 
welches praktisch überall gültig
war.

1898 Gründung des Generalabonne-
ments auf Vorschlag des Vereins
schweizerischer Geschäftsreisen-
der. 15 Bahnen mit 3200 km
Streckennetz akzeptierten das
GA. Gleichzeitig verschwand das
Halbtaxabo, es wurde quasi durch
das GA ersetzt.

1918 Wiedereinführung des Halbtax-
abos, da das GA aufgrund des
Leistungsabbaus nach dem 
ersten Weltkrieges sistiert wurde.
Es war nur als vorübergehende 
Lösung gedacht, ist aber bis
heute auf dem Markt geblieben
und nicht mehr wegzudenken.

1930 Gründung des unpersönlichen 
Firmen-GA.

1956 Abschaffung der 3. Klasse.
1984 Gründung des ersten schweizeri-

schen Tarifverbundes Nordwest-
schweiz (TNW)

1990 Gründung des ZVV, des bisher 
einzigen Verkehrsverbundes der
Schweiz.

(Quelle: Manual direkter Verkehr)
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9  Rollmaterial

Das beste Schienennetz nützt nichts, wenn
das darauf fahrende Rollmaterial nicht auf
dem neuesten Stand ist. Der enge Fahrplan-
takt fordert erstklassige Lokomotiven und
Wagen, die absolut zuverlässig funktionie-
ren. 

In den Jahren nach dem zweiten Weltkrieg
war dies nicht mehr Fall, denn das Rollmate-
rial war veraltet, die Technik des Schienen-
netzes hingegen topmodern.
Die Lokomotiven stammten grösstenteils
noch aus den Zwanzigerjahren, waren un-
wirtschaftlich und fuhren noch mit Stangen-
antrieb.
1963 änderte sich das mit der Inbetriebset-
zung der RBe 4/4, auch bekannt unter dem
Namen Mirage, die die SBB im Regionalbe-

trieb einsetzten. Der Fernverkehr erhielt sein
neues Zugpferd 1967 mit der Anschaffung
der Re 4/4, welche auch heute noch unter-
wegs ist. Ab 1970 setzten die sechsachsi-
gen Re 6/6 mit ihrer Höchstgeschwindigkeit
von 110 Stundenkilometern neue Massstäbe
am Gotthard, wodurch sich die Verbindun-
gen optimieren liessen. 

Die Lokomotiven waren zu dieser Zeit alle in
Tannengrün lackiert, denn man wollte, dass
die Lokomotiven farblich möglichst gut in die
Umgebung passten. In den Achtzigerjahren
änderte sich die Farbe dann in das heute be-
kannte Rot der Schweizer Flagge.
(Quelle: Schweiz: Die Eisenbahngeschichte,
S. 100-104) 17

11   Eine RBe 4/4 in tannengrüner Lackierung

12   Ein Postzug mit einer roten  Re 4/4 



10  Technische Veränderungen

Das Schweizer Schienennetz erfuhr im Laufe
der Zeit eine Reihe von technischen Verän-
derungen, um beispielsweise die Kapazität
oder den Komfort zu erhöhen und die Si-
cherheit zu verbessern. Eine ganz wesent -
liche Änderung betrifft den Bereich der
Zugsicherung.
Unter dem Begriff Zugsicherung versteht
man, dass der Zug automatisch gebremst
wird, wenn beispielsweise der Lokführer ein
Signal übersieht oder bei ihm plötzlich
gesundheitliche   Probleme auftreten. Drei
Typen einer Zugsicherung sind momentan in
der Schweiz im Einsatz.
Seit 1933 wird schweizweit das Integra-Sig-
num-System verwendet. Es zeichnet sich
durch Einfachheit und hohe Zuverlässigkeit
aus. Es besteht grundsätzlich aus einem
Vorsignal, welches den Lokführer warnt,
wenn er die Geschwindigkeit reduzieren oder
gar anhalten muss. Wird das Signal missach-
tet, stoppt der Zug automatisch vor dem
Hauptsignal.

Das System ZUB ist bloss eine Erweiterung
der Integra-Signum-Zugsicherung, indem es
das Tempo des Zuges zwischen Vor- und
Hauptsignal kontinuierlich überwacht.
Das ETCS (European Train Control System)
Level 2 ist das Zugsicherungssystem der Zu-
kunft, welches in der Schweiz seit 2007 auf
allen Strecken mit einer Höchstgeschwindig-
keit über 160 Stundenkilometer im Einsatz
ist. Da bei hohen Geschwindigkeit äusser -
liche Signale viel zu schnell vorbeirasen, wird
mit ETCS die Signalisation in den Führer-
stand verschoben. Zugbewegungen, Ge-
schwindigkeit und Fahrstrecke werden
permanent von der Streckenzentrale über-
wacht.
Langfristig wird das gesamte Schweizer
Schienennetz von Inegra-Signum und ZUB
auf ETCS umgestellt, um eine dichte,
schnelle, sichere und grenzüberschreitende
Zugführung in Europa zu ermöglichen.
(Quelle: sbb.ch)
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11  Bahn 2000

Unter dem Namen Bahn 2000 verbirgt sich
ein Grossprojekt der SBB, welches von 1987
bis 2004 das Schweizer Schienennetz zu
dem machte, was es heute ist. Die Umbau-
ten und das neue Rollmaterial wurden mit
5,9 Milliarden Franken veranschlagt.
Nach dem Zweiten Weltkrieg nahm in der
Schweiz der Individualverkehr durch Autos
stark zu. Der Bau des Nationalstrassennetz-
tes (Autobahnen) wurde vorangetrieben.
Während also immer mehr Geld in den Stras-
senbau floss, fehlte für die Eisenbahn das
Geld. Anfang der Siebzigerjahre reichten die
vom Bund gesprochenen Gelder nur noch
knapp für den Unterhalt des Bahnnetzes,
schwach frequentierte Strecken wurden still-
gelegt.
Auf der Strasse nahm dafür die Anzahl Staus
massiv zu, da das Mobilitätsbedürfnis der
Menschen extrem anstieg. Man sah ein, dass
man mit dem Ausbau der Strasse die Staus
nicht beheben, sondern nur verlegen würde.
Die Lösung des Problems bot der Schienen-
ausbau. Die Eisenbahn ist in der Lage, bei
geringem Flächen- und Energieverbrauch
grosse Kapazitäten zu übernehmen.

1977 legte die Gesamtverkehrskommision
GVF dem Bundesrat einen Bericht vor, in
dem sie empfahl, eine neue Eisenbahn-
Haupttransversale zwischen Genfer- und Bo-
densee, sowie zwischen Basel und Olten zu
bauen. Mittels dieser Haupttransversalen
sollen bis zu 200 Stundenkilometer schnelle
Verbindungen zwischen den wichtigen Städ-
ten, analog dem französischen TGV-Netz,
realisiert werden. 
Nachdem sich die ländlichen Regionen durch
diese Pläne vernächlässigt fühlten, gab die
Generaldirektion der SBB 1984 ein Konzept
in Auftrag, welches sich nicht nur auf Haupt-
achsen konzentrieren, sondern mittel- bis
langfristig eine gesamtschweizerische Lö-
sung bringen sollte. Es erhielt den Namen
Bahn 2000. 
Diese Dezentralisierung ist der hauptsächli-
che Unterschied des Schweizer Schienennet-
zes im Vergleich zu dem der Nachbarländer:
Dort wurden Hochgeschwindigkeitslinien for-
ciert (Frankreich: TGV, Deutschland: ICE,
Italien  : Eurostar Italia), während der Nah -
 verkehr vernachlässigt wurde.
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Eine Vorausetzung für die Bahn 2000 war
der 1982 eingeführte Taktfahrplan. Dieser
sah vor, dass an jedem Bahnhof jede Stunde
zur selben Minute ein Zug fährt. Zentrum des
Taktfahrplan war der Zürcher Hauptbahnhof,
an dem die Züge möglichst zur vollen
und/oder zur halben Stunde ankommen und
abfahren.
1985 präsentierte das Verkehrsdeparte-
ment EVED (heute UVEK) der Öffentlichkeit
den neuen Entwurf, welcher ein positives
Echo auslöste. 1986 stimmten die eidgenös-
sischen Räte einem Kredit von 5,4 Milliarden
Franken für die Umsetzung der Bahn 2000
zu. Dort, wo die Neubaustrecke realisiert
werden sollte, formierte sich jedoch Wider-
stand wegen Verlust von Kulturland. Somit
kam die Bahn 2000 ein Jahr später vor das
Volk, welches sich mit 57 Prozent Ja-Stim-
men für die Bahn aussprach. Nun konnten
die Bauarbeiten beginnen.
Bereits 1991 zeigte sich jedoch, dass die
Gesamtkosten stark unterschätzt worden
waren. Für die gesamte Umsetzung wären
16 Milliarden Franken notwendig gewesen,
fast drei Mal mehr als bewilligt. Daraufhin
ordnete der Bundesrat eine Revision des

Projektes an, nach der der Umsetzung maxi-
mal 7,4 Milliarden Franken zur Verfügung
standen. Folgende Ausbauten wurden da-
raufhin gestrichen:
  – Neubaustrecke Zürich-Flughafen–Winter- 

thur via Brüttenertunnel
  – Streckenausbau auf der Jurasüdfuss-Linie

(Zürich–Biel–Neuenburg–Yverdon–Genf).
Dafür wurden Neigezüge eingesetzt.

– Perronverlängerungen. Dafür führte man
Doppelstockzüge ein.

Auf der Neubaustrecke Mattstetten–Rothrist
(Olten–Bern) kam es jedoch zu Verzögerun-
gen durch das neue Zugsicherungssystem
ETCS, wodurch die geplante Höchstge-
schwindigkeit von 200 Stundenkilometern
erst im Dezember 2007 realisiert wurde. Die
ersten drei Jahre fuhr man dort mit 160
Stundenkilometern, die Fahrzeit betrug aller-
dings nur zwei Minuten mehr.
Durch das Projekt Bahn 2000 änderten sich
auch die Zugbezeichnungen, insbesondere
der bis anhin sehr gebräuchliche Schnellzug
wurde in fünf unterschiedliche Kategorien
unterteilt.
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ZZugbezeichnungen

Vorher Nachher Defin ition/Verpätungen

Regionalzug Regio (R) Bedient alle Stationen in der Region
Wartet Verspätungen einige MInuten ab

– S-Bahn (S) Bedient alle Stationen in der Agglomeration
Wartet keine Verspätungen ab

Schnellzug RegioExpress (RE) Rasch in Regionen
Wartet Verspätungen einige Minuten ab

Schnellzug InterRegio (IR) Rasch zwischen Regionen
Wartet Verspätungen einige Minuten ab

Schnellzug InterCity (IC) Rasch zwischen Zentren
Wartet Verspätungen einige Minuten ab

Schnellzug InterCity-Neigezug IC mit Neigetechnik
(ICN) Wartet Verspätungen einige Minuten ab

Schnellzug EuroCity (EC) Internationaler Qualitätszug
Wartet keine Verspätungen ab

Im Dezember 2004 konnte die Bahn 2000 im Rahmen des Fahrplanwechsels dem Betrieb
übergeben werden, die totalen Kosten waren mit 5,9 Milliarden Franken sogar 1,5 Milliarden
unter dem Budget nach der Revision geblieben. Die wesentlichen Fahrzeitverkürzungen sind:

Olten–Bern: von 40 auf 26 Minuten (-14 Minuten)
Zürich–Bern: von 69 auf 56 Minuten (-13 Minuten)
Basel–Bern: von 67 auf 55 Minuten (-12 Minuten)
Luzern–Bern: von 81 auf 60 Minuten (-21 Minuten)
Olten–Biel: von 41 auf 32 Minuten (-9 Minuten)
Zürich–Bern–Genf: von 2:56 auf 2:43 Stunden (-13 Minuten) 
Zürich–Biel–Genf: von 3:09 auf 2:42 Stunden (-27 Minuten)     
(Quelle: Wikipedia, Bahn 2000) 21



12  Finanzierung und Ausbau 
der Bahninfrastruktur (FABI)

FABI ist eine Vorlage der SBB, welche im
Januar   2012 dem Parlament übergeben
wurde. Sie beinhaltet unter anderem den
zeitlich unbefristeten Bahninfrastruktur-
fonds (BIF), aus welchem Betrieb und Un -
terhalt des gesamten Schienennetzes
finanziert werden sollen. FABI ist notwendig,
um den langfristigen Ausbau des Schienen-
netzes zu sichern, denn allein mit steigenden
Billettpreisen sind die Kosten nicht zu de-
cken. Mit dem Budget soll das primäre Ziel
erreicht werden, die aktuellen Engpässe mit
grösstem Kundennutzen zu beheben.

DDurchmesserlinie

Die Durchmesserlinie ist notwendig, um die
Kapazität des Hauptbahnhofes zu erhöhen,

welche durch die Bauart (Kopfbahnhof, siehe
Kapitel 6 Zürich Hauptbahnhof) leidet. Durch
die Durchmesserlinie werden die drei Zürcher
Bahnhöfe Altstetten, HB und Oerlikon mit -
ein ander verbunden. Die wichtigste Passage
ist mit Sicherheit der 4,8 Kilometer lange
Weinbergtunnel zwischen dem Hauptbahn-
hof und Oerlikon. 
Für die Passagiere am meisten zur Geltung
kommt im Hauptbahnhof der neue Tiefbahn-
hof Löwenstrasse mit vier Gleisen. Die Kos-
ten für das gesamte Projekt betragen etwas
mehr als 2 Milliarden Franken. Die Steigun-
gen und Gefälle bei der Durchmesserlinie
sind höher als bei der Gotthardlinie, nämlich
bis zu 35 Promille. Ab Mitte 2014 rollen die
S-Bahnen und ab 2015 auch die Fernver-
kehrszüge über die Durchmesserlinie, sie soll
die Ost-West-Achse entlasten.

NEAT
Bereits seit den Vierzigerjahren gab es Ideen
für mehrere neue Alpentransversalen. Der
alte Gotthard-Scheiteltunnel von Airolo nach
Göschenen mit den aufwendigen Rampen-
strecken und den gewaltigen Höhenunter-
schieden genügt dem Verkehr nicht mehr.22

14  Durchmesserlinie mit Weinbergtunnel



Bereits damals war die Rede von einem Ba-
sistunnel direkt unter dem Alpenhauptkamm
hindurch, welcher die Nord-Süd-Achse er-
heblich verbessern würde. Der Vorteil eines
so gewaltigen Milliardenprojektes wäre die
wegfallende Steigung. 
Ende der Neunzigerjahre entschied sich das
Parlament für den Bau der NEAT (Neue Ei-
senbahn-Alpentransversale). Zum NEAT-Pro-
jekt gehörte aber nicht etwa nur der Bau des
57 Kilometer langen Gotthard-Basistunnels,
sondern auch der Bau des Ceneri-Basistun-
nels, welcher Bellinzona und Lugano näher
zusammenrücken lässt, und der des Zimmer-
berg-Basistunnels, welcher aber aus finan-
ziellen Gründen vorerst zurückgestellt
wurde. Aber die neue Eisenbahn-Apentrans-
versale ist keinesfalls nur Zukunftsmusik,
denn seit 2007 ist der Lötschberg-Basistun-
nel in Betrieb, welcher den Weg ins Wallis er-
heblich verkürzt. 

Das primäre Ziel dieses gigantischen Projek-
tes ist die Verlagerung von Güterverkehr
von der Strasse auf die Schiene. Bis anhin
war der Gütertransport durch den Scheitel-
tunnel nicht konkurenzfähig zum Transport
durch den Gotthard-Strassentunnel. Die
schweren Züge müssen die grossen Höhen-
unterschiede der Rampenstrecken überwin-
den, um auf den höchsten Punkt 1150 m
ü. M. zu kommen. Mit der Realisierung der
NEAT erreicht die gesamte Strecke von
Deutschland nach Italien nur gerade eine ma-
ximale Höhe von 550 m ü. M. 
Neu ermöglicht die kurvenarme, 57 Kilome-
ter lange Strecke des Gotthard-Basistunnels
unter den Alpen hindurch Geschwindigkeiten
von anfangs 200 und später 250 Stunden-
kilometer. Zudem können die Zuge wesent-
lich verlängert werden. Dies ermöglicht eine
erheblich effizientere Nutzung der Nord-
Süd-Achse.
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ZZukünftige Entwicklung 
der Bahninfrastruktur (ZEB)

Ursprünglich hiess dieses Projekt Bahn
2000, 2. Etappe. Es wurde aber umbenannt,
um ein eigenständiges Projekt daraus zu
entwickeln. Allerdings ist die ZEB sehr facet-
tenreich, denn es besteht aus über 100 ein-

zelnen Infrastrukturausbauten mit geplanten
Kosten von 5,4 Milliarden Franken, welche
von 2014 bis 2025 umgesetzt werden sol-
len. Unter anderem werden folgende Aus-
bauten realisiert:
– Neue, 400 Meter lange Doppelstockzüge

für den Fernverkehr
 – Beseitigung der Kapazitätsengpässe bei

der Zufahrt zum Gotthard- und Ceneri-
Basistunnel

– Grössere Versorgungssicherheit im SBB-
Energienetz

– Spurausbau auf den Hauptverkehrs-
 achsen

– Zimmerberg-Basistunnel
(Quelle: Wikipedia, sbb.ch)
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Fazit

In dieser BMA beschäftigten wir uns mit der
Frage, ob das Schweizer Schienennetz in Zu-
kunft noch ausgebaut werden kann. In über-
sichtlicher Art und Weise beleuchteten wir,
wie sich das Schweizer Schienennetz und
seine dazugehörigen Komponenten im Laufe
der Jahre ständig verändert haben. In den
letzten Kapiteln haben wir den Blick in die
Zukunft gerichtet, und anhand dieser Aus-
führungen ist unserer Meinung nach nur eine
Antwort möglich: Das Schweizer Schienen-
netz kann und wird weiter ausgebaut wer-
den.
Das Schienennetz der Schweiz hat sich seit
seinen Anfängen ständig verändert und sich
den wachsenen Anforderungen immer wie-
der angepasst. Dadurch erreichte es seine
heutige Ausdehnung und sehr gute Funktio-
nalität. Der Ausbau des Schienennetzes be-
deutet in Zukunft aber nicht, wesentlich
mehr Streckenkilometer zu schaffen, son-
dern bedeutet vielmehr Steigerung der Effi-
zienz. 
Es werden sicher noch einzelne Streckenab-
schnitte wie z. B. Tunnels gebaut, die eine
Flachbahn durch die Schweiz vervollständi-
gen. 

Die Möglichkeiten, die Effizienz der beste-
henden Strecken zu erhöhen, sehen wir in
der Technik der Zugsicherung, die es erlau-
ben wird, mehr und längere Züge in kürzeren
Abständen fahren zu lassen. Mit dem Prinzip
einer Flachbahn lässt sich auch mehr Effi-
zienz in der Energieverwertung erreichen. Da
die Loks weniger Höhenmeter überwinden
müssen, verbrauchen sie weniger Strom, da
sie die Wagen mehrheitlich nur noch in Be-
wegung halten müssen. 
Dem wachsenden Umweltbewusstsein der
Kunden begegnen die SBB mit den Plänen,
den Viertel des Strombedarfs, den sie noch
aus Atomkraftwerken beziehen, bis zum
Jahr 2025 einzusparen und ihren Strom zu
100 Prozent aus erneuerbaren Energien zu
erhalten.      
Es werden zukünftig Milliarden in unser
Schienennetz fliessen, damit diese erfolgrei-
che Infrastruktur immer weiter optimiert
werden kann. 
Die Veränderungen werden nie abgeschlos-
sen sein, denn ein sich nicht mehr verän-
derndes und den neuen Herausforderungen
anpassendes Schienennetz ist nicht wettbe-
werbsfähig. 25



Schlusswort

Unsere BMA war einerseits einfach, anderer-
seits aber auch schwierig. Der Grund für die-
sen scheinbaren Widerspruch ist, dass unser
Thema eigentlich eine Themensammlung
vieler einzelner Aspekte ist, welche wegen
des Umfangs nicht bis ins Detail eruiert wer-
den konnten. Andererseits bestand die He-
rausforderung auch darin, das Wichtigste
auszuwählen und zu erläutern und darauf zu
achten, dass am Ende die BMA trotz den ein-
zelnen Themen ein Ganzes ergibt und einen
roten Faden aufweist.
Auf der Suche nach Themen besuchten wir
das Verkehrshaus sowie die SBB Historic Bi-
bliothek. Wir einigten uns schliesslich darauf,
dass wir in unserer Arbeit die Geschichte des
Schweizer Schienennetzes von ihren Anfän-
gen an aufrollen und so am besten alle
Entwicklungen   respektive Veränderungen
beschreiben können.

Unsere Zeitplanung haben wir eher mit gros-
sen Zeitfenstern gestaltet. Dies ist auch der
Grund, weshalb immer wieder Lücken im Pro-
jektjournal zu finden sind.
Leider haben uns die SBB nicht wirklich un-
terstützt. Angeblich, weil wir das gesamte
Schienennetz als Thema und nicht bloss das
der SBB gewählt haben. Wir waren also ge-
zwungen, unsere Informationen mehrheitlich
aus Büchern und dem Internet zu beziehen.
Das Schreiben selbst war ebenfalls bedeu-
tend aufwendiger, als wir es uns vorgestellt
hatten.
Das sorgfältige Recherchieren, Zusammen-
fassen und Schreiben benötigte mehr als die
geplante Zeit.
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