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Einige Strecken erreichen nicht den notwendigen KDG 
Rentabilität   Im Januar 2026 forderte 
der Bundesrat (Exekutive) im Rahmen 
des Entlastungsprogrammes 27 (EP 27) 
eine Erhöhung des durchschnittlichen 
Kostendeckungsgrad (KDG) im regio­
nalen Personenverkehr (RPV). Zwi­
schenzeitlich hat das Parlament die 
Vorschläge abgelehnt und den ͽnanzi­
ellen Rahmen für den RPV sogar erhöht. 
Dies trotz der grossen ͽnanziellen He­
rausforderungen in den kommenden 
Jahren, die die nötigen Investitionen 
und Angebotsausbauten gefährden. 
Gegenwärtig unterstützt der Bund rund 
1 600 Linien des RPV mit jährlich 2,2 
Mrd. CHF. Der Bund beteiligt sich mit 
50 % an den ungedeckten Kosten. 

Das Bundesamt für Verkehr (BAV) 
hat in einem Richtlinienentwurf vorge­
schlagen, für regionalen Personalver­
kehr mit mehr als Halbstundentakt ei­
nen Mindest-Kostendeckungsgrad von 
30 % einzuführen. Bleibt die Frequenz 
unter dem Halbstundentakt, gälte wei­
ter der bisherige Kostendeckungsgrad 
von 20 %, in dünn besiedelten Regionen 
von 10 %. Diese Richtlinie ist jetzt in 
der Anhörung. Die Einhaltung des KDG 
wäre erforderlich für den Bundesbei­
trag (50 % der ungedeckten Kosten). 

Modernisierung senkt den KDG

Insbesondere durch umfassende 
Modernisierungen sank auf vielen 
Strecken in Schweiz der KDG massiv. 
Hier machen die Amortisationen einen 
Grossteil der Betriebskosten aus. Bei­
spiele sind::

	Q Unter den Normalpurstrecken ist die 
Strecke Orbe – Chavornay mit einem 
KDG von 8 % die mit dem gesamtschwei­
zerisch tiefsten KDG. Nun wird seit 
2024 diese 3,9 km lange Stichstrecke 
von Gleich-  auf Wechselstrom umge­
stellt und zu einen Drittel neu trassiert, 
sodass die S-Bahn Linie von Lausanne 
nach Chavornay bis Orbe durchgebun­
den werden kann. Die Investitionen 
dazu erreichen rund 100 Mio. CHF, die 
zu 96,2 % der Bund ͽnanziert.

	Q Die 27 km lange Meterspurstrecke 
von Nyon nach La Cure weist einen 
KDG von 24,4 % auf. Die Strecke war in 
den 70er Jahren massiv einstellungsge­
fährdet. Heute ist die Strecke zu einem 
Grossteil auf dem neuesten Stand. Es 
entstand 2004 in Nyon für 36 Mio. 

CHF ein neuer unterirdischer Bahnhof 
und 2024 eine grosszügige Depot- und 
Unterhaltsanlage für 50 Mio. CHF. Das 
Rollmaterial ist auf dem neusten Stand 
und im unteren Streckenteil besteht im 
Vorortsverkehr ein Viertelstundentakt 
(hier wäre laut neuer Richtlinie ein KDG 
von 30 % erforderlich)

	Q Auf der meterspurigen Vorortsstre­
cke Lausanne – Bercher besteht heute 
ein moderner faktischer S-Bahn-Be­
trieb mit einem durchgehenden Vier­
telstundentakt auf dem Hauptteil der 
Strecke. Der 2022 eröͲnete 1,7 km lan­
ge Tunnel in Lausanne kostete allein 
140 Mio. CHF. Der KDG beträgt ledig­
lich 25,6 %, statt 30 % wie von der neu­
en Richtlinie gefordert.

	Q Zwischen 2021 und 2022 erfolgte in 
der Agglomeration Basel die Umstel­
lung der 13 km langen Waldenburger­
bahn von der Spurweite mit 75 cm auf 
Meterspur. Das erforderte eine gänz­
liche Erneuerung. Die Infrastruktur 
erforderte 320 und das Rollmaterial 
54 Mio. CHF. Die Bahn verkehrt tags­
über im Viertelstundentakt. Der KDG 
erreicht 31,1 % und liegt damit knapp 
über der neuen Grenze. 

	Q In der Ostschweiz besteht die 1,96 
km lange gemischte Adhäsions-  und 
Zahnradbahn von Rheineck nach Wal­
zenhausen. Auf der Bahn mit 1 200 
mm Spurweite und mit bis zu 253 ‰ 
Steigung verkehrt lediglich ein ein­
ziges Fahrzeug und es besteht nur eine 
einzige Weiche zum Depot. Nun wird 
die Bahn erneuert. Die Sanierung der 
Bahninfrastruktur kostet 38 Mio. CHF. 
Stadler liefert das neue zweiachsige 
Fahrzeug mit 26 Sitz-  und 37 Steh­
plätzen. Dazu liefert Stadler für den 

fahrerlosen Betrieb das CBTC für ATO 
mit GoA4. Beides zusammen kostet 
12,5 Mio. CHF. Durch die zukünftige 
Ausweitung der Betriebszeit und der 
Taktverdichtung werden mehr als die 
heutigen jährlichen 100 000 Passagiere 
erwartet.

	Q Die Meterspurstrecke mit dem ge­
ringsten KDG von 8,5 % verkehrt auf 
den 4 km zwischen Le Locle und Les 
Brenets im partiell verdichteten Stun­
dentakt. Da umfassende Erneuerungen 
anstehen, ist die Strecke als einzige 
wirklich einstellungsgefährdet. Es gibt 
aber auch Ideen, die Strecke auf Nor­
malspur umzustellen und mit der SBB 
Linie nach La Chaux-de-Fonds zu ver­
binden. Der Entscheid steht in ein paar 
Jahren an.

	Q Zur Verbindung der beiden Meter­
spurnetze der Zentralbahn und der 
Matterhorn Gotthard Bahn besteht das 
Projekt, zwischen Innertkirchen und 
Oberwald einen 22 km langen Grim­
seltunnel zu erstellen. Je nach Quelle 
werden die Baukosten auf 500 – 800 
Mio. CHF geschätzt. Das umstrittene 
Projekt ist Bestandteil des Programm 
„Verkehr `45“ (Rail Business 9/26, In 
welche ÖPV-Projekte lohnt es sich zu 
investieren?). Bereits klar ist, der KDG 
wird ungenügend sein.

	Q Bei der Chemins de fer du Jura (CJ) 
ging das Geld bereits aus. Sie muss­
te Ende 2025 vier ihrer fünf 2016 be­
schaͲten Stadler-Meterspurtriebwa­
gen an die Montreux-Berner Oberland-
Bahn (MOB) verkaufen, um einen un­
zulässig tiefen KDG abzuwenden.

Kanton Zürich erreicht schon einen 

KDG von 67 %

Die Linien mit einem tiefen Kosten­
deckungsgrad verkehren abseits der 
grossen Agglomerationen. Im Kanton 
Zürich sieht die Situation anders aus. Da 
erreicht der Zürcher Verkehrsverbund 
einen KDG von insgesamt 65,2 %. Wobei 
auf den einzelnen Linien die Schwan­
kungsbreite des KDG von 13,1 bis 177 % 
reicht. Der Kantonrat (Legislative) gibt 
vor, dass der KDG des Verbundes min­
destens 60 % erreichen muss.

Die Änderung der Richtlinie soll 
nach Aussagen des Bundesamts für Ver­
kehr mit der Bestellperiode 2029/2030 
in Kraft treten. � RB 5.10.26 (lüth)
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