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BAHN 2030

Bern-Ziirich soll schne

Beim Ausbau des schwei-
zerischen Schienennetzes
nach 2020 sollte die Priori-
tat auf der Geschwindig-
keit liegen. Mit einer
Neubaustrecke Rogg-
wil-Altstetten wiirde

die Reise von Bern nach
Zirich massiv verkurzt.

Als Flickwerk ohne tibergeord-
nete Ziele droht die Bahn 2030
gegen einen Prellbock zu fahren.
Weil ein klar erkennbares Kon-
zept fehlt, grassiert der Egois-
mus der finanziell nicht in der
Verantwortung stehenden Kan-
tone. Die Offentlichkeit themati-
siert die angeblichen Alternati-
ven Beschleunigung oder mehr
Sitzplatze.

In Schweizer Schnellziigen
waren Sitzplatze bis vor einigen
Jahren eine Selbstverstiandlich-
keit. Die starke Bevolkerungszu-
nahme und der Nachfrageschub

FAHRZEUGE

Moderne Zige
fur mehr Tempo

Zuglaufe, die Rollmaterial
fir 320 km/h erfordern:

o Genf-Bern-St. Gallen

o Genf-Biel-St. Gallen

o Genf-Luzern

o Bern-Aarau-Zurich

o Basel-Interlaken/Brig

e Basel-Chur (teilweise)

e Romanshorn-Brig

der Bahn 2000 haben zu gewis-
sen Schwierigkeiten gefiihrt. Oft
wiirde es geniigen, den «An-
spruch» auf zwei bis vier Plitze
pro Person (fiir Mdntel, Mappen,
Fiisse) etwas zu madssigen. Ab
2013 sollen 400 Meter lange Dop-
pelstocktriebziige den Verkehr
bewiltigen helfen.

Im S-Bahn-Bereich wird eben-
falls 2013 die Ziircher Durchmes-
serlinie einen Kapazitdtssprung
bringen. Sechsteilige Doppel-
stockziige sollen bereits nachs-
tes Jahr in Betrieb gesetzt
werden. Nach langem Zogern
hat sich zudem die BLS erstmals
fiir Doppelstockkompositionen
entschieden.

Mit dem dannzumal weit-
gehend erfiillten Versprechen
«mehr Sitzplitze» allein ist die
in drei Jahren zu erwartende
Volksabstimmung tber die
Bahn 2030 schwerlich zu gewin-
nen. Das Verstandnis fir Steuer-
und Tariferhéhungen wire wohl
sehr begrenzt.

Kirzere Reisezeiten

Die Bahn 2030 muss betriebliche
Engpdsse beseitigen, aber auch
schneller werden. Um zusatzli-
che Fahrgdste zu gewinnen und
substanzielle Mehrertrige zu er-
zielen, sind kiirzere Reisezeiten
unerldsslich. Die Heitersberg-
und die Ziirichberglinie, die
Neubaustrecke Mattstet-
ten-Rothrist und der Lo6tsch-
berg-Basistunnel lieferten ein-
deutige Resultate.

Hohe Geschwindigkeiten bei
voller Sicherheit und ohne den
Beigeschmack der Raserei bilden

Bestehende SBB- Strecken i’

Langsamer aIs mogllch Die Bahn 2000 Neubaustrecke Mattstetten- Rothrlst wurde hohere Geschwindigkeiten als 200 Stundenkilometer erlauben.
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eine Stirke der Bahn. In Italien,
Frankreich, Spanien, Deutsch-
land, Belgien, den Niederlanden
und England sind 300 bis 320
Stundenkilometer erreichende
Ziige alltaglich geworden. Wer
die Schweiz dazu fiir zu klein halt,
vergisst die Randgebiete.

Von Appenzell bis Genf sind
es 4%, ab Davos 5% Stunden. In
dieser Zeit gelangt man von
Briissel bis Marseille, von Paris
an die spanische Grenze und
von Mailand bis siidlich von
Neapel - heute, nicht 2040!

West-Ost an der Reihe

Nach der Beschleunigung ins
Wallis und dem enormen Auf-
wand fiir die Basistunnel Gott-
hard und Ceneri muss nun die
West-Ost-Transversale  folgen.
Den spiirbarsten Nutzen bringt
eine neue Linie Bern-Ziirich. Wer
aus der Westschweiz, von Interla-
ken oder Brig nach Basel, in den

Ostlichen Landesteil oder umge-
kehrt reist, profitiert davon.
Wesentlich  kostengiinstiger
als ein vollstindiger Neubau
Bern-Ziirich ist ein Einbezug
der Bahn-2000-Neubaustrecke
Mattstetten-Rothrist. Sie wird
derzeit mit 200 Stundenkilome-
tern befahren. Dabei handelt es
sich nicht um eine technische,
sondern um eine politische Li-
mite. Nur «so rasch wie notig»
(um die Reisezeit Bern- Ziirich
unter eine Stunde zu driicken)
sollten die Ziige der Bahn 2000
verkehren, wurde 1987 erklart.
Mit Radien nicht unter 3000
Metern ldsst die Trassierung der
Bahn-2000-Strecke  Geschwin-
digkeiten bis 320 Stundenkilo-
meter zu, wenn die Kurven stir-
ker iiberhoht werden. Dies ver-
bannt die mit 100 bis 120 Stun-
denkilometern  verkehrenden
Giiterziige auch nachts auf die
Linien tiber Burgdorf oder Biel.

Bei Roggwil abzweigend (sie-
he Grafik), wdre eine Fortset-
zung der Neubaustrecke bis Zii-
rich-Altstetten erheblich rascher
befahrbar und deutlich kiirzer
als der Umweg tiber Olten. In ih-
rem Ostlichen Teil ist sie schon
in den Siebzigerjahren vom le-
genddren Chef des Studienbii-
ros Bau und Betrieb der SBB, Os-
kar Baumann, dem teuren und
kaum marktwirksamen Vier-
spurausbau Olten-Ziirich mit
den langen Tunneln Eppenberg,
Chestenberg und Heitersberg II
vorgezogen worden.

Attraktiv und produktiv

Die direkte Linie hitte gemdss
TGV-Normen Steigungen bis 35
Promille (Gotthard 26 Promille)
und ware fiir 320 Stundenkilo-
meter geeignet. Sie hitte keine
Unterwegsbahnhofe, wiirde Zo-
fingen, Schoftland und Wohlen
umfahren und etwa 54 Kilome-
ter lang, unwesentlich mehr als
Mattstetten-Rothrist (45 km).

Die Baukosten ldgen hoher als
bei der Bahn-2000-Neubaustre-
cke (die zum jetzigen Geldwert
1,9 Milliarden Franken erfordert
hat), weil der Tunnelanteil auf
diesem Teil grosser ware. Offene
Abschnitte sind beim umwelt-
freundlichsten Verkehrsmittel
zumutbar (keine Abgase, halb so
breit wie eine Autobahn, im Rei-
severkehr keine Grundwasser-
gefihrdung, mit modernen
Fahrzeugen moderater Lirm).
Die Reussquerung in Bremgar-
ten neben der bestehenden Um-
fahrungsstrasse wiirde kaum
storen.

SBB/zvg

ller werden

Auf der Schnellstrecke wiren
betrichtliche  Verlagerungen
von der Autobahn zu erwarten.
Die Fahrzeitverkiirzung erhoht
die Produktivitit des Personals
und des Rollmaterials. Eine rund
17 Kilometer lange Verbindung
zum 1987 vom Volk bewilligten
dritten Jura-Durchstich bei Ol-
ten wiirde auch die fast eine
Stunde von Zirich nach Basel
zuckelnden TGV-, ICE- und IC-
Ziige endlich beschleunigen.

Die Reisezeit Bern-Ziirich via
Roggwil-Altstetten ware mini-
mal ldnger als tiber eine durch-
gehend neue Verbindung. Der
nachgeriistete Abschnitt Matt-
stetten-Rothrist wiirde allen
von Bern nach Olten und Zofin-
gen ohne Halt verkehrenden Zii-
gen dienen, braucht aber ent-
sprechendes Rollmaterial. Unter
Beriicksichtigung wegfallender
Investitionen ist die Fortset-
zung der Bahn-2000-Strecke fi-
nanzier- und damit politisch
machbar. Dringend ware die
Festlegung des Trassees und
dessen Freihaltung. Der Ver-
gleich mit einer keineswegs al-
ten Landkarte zeigt das Ausmass
der Zersiedelung.

JURG PERRELET
UND HANS BOSSHARD*

*Dipl. Ing. ETH Jirg Perrelet (64) war
Mitglied des Studienbiros Bau und Be-
trieb der SBB und stv. Chef der Sektion
Bahn 2000/Hochgeschwindigkeitsverkehr
im Bundesamt for Verkehr.

Hans Bosshard (70) war Eisenbahner und
wihrend 37 Jahren Redaktor der «NZZ».
Er hat die Schleife mit tief liegender Aare-
bricke zur Leistungssteigerung des Bahn-
hofs Bern vorgeschlagen (BZ vom
31.10.20009).



