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Dank dem Mega-Tunnel in nur 44Mi nuten von Zürich nach Bern: Das Projekt erhält vom Bund gute Noten

Neuer Plan des Bundes könnte Fah rzeit massiv verkü rzen

SeitJahren plant der Bund einen Ausbau
des Schienennetzes im Mittelland. Bis-

\ uen
\ aus.

Ir 1IIS

aut werden.
Ein solches Unterfangen, so errech-

neten es die Planer des Bundes, wäre so
gar kostengrinstiger als der Bau der bei-
den anderen Tunnel. Mit dem MegalTun-
nel könnte die Fahrzeit zwischen Zürich
und Bern in Zukunft von knapp einer
Stunde auf unter 45 Minuten gesenkt
und das Bahnangebot insbesondere im

S

Aargau deuflich ausgebaut werden.
BDP-Nationalrat Bernhard Guhl unter-
sttitzt das Projekt: Eine solche Neubau-
strecke sei den beiden Alternativen vor-
zuziehen. Sie erlaube die Einfrihrung
des Viertelstundentakts auf diversen Li-
nien im Aargau und Richtung Zürich,
sei im Betrieb stabiler und e1mögliche
höhere Zeitgewinne.,

ANDERE POLITIKER allerdings warnen vor
dem Projekt. Das sei ein Wunsch der
Bahnbetreiber, frir den das Geld fehle,
sagt S\lP-Verkehrspolitiker Ulrich Gie
zendanner. Er fordert deshalb einen Pla-
nungsstopp: «Der Unterhalt des gesärfr:
ten Schienennetzes wird derart hoch,
dass im Moment keine neuen Projekte
mehr geplant werden dürfen.» > SEIIE 5



Y9N §IETAN TIIBP+B

ie Bahnreise von Zürich
nach Bern frihrt quer
durch den Aargau. Noch.
Denn in Zukunft könnte
die Bahn grosse Teile des

Mittellandes unterirdisch durchqueren.
In den vergangenen Monaten hat der
Bund Varianten zum Schienenausbau

im Mittelland gepnift. Ein solcher soll es

ermöglichen, das Angebot auszubauen.

Dabei sind die Planer zu einem überra-

schenden Schluss gekommen.
Bisher stand der Bau anreier neuer

Tunnel im Vordergrund: der Chesten-

berg:Tunnel a,vischen Rupperswil und
Gruemet und der Honeret:Tunnel T Ii'
schen Zürich Altstetten und Gruemet.
Die beiden Tunnel würden zusammen
etwa 5 Milliarden Franken kosten.

DIE FACHLEUIE HABEN aber auch eine

weitere Variante gepnift: Einen einzigen,

rund 28 Kilometer langen Tunnel zvvi'

schen Zürich Altstetten und Rupperswil
nahe Aarau (siehe Grafik). Die Planer

fanden heraus: Gegenüber der Variante
mit zwei Tunnels wäre das sogar günsti-
ger. «Die jüngsten Abklärungen zeigten,

dass eine direkte Linienfrihrung gegen-

über der Variante Honeret und Chesten-

berg ein leicht besseres Kosten-Nutzen-

Verhältnis aufinreist», heisst es im vor

kurzem al,rtualisierten Sachplan Verkehr.

Würden der Chestenberg- und der Hone
ret:Iunnel gebaut, könnte die Fahrzeit
a,v'ischen Bern und Zürich auf 45 Minu-
ten gesenkt werden - mit der l«irzeren
Direkfirerbindung sogar noch mehr.

Auf einen Ausbau Pocht vor allem
der Kanton Aargau. Eine neue Linie wür-
de auf den Schienen Platz ftir zusätzli-
che Zige freischaufeln. «Aufgrund der

zrt erwartenden Bevölkerungsentwick-
lung braucht es zttsätzliche Kapazitä-

ten», sagt der Aargauer BDP-Nationalrat
Bernhard Guhl. So werde auf den stark

nachgefragten Strecken Olten-Aarau-
Zürich odär Brugg-Zürich der 1*Minu-
ten-Takt notwendig werden. Er plädiert
frir den Direkttunnel. Dort sei eine

durchgehende Geschwindigkeit von
über 2OO Stundenkilometern möglich,
womit sich die Fahrzeit Aarau-Zürich
um vier bis frinf Minuten verl«irze. Die

Linie enflaste die jetzige Heitersberglinie
und schaffe mehr Kapazität ftir den Re

gionalverkehr und Direktzüge. Gegen-
über der Variante Honeret- und Chesten-
bergtunnel sei diese Variante im Vorteil:
«Die direkte Strecke ist durch die gerade
Führung deuflich kdrzer. Ich sehe nicht
ein, weshalb man den Umweg über den
Norden noch machen sollte, wenn die
Strecke so oder so fast durchgängig in
Tunnels geftihrt wird.»

WELCHE DER VARIANIEN in die Botschaft
zum Ausbauprogramm 2030 aufgenom-
men wird, über die das Parlament wohl
2078 beraten wird, dürfte das Bundes-
amt frir Verkehr (BAV) noch 2076 ent-
scheiden. Zwar ist der Ausbaubedarf
mehr oder weniger unumstritten. «Die-

ser Abschnitt ist das Rückgrat auf der
Ost-West-Achse im Schienennetz», sagt
etwa Regula Rytz, Nationalrätin und Co
Präsidentin der Gninen. Doch gleichzei-
tig schnellen die Kosten frir den Unter-
halt der Bahn-Infrastmktur in die Höhe,
und das nötige Geld über Preiserhöhun-
gen einzutreiben, ist unpopulär.

Vor einigen Tagen veröffenflichte das
BAV eine Studie zum Zustand des Schie
nennetzes. Zwischen 1999 und 2010 sei
von den SBBVerantwortlichen viel zu we
nig in die Infrastrukfirr investiert wor-
den. Der Rückstand muss nun aufgeholt
werden und dürfte die SBB noch lange
beschäftigen. Für die Periode zwischen
2077 und 2020 erhalten die SBB eine Mil-
liarde Franken mehr Subventionen a1s in
der Periode zuvor. Ab 2020 könnten die
Kosten nochmals um Z0Prozent steigen.

Deshalb haben grössere NeubauprG
jekte einen schweren Stand. «Ich anreifle
am Kosten-Nutzen-Verhältris dieser
Neubaustrecke», sagt S\rP-Nationalrat Ul-
rich Giezendanner. «Es wäre wohl der
Wunsch der Bahnbetreiber, eine neue
Strecke zrt bauen. Ich stelle aber fest,
dass das Geld ganz einfach fehlt», sagt
er. «Man muss auch bedenken, dass der
Unterhalt des gesamten Schienennetzes
derart hoch wird, dass im Moment kei-
ne neuen Projekte mehr geplant werden
dürfen.» Regula Rytz hingegen sagt, laut
dem BAV seien beide Varianten besser
als andere Optionen. Weil der Unterhalt
des Schienennetzes heute eine grosse
Herausforderung sei, müsse man aber
die Folgekosten im Auge behalten. Der
Varianten-Entscheid auf dieser Strecke
sei denn auch davon abhängig, wie sich
die Unterhaltskosten entwickelten.
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Nur wenige hunded Meter weiter westlich könnte es in den Tunnel gehen: Bahnhof Zllrich Hardbrücke.


