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Das transeuropaische Verkehrs-
und Hochgeschwindigkeitsnetz

Wird die Schweiz aufholen kdnnen?

Die Entwicklung im internationalen Personen-
und Giiterverkehr der Bahn lasst keinen Zweifel
aufkommen, dass die, fiir die Schweizer Bahnen
verhangnisvolle Umfahrung des Landes iiber
ausgebaute und neu zu bauende Bahnlinien
weitergeht. Die Schweiz und ihre Bahnen brau-
chen die «Bahn 2000», die Neue Eisenbahn-Al-
pentransversale «NEAT» und die Anschliisse an
das europdische Hochgeschwindigkeitsnetz,
wenn sie ihre (immer noch) starke Stellung im
nationalen und internationalen Verkehr im In-
teresse der Volkswirtschaft und Lebensqualitét
des Landes halten und ausbauen wollen. Mo-
derne Verkehrswege sind Wohlstandsachsen.

Mit der Annahme des Bundesbeschlusses iiber
Bau und Finanzierung von Infrastrukturvorhaben
des offentlichen Verkehrs (Fin6V) und damit
iiber die neue Eisenbahn-Alpentransversale, hat
das Volk die Einbindung des Konzepts Bahn 2000
sowie der Ost- und der Westschweiz in das
europdische Eisenbahn-Hochleistungsnetz ent-
schieden.

Unser Land hat damit die Chance, die Nachteile
zu mindern, die ihm heute durch das Fehlen kon-
kurrenzfahiger schneller Eisenbahnlinien entste-
hen. Es darf nicht sein, dass das schweizerische
Eisenbahnnetz den vom Verkehrsmarkt geforder-
ten Standard im Gegensatz zu den Nachbarlén-
dern ni¢ht erreicht und seine Bahnen durch die
Maschen des europaweiten Netzes hoher Ge-
schwindigkeit fallen, bzw. unser Land von attrak-
tiven Linien umfahren wird. Erfolgreiches Operie-
ren mit hoher Geschwindigkeit auf dem Schwei-
zer Heimmarkt ist iiberdies fiir die Schweizer
Bahnen (und unsere Industrie ) die Vorausset-
zung, um sich dort und im Ausland gegen auslén-
dische Mitbewerber zu behaupten.

Die Erfahrung zeigt, dass, wenn sich die Ver-
kehrsstrome fiir Personen und Giiter einmal ein-
gespielt haben, sie nur sehr schwer wieder auf
eine andere Relation umgeleitet werden kdnnen.
Wer zuerst kommt, mahlt zuerst. Oder anders
ausgedriickt: Wer seinen Gasthof zuerst einrich-
tet (sprich seine Achsen zuerst baut und moder-
nisiert) hat die Kunden. Die Bahn hat nur eine
Chance am Markt, wenn sie mit gezielten Inve-
stitionen ihre Starken (Geschwindigkeit, Komfort,
Piinktlichkeit, Massentransport) optimal ausspie-
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len kann. Wie die Passagierzahlen des interna-
tionalen Personenverkehrs der Schweizer Bah-
nen fiir 1997 zeigen, wirkt sich die zunehmende
Konkurrenzierung unserer Bahnen durch attrak-
tive ausléndische Verbindungen (z.B. Paris — Mi-
lano via Mont Cenis) bereits aus.

Was heisst «hohe Geschwindigkeit»?

Die Leitlinien der Europdischen Union (EU) fiir
den Aufbau eines transeuropédischen Verkehrs-
netzes unterscheiden im Personenverkehr zwi-
schen dem Hochgeschwindigkeitsnetz und dem
konventionellen Netz. Das geplante und laufend
realisierte Netz fiir den Hochgeschwindigkeits-
verkehr (HGV) besteht aus eigens fiir Geschwin-
digkeiten von im allgemeinen mindestens 250 km/
h gebauten Neubaustrecken (NBS) und aus Aus-
baustrecken (ABS), die aus vorhandenen Strek-
ken fiir rund 200 km/h ausgelegt worden sind. Zu
den ABS gehdren auch neue Strecken, die we-
gender Topographie oder Besiedelung Abschnit-
te mit reduzierter Geschwindigkeit enthalten.
Konventionelle Strecken kdnnen als zusétzliche
Maschen oder «Verkniipfungsstrecken» das
Hochgeschwindigkeitsnetz verdichten. Gefahren
wird dort mit 160 km/h.

Insgesamt wird es in Europa (EU) 12'500 km NBS,
14’000 km ABS und 2500 km Verkniipfungsstrek-

Le réseau transeu-
ropéen des
transports et des
trains a grande
vitesse

La Suisse peut-elle
rattraper son retard ?

Il ne fait aucun doute que
le transport international
des voyageurs et des
marchandises passe de
plus en plus par des li-
gnes existantes ou futu-
res contournant la Suis-
se, créant ainsi une si-
tuation trés lourde de
conséquence pour les
chemins de fer suisses.
En acceptant I'arrété fé-
déral sur la construction
et le financement d’in-
frastructures destinées
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Bild: Ubersicht der
europdischen HGV-
Lénder und Strecken.

Neubaustrecken in Betrieb
gegen 2005

Neubau- oder
Aushaustrecken

Durchbindungen




thema

16

aux transports publics et
donc les nouvelles trans-
versales ferroviaires al-
pines, le peuple a déci-
dé d’intégrer Rail 2000, la
Suisse orientale et la
Suisse romande au ré-
seau européen de trains
express.

La Suisse, on le sait, ne
dispose pas de lignes ra-
pides compétitives. Mais
I'arrété fédéral sur la
construction et le finan-
cementd'infrastructures
destinées aux transports
publics peut atténuer la
portée de cet inconvé-
nient. Dans ses lignes di-
rectrices, I'Union euro-
péenne fait une distinc-
tion entre le réseau a
grande vitesse et le ré-
seau conventionnel. Le
réseau a grande vitesse
comprend de nouveaux
trongons permettant aux
trains de circuler a 250
kmy/h, et l'extension des
trongons existants per-
mettant de circuler a
200km/h.

Mit Bahn2000 stellt die
Schweiz eine Vielzahl
von kleineren und
grosseren Streckenaus-
bauten den durchge-
henden HG-Strecken
unserer Nachbarldnder
entgegen.

fletscape: SBB Bahn 2000 -Bahn 2000 Zugum Zug=—————— ———@|§

ken geben, total 29'000 km als Bestandteil des
transeuropdischen Verkehrsnetzes. Die Gesamt-
kosten sind mit rund 210 Mrd. Ecu (350 Mrd.
Schweizer Franken bei einem Kurs von Fr. 1.67/
Ecu) veranschlagt, einschliesslich der Fahrzeu-
ge rund 240 Mrd. Ecu, verteilt auf jahrlich rund 15
Mrd. Ecu (25 Mrd. Schweizer Franken) wéahrend
der Periode 1995 bis 2010 (Quelle: EU GD VII/C,
High Speed Europe, 2.1995).

Schweiz und Hochgeschwindigkeitsnetz

Die Konzeption des schweizerischen HGV-Net-
zes geht auf die Arbeiten der EU-Kommission zu-
sammen mit den Mitgliedstaaten und der
Schweiz zuriick. Ihre Ergebnisse sind in einem
ersten Berichtvom Dezember 1990 enthalten, er-
génztin einem zweiten Bericht vom Februar 1995
mit zusatzlichen Uberlegungen zu Rentabilitat,
Umwelt und zum sozio-6konomischen Bereich.
Nebst dem allgemeinen Netzplan fiir Europa
weist der zweite Bericht 14 «wichtigste Korrido-
re» aus. Korridor Nr. 11 «Frankreich/Deutschland
— Schweiz — Italien» ist der einzige «wichtigste
Korridor», welcher durch die Schweiz fiihrt. Er
verbindet in der Nord-Siid-Richtung die beiden
Grossrdume und Mailand mit je einem Strang
tiber Bern—Lotschberg-Simplon und iiber Ziirich
— Gotthard (siehe Karte).

In der West-Ost-Richtung ist die schweizerische
Mittellandstrecke Genf — Ziirich — St. Gallen Teil
einer europdischen Verbindung Lyon — Ziirich —
Miinchen. Sie bleibt in ihrer européischen Be-
deutung hinter den Nachbarkorridoren Paris —
Miinchen im Norden und Lyon — Mailand -
Venedig im Siiden der Schweiz zuriick. Weil die
Nachbarkorridore mehr als 350 km voneinander
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Die Bahn 2000 bildet das Gerippe fiir einen
leistungsfihigen, landesweit
funktionierenden sffentlichen Verkehr.

Sie baut auf dem seit 1982

erfolgreich eingefiihre Takefahrplan auf,

Ab 1997 werden bis zur abschliessenden
Inbetriebnahme der ersten Exappe im Jahr
2005 in jedem ungeraden Jahr schrittweise
die Angebots Varbesserungen von Bahn
2000 eingefiihre.

Heute sind die Hilfte der Bahn
2000-Projekte im Bau oder in Betrieb.
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entfernt sind, bildet die schweizerische Strecke
entlang des Alpennordfusses aber gleichwohl
eine verkehrsgeographisch sinnvolle Masche
im zentraleuropdischen Hochgeschwindigkeits-
netz.

Schweiz hat Sonderstellung

Trotz der derzeitigen europapolitischen Sonder-

stellung der Schweiz ist unser Land kein weisser

Fleck auf den Karten der EU geblieben. Sie ist mit

den Linien

e Grenze Genf - Genf — Lausanne — Bern — Zii-
rich — St. Gallen — St. Margrethen,

¢ Vallorbe — Lausanne — Brig,

e Ziirich — Grenze Schaffhausen,

e Ziirich - Buchs SG,

e Basel — Ziirich/Luzern — Arth-Goldau — Gott-
hard - Chiasso,

e Basel - Bern — Lotschberg-Simplon — Grenze
Domodossola

ein zentral gelegener Teil im europaischen Hoch-

geschwindigkeitsnetz und damit auch im trans-

europdischen Netz der EU. Analoge Uberlegun-

gen gelten fiir die Bahnnetze von européischer

Bedeutung fiir den konventionellen Verkehr und

den kombinierten Giiterverkehr. Deren Netzma-

schen sind weitgehend dieselben wie fiir die

hohe Geschwindigkeit. Parallel- und Entlastungs-

linien gehdren dazu.

Ergédnzende Linien

Die FindV-Vorlage sprach hauptséchlich von Ei-
senbahn-Grossprojekten. Diese stehen nicht al-
lein, sondern sind in ein im Mittelland engver-
maschtes und dicht befahrenes Netz eingeglie-
dert. Nicht nur die eigentlichen ABS und NBS
dienen der hohen Geschwindigkeit. Ausbauten
von Knotenpunkten und erganzenden Linien zum
Hochgeschwindigkeitsnetz fiihren zur Umlage-
rung von Verkehrsfliissen und Beseitigung von
Engpéssen, was indirekt auch dem HGV zugute-
kommt und gesamthaft durch Addition aller Zeit-
gewinne eine bessere Angebotsqualitdt gewahr-
leistet.

Zu den ergdnzenden Linien von internationaler
Bedeutung kann man in West-Ost-Richtung die
in héchstens 25 km Entfernung etwa parallel zur
Linie Lausanne — Bern — Olten verlaufende Jura-
fusslinie Lausanne — Neuchatel — Biel — Olten
zdhlen. Die Doppelspuren iiber Neuchétel — Biel
einerseits und Bern anderseits wirken fiir Ange-
bot und Leistungsfahigkeit als Vierspur zwischen
Lausanne und Olten. Richtung Ziirich setzt sich
diese Vierspur fort, wobei zwei Gleise als sog.
Heitersherglinie die historische Linie iiber Brugg
AG - Baden abkiirzen. Richtung Ostschweiz be-
stehen bis in den Raum Winterthur sogar drei
Doppelspuren, die sich dann zu einem dreigleisi-
gen Ubergangsstiick vereinigen und danach in je
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St. Gallen

eine Doppelspur nach Romanshorn (- Friedrichs-
hafen — Ulm) und in die schon erwéhnte nach St.
Gallen — Miinchen aufspalten.

In Nord-Siid-Richtung steht die in den européi-
schen Karten enthaltene Verbindung Basel - 0l-
ten stellvertretend fiir drei schweizerische Lini-
en, von denen die Hauensteinbasislinie Basel -
Olten und die Bozberglinie Basel — Brugg AG —
Ziirich seit 1916 bzw. 1875 in Betrieb sind. Die drit-
te sog. «neue Juraquerung» ist als NBS fiir hohe
Geschwindigkeit geplant.

Ab Olten kommen Richtung Siiden je eine Dop-
pelspur tiber Luzern (Personenverkehr) und Aar-
au — Wohlen (Giiterverkehr) zu der als européi-
sche Hochgeschwindigkeitslinie geltenden Zu-
lauflinie ab Ziirich hinzu. Alle drei Linien vereini-
gen sich ab Arth-Goldau zur alpenquerenden
Gotthardlinie.

Veranderte NEAT

Eine neue Alpentransversale nach europdischem
Konzept besteht aus einer durchgehenden Ver-
bindung zwischen je einem Verkehrspotential auf
der Nord- und seinem Gegeniiber auf der Siid-
seite der Alpen. Fiir die Schweiz und ihre Nach-
barschaft sind dies die Transversalen Lyon — Tu-
rin (Mont Cenis), Basel — Mailand und Miinchen
—Verona (Brenner).

Der Alpentransitbeschluss vom 4.10.1991 schrénk-
te das européische Konzept in der Schweiz auf
je eine durchgehende Basislinie vom Berner
Oberland ins Oberwallis und von Arth-Goldau bis
Lugano ein. Die Leistungsfahigkeit der vorhan-
denen Zufahrtslinien ab Grenze mit Verteilung
des Verkehrs auf Lotschberg-Simplon und Gott-
hard («Netzvariante») wurde fiir ausreichend er-
achtet.

Mit Riicksicht auf die finanziellen Maglichkeiten
schrénkt die Fin6V-Vorlage noch weiter ein. Als
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erste Phase verbessert sie nur die betrieblich
ungiinstigsten Teilstiicke zwischen Basel und
Mailand, jene mit engen Kurvenradien, starker
Steigung und Gefélle. Gebaut werden somit je ein
Basistunnel (zweigleisig, 57 km) am Gotthard und
am Lotschberg (36 km, teilweise eingleisig). Die
starke Steigung im Ubergang vom Sopra- zum
Sottoceneri ldsst sich bei Fahrt {iber die leider
nur einspurige, aber flache entlang des Langen-
sees vermeiden. Auf durchgehende Vierspur im
Verbund von Basis- und Bergstrecke wird somit
zumindest in der ersten Phase verzichtet. In der
zweiten Phase kommen hinzu der Ceneribasis-
tunnel (Strecke Bellinzona — Lugano), der Zim-
merbergtunnel (die Fortsetzung des im Bau
befindlichen Tunnels Ziirich Wiedikon — Thalwil
bis in den Raum Zug), die Verbesserung der
Zulauflinie von Bodensee — Toggenburg- und
Siidostbahn (St. Gallen — Arth-Goldau) mit einer
Verbindungskurve fiir direkte Fahrt aus dem
Rheintal entlang des oberen Ziirichsees an die
Gotthardlinie (Hirzeltunnel).

Stand der Arbeiten

Die FindV-Vorlage schafft eine solide finanzielle
Basis fiir die vorhandenen und nach wie vor als
richtig erkannten Konzepte. Unterbriiche und
Denkpausen kann sich auch unser Land nicht
mehr leisten, weil sie die Marktfahigkeit der Bahn
im Vergleich zum wachsenden Autobahnnetz
standig verschlechtern. Es geht also um die Wei-
terfiihrung einer bekannten Aufgabe durch die
heutige und die kommende Generation.
Bezogen auf das Hochgeschwindigkeitsnetz er-
moglichten frithere Verpflichtungskredite fiir die
1. Etappe Bahn 2000 und fiir Planungs- und Vor-
bereitungsarbeiten fiir den Alpentransit bereits
die Projektierung und teilweise auch Ausfiihrung
der Objekte:

Ubersicht der NEAT-
zugehdrigen Projekte.
(Grafik Litra)

La Suisse et le réseau
ferroviaire a grande vi-
tesse

La Suisse a congu son
réseau a grande vitesse
en s'inspirant des travaux
de la commission euro-
péenne ad hoc. Outre la
définition d’un réseau
européen, le second rap-
port 14 met en évidence
les corridors principaux.
Un seul de ces corridors
passe par la Suisse, c'est
le no 11 «France/Allema-
gne-Suisse-Italien. Sur
I'axe ouest-est, la ligne
Genéve-Zurich-Saint-
Gall est intégrée a de la
liaison européenne Lyon-
Zurich-Munich; elle joue
un réle moins important
que les deux corridors
paralléles: Paris-Munich
au nord, et Lyon-Milan-
Venise, au sud.

Modification des NFLA
Du point de vue euro-
péen, une nouvelle trans-
versale alpine doit assu-
rer la liaison entre un
centre névralgique situé
au nord des Alpes et son
pendant méridional. Pour
la Suisse et ses pays
voisins, il s’agit des
transversales Lyon-Turin
(Mont Cenis), Bale-Milan
et Munich-Vérone. Dans
le décret sur le transit
alpin du 4 octobre 1991,
les seuls trongons suis-
ses envisagés sont la
liaison entre I'Oberland
bernois et le Haut-Valais
— page 19
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Nicht nur die Alpen-
transversale verlauft im
Untergrund sondern
auch die meisten
Bahn2000 Projekte.
(Bild: SBB, NBS
Muttenz-Liestal)

Neuer Neigezug der
SBB: «Technik statt
Beton» Motto zur
Einddmmung der Kosten
bei gleichzeitiger
Erhéhung der Ge-
schwindigkeit.

(Bild: SBB)

West - Ost

¢ Drittes Gleis Genf — Coppet

e Ausbauten Knotenpunkt Lausanne

e Durchgehende Doppelspur Jurafusslinie

e ABS Vauderens — Siviriez (Linie Lausanne —
Fribourg)

¢ NBS Mattstetten — Rothrist (Linie Bern — Ol-
ten, 46 km)

¢ Ausbauten Knotenpunkt Olten

¢ Ausbauten Knotenpunkt Ziirich

e Ausbauten Knotenpunkt Winterthur

Nord - Siid

¢ Ausbauten Knotenpunkt Basel

e Drittes Gleis und NBS Muttenz — Liestal

e Ausbauten Knotenpunkt Luzern

o Zweite Doppelspur Ziirich Wiedikon — Thalwil

BRAAAAAAARS

Alpentransit

fiir den Létschbergbasistunnel den Sondierstol-
len Kandertal mit Fensterstollen Blausee und Zu-
gangsstollen zum Zwischenangriffspunkt Ferden
fiir den Gotthardbasistunnel das inzwischen ab-
geschlossene Sondiersystem Piora bei Faido zur
Abklérung der geologischen Verhéltnisse und
den Zwischenangriffspunkt Sedrun mit Sondier-
system fiir den Ceneribasistunnel den Sondier-
stollen Sigirino.

Nachholbedarf der Bahnen

Als zuriickgestellt gelten als Bestandteile des

Hochgeschwindigkeitsnetzes ldngere ABS/NBS

zwischen Lausanne und Fribourg und eine NBS

von Ziirich Flughafen nach Winterthur.

Im Gegensatz zur Nationalstrasse A2, die heute

die Schweiz vollstandig in das internationale

Strassennetz hoher Leistung und Qualitat einge-

bunden hat, fehlen bei den Bahnen fiir eine

durchgehende Linie fiir hohe Geschwindigkeit

zwischen Basel und Mailand iiber den Gross-

raum Ziirich auch nach Abschluss der zweiten

Phase NEAT noch:

* die dritte oder «neue Juraquerung»,

* eine NBS aus dem Aaretal in den Raum Ziirich,

e eine NBS zwischen Zimmerberg- und Gott-
hardbasistunnel entlang des Zugersees

e (iber Arth-Goldau,

e eine NBS zwischen Gotthardbasis- und Cene-
ribasistunnel,

» die Fortsetzung des Alpentransits mit NBS
Lugano — Mailand.

Die Weiterbearbeitung dieser Objekte hangt von

den dannzumaligen verkehrlichen und wirt-
schaftlichen Gegebenheiten ab. Dies gilt auch fiir

collage 2/99



die Simplon-Siidrampe Brig — Domodossola. Sie
gehort zwar zum HGV-Netz, wird aber nach ih-
rem néchstes Jahr vollendeten Ausbau auf Huk-
kepackprofil vor allem fiir Transporte der Rollen-
den Landstrasse mit Lastwagen von 4 m Eckho-
he dienen.

Zum Ablauf der Planung

Die Arbeiten der EU mit den Mitgliedstaaten zei-
gen, dass die Planung der Infrastruktur der inter-
nationalen Verkehrswege und die Finanzierung
Sache regierungsseitiger Organisationen ist.
Diese ziehen die Bahnen bei. Mit «Bahnen» sind
hier seit der Umsetzung der européischen Richt-
linie 91/440/EG «zur Entwicklung der Eisenbahn-
unternehmen der Gemeinschaft» bzw. zur Bahn-
reform in der Schweiz vor allem deren Bereiche
«Infrastrukturmanagement» gemeint. Beniitzer
der Infrastruktur und verantwortlich fiir das An-
gebot sind dann die im Wettbewerb stehenden
Erbringer der Verkehrsleistung, also die Bereiche
«Verkehr» der Bahnen. Ohne Vorstellungen iiber
das Angebot |@sst sich allerdings auch keine In-
frastruktur planen.

Als nicht der EU angehdrender Staat sorgt die
Schweiz mitihren Nachbarn bilateral dafiir, dass
die europdische Planung nicht zu ihren Lasten
sondern zum beiderseitigen Vorteil der Partner
gereicht. Ein geeigneter Weg hiezu fiihrte iiber
bilaterale Vereinbarungen der Verkehrsminister.
Diese wiederum kénnen durch Ubereinkiinfte der
Generaldirektionen der beteiligten Bahnen «vor-
gespurt» werden.

Die Schweiz kann hier im Interesse des ganzen
Landes nur erfolgreich operieren, wenn Regie-
rungsstellen und nationale Bahnunternehmun-
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Entwicklung des Hochgeschwindigkeitsverkehrs in Europa
(Beteiligte Bahnen: DB AG, FS, RENFE, SJ, SNCF)
Jahr Personenkilometer Jahr Personenkilometer
. (in Mia.) : (in Mia.)

1981 0,7 ‘ 1989 12,4
1982 3,6 ; 1990 16,3
1983 | 57 1991 21,7
1984 G 83 1992 26,6
1985 98 1993 28,9
1986 94 1994 32,1
1987, 104 1995 32,9
1988 1,2

Quelle: UIC/GEB

gen gemeinsam nach der zweckmaéssigsten Lo-
sung suchen und die Regionen diesseits und jen-
seits der Landesgrenze gewillt sind, ihre regio-
nalen Wiinsche dem Landesinteresse unterzu-
ordnen. Halten der Stdrke der Position der
Schweizer Bahnen auf dem européischen Bin-
nenmarkt bleibt indessen trotz vorgéngiger Ver-
einbarung eine Herausforderung.

Vereinbarungen mit Frankreich, Deutschland und
Italien sind in Vorbereitung. Es handelt sich um
langfristig ausgerichtete Arbeiten, die in ge-
mischten Gruppen aus Ministerien und Bahnen
zu umfangreichen Planungsstudien fiihren und
entsprechend Zeit bendtigen. Aktuelle Ereignis-
se diirfen langfristige Infrastrukturkonzepte nicht
beeinflussen. Langfristige Entwicklungen sind
selbstverstandlich zu beriicksichtigen, wirken
sich aber evolutiondr und nicht revolutionar aus.

et celle entre Arth-Gol-
dau et Lugano. La capa-
cité des voies d’accés
ainsi que la répartition
du trafic ferroviaire entre
la ligne du Loetsch-
berg-Simplon et le Got-
thard étaient considé-
rées comme suffisantes.

Résumé

Pour résumer, on peut
dire que qu’on assiste a
la mise en place d'un
réseau ferroviaire tran-
seuropéen performant.
Apreés le succés des vo-
tations sur la construc-
tion et le financement
d’infrastructures desti-
nées aux transports pu-
blics, il s’agit de prendre
d’autres mesures pour
que la Suisse puisse
vraiment s’intégrer au
réseau a grande vitesse
européen. Les grands
projets acceptés a ce
jour ne suffisent pas,
nous avons besoin de
réaliser les étapes de rail
2000 remises a plus tard
et les NFLA. Notre bien-
étre dépend du dévelop-
pement d’axes ferroviai-
res modernes.

Die HGV in der Schweiz
bestehen mehrheitlich
als Ausbaustrecken mit
Hdchstgeschwindigkei-
ten von 160 bis maximal
200 kmy/h.

(Bild SBB, Ausbau-
strecke Aarau)
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Ubersicht iiber Neubaustrecken

Neubaustrecken (NBS) fiir hohe Geschwindigkeit, die heute schon oder bis ca.

2005/2010 von Hochgeschwindigkeitsziigen befahren werden kénnen:

Land Strecke (*1998 in Betrieb) Kommerzielle Fahrzeit (gerundet)

Schweiz Rothrist — Mattstetten Ziirich — Bern 0h 55
Muttenz — Liestal Basel - Bern 0h55
Ldotschbergbasistunnel Mailand — Bern 2h40
Gotthardbasistunnel Mailand — Ziirich 2h40
Ceneribasistunnel
Zimmerbergtunnel

Frankreich *TGV Sud-Est Paris — Lyon 1h50

Lyon — Marseille 1h10

(TGV Sud-Est-) Lyon — Barcelona 3h00
— Montpellier — Barcelona
*TGV Atlantique Paris — Bordeaux 3h00
Paris — Le Mans / Tours
*TGV Nord und Kanaltunnel Paris — London 3h00
TGV Rhin-Rhane, 1. Etappe Paris — Basel 2h50
(Dijon — Mulhouse)
TGV Est, 1. Etappe Paris — Strassburg 2h30
(Paris — Moseltal) Paris — Basel 3h45
Lyon — Turin 1h20

Italien Turin — Mailand Paris — Lyon — Mailand 3 h 50
Mailand — Rom — Neapel Mailand — Rom 3h00
(*Florenz — Rom)

Deutschland | *Hannover — Wiirzburg
*Mannheim — Stuttgart
Hannover — Berlin Ziirich — Berlin 7h25
Kéln — Frankfurt a. Main Berlin — Niirnberg 1h00
Halle/Leipzig — Niirnberg Frankfurt a.M. — Basel 2h45
Niirnberg — Miinchen 1ho05
Offenburg — Basel (ABS/NBS) 2hi15
Hamburg — Berlin 1h00
Magnetschwebebahn, 292 km

Osterreich | Wien — St. Pdlten Ziirich — Wien 6 h 50
St. Pélten... Salzburg (ABS/NBS)

Neubaustrecken in Betrieb im 2005.

Neigetechnik als Ubergangslasung

Gemdss erwdhntem Bundesbeschluss vom
20.3.1998 ist fiir die Ausfiihrung des NEAT-Kon-
zepts «laufend der bahntechnologische Fort-
schritt umzusetzen». Fiir die hohe Geschwindig-
keit im Personenverkehr diirfte der Einsatz der
Neigetechnik in Triebziigen gemeint sein.

Neigetechnik ist allerdings kein Ersatz fiir den
Bauvon neuen Strecken. Sie kann aber Fahrzeit-
gewinne in der Grossenordnung von 10 bis 15 %
auf konventionellen Strecken bringen, die von
Hochgeschwindigkeitsziigen im Vor- oder Nach-
lauf von Neubaustrecken befahren werden. Kom-
binationen von NBS und konventionellen Strek-
ken erleichtern auch die Etappierung von NBS.

Ein aktuelles Beispiel ist Frankreich, welches den
TGV Paris — Strassburg vorerst mit einer NBS aus
dem Pariser Raum bis zum Moseltal, d. h. auf rund
2/3 der Gesamtlénge, einfiihren will. Zwischen
dem Moseltal und Strassburg werden die TGV
aufdervorhandenen Strecke {iber Nancy fahren.
Sie kommen aber dank Neigetechnik rascher vor-
an als die bisherigen lokomotivbespannten Kom-
positionen.
Grund fiir dieses Vorgehen sind Probleme der Fi-
nanzierung und Wirtschaftlichkeit der NBS/ABS,
die sich in der Schweiz und ihren Nachbarlan-
dern stellen. Die mit dem franzdsischen «Sché-
ma directeur national» im Mai 1991 angefachte
Begeisterung fiir neue HGV-Linien ist mittler-
weile einer gewissen Erniichterung gewichen.
Um die Idee der hohen Geschwindigkeit als Wer-
betrdger der Bahn gleichwohl hochzuhalten,
zahlt die UIC-Statistik auch Verkehrsleistungen
zur hohen Geschwindigkeit, die mit Fahrzeugen
in Neigetechnik erbracht werden, falls diese
200 km/h erreichen kénnen. Solche Verkehrs-
leistungen sind auf konventionellen Linien mdg-
lich, sofern sie gleisgeometrisch und sicherungs-
technisch fiir mehr als 160 km/h ausgeriistet
sind (Fiihrerstandssignalisierung, keine Niveau-
ibergénge, keine Durchfahrten an Bahnsteig-
kanten).
Einsatz der Neigetechnik bedeutet nicht einfach
schnelleres Fahren mit neuen, entsprechend ein-
gerichteten Triebziigen, sondern verlangt die vor-
herige bauliche Anpassung, Ausriistung und Ab-
nahme der zu befahrenden Strecke.
In der Schweiz verkehren die ETR 470, Cisalpino,
als Fahrzeuge hoher Geschwindigkeit und Nei-
getechnik auf den Strecken
e Genf- Lausanne — Brig (- Mailand),
e Basel - Bern - Brig (- Mailand) und
e (Stuttgart—) Schaffhausen — Ziirich — Lugano
(— Mailand).
* Weitere Fahrzeugtypen und Strecken werden
folgen.

Ein Problem sei hier erwahnt, das sich auf allen
von Ziigen verschiedener Gattung dicht befahre-
nen Strecken stellt: Miissen die Hochgeschwin-
digkeitsziige in bestehende Taktfahrordnungen
eingegliedert werden und damit langsamer fah-
ren als sie kdnnten oder kann man sie als euro-
paweitverkehrende «Sprinter» dem Taktfahrplan
tiberlagern, unter Inkaufnahme der sich fiir den
tibrigen Verkehr ergebenden Nachteile?

Die bei Er6ffnung des ersten TGV-Verkehrs Paris
— Lyon noch klar vorherrschende Trennung zwi-
schen hoher Geschwindigkeit und iibriger Bahn
wird somit zunehmend verwischt. Hochge-
schwindigkeits-Triebziige verkehren nicht nur
auf eigens und nur fiir sie geschaffenen Neubau-
strecken, sondern greifen mehr und mehr auf
konventionelle Strecken aus. Der TGV Paris - Zii-
rich via Bern verkehrt als extremes Beispiel zu 5/
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Bahn und Bus 2000
verspricht eine
flichendeckende OV-
Erschliesung der
Schweiz. Die Umset-
zung der Grossprojekte
und die Einfiihrung von
Open-Access wird
zeigen , ob dies
realisier- und finanzier-
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7 der Gesamtstrecke auf konventionellem Gleis.
Stattreiner Neubaustrecken entstehen Kombina-
tionen von Ausbau- und Neubauabschnitten mit
Einsatz der Neigetechnik. Entscheidend bleibt,
mit gegebenem Aufwand an finanziellen Mitteln
einen moglichst hohen Fahrzeitgewinn herauszu-
holen.

Fazit

Zusammenfassend ergibt sich, dass ein zusam-
menhéngendes attraktives transeuropéisches
Verkehrs- und Hochgeschwindigkeitsnetz zielge-
richtet im Entstehen begriffen ist. Nebst der er-
folgreichen Findv-Vorlage sind nun weitere
Schritte notwendig, damit die Schweiz auch
wirklich an'das européische HGV-Netz integriert
werden kann. So sind nicht nur die heute bewil-
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ligten Grossprojekte, sondern auch die geplan-
ten und in die Zukunft geschobenen weiteren
Etappen der Bahn 2000 und NEAT notwendig. Ins-
besondere der Juradurchstich und damit die An-
bindung der von Norden herkommenden HGV-
Ziige an das Schweizerische Mittelland mit den
Grossagglomerationen Ziirich und Bern.

Die Vorteile daraus sind mannigfaltig: Entlastung
unserer Strassen, Teilhabe an der europdischen
Entwicklung des modernen Reiseverkehrs und
Forderung des Tourismus, Aufwertung des gan-
zen Systems offentlicher Verkehr Schweiz, Star-
kung der einheimischen Zulieferindustrie (auch
im Export) und damit Sicherung von Arbeitspléat-
zen, Erhalt und Férderung eines attraktiven Rei-
selandes Schweiz, wirtschaftliche Standortvor-
teile fiir unser Land. Denn moderne Verkehrswe-
ge sind seit jeher Wohlstandsachsen. |

bar ist.
(Bild: SBB)
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