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Jahrein, jahraus und bei jedem
Wetter wird am Schienennetz der
SBB gearbeitet: knapp 3000 km
Strecken, 7400 km Gleise.
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D ie Bahn-Renaissance
erhielt in der Schweiz 1993
ein deutlicheres Gesicht. Fiir
Bahn 2000 legten die SBB den
Oberbehdrden Vorschlége fiir
eine finanzierbare 1. Etappe
vor und bestellten eine erste
Tranche Doppelstockwagen fiir
den IC 2000. Umgekehrt haben
die Oberbehdrden 1993 die
Projektverantwortung fiir Alp-
Transit den Bahnen (ibertra-
gen. Erste Bauarbeiten hat der
Bundesprésident am Gotthard
persanlich eingeleitet.

Bahn 2000

Der Vorsteher EVED hat im
Januar 1993 den Rahmen ab-
gesteckt: Die wesentlichen
Ziele von Bahn 2000 sind in
einer 1. Etappe zu erreichen.
Dazu gehoren neben den so-
genannten Anschlussgruppen
im Fahrplan der Knoten-
bahnhofe auch die Angebots-
verdichtung zum Halb-
stundentakt auf den nach-
fragestarken Netzteilen sowie
gleiche Fahrzeiten auf den
Strecken Zurich—Biel-Lausan-
ne und ZUrich—Bern—Lausan-
ne. Die erforderlichen Kapazi-
taten flr die Zufahrtslinien
AlpTransit und die Berticksich-
tigung der Normen fur den eu-
ropéischen Hochgeschwindig-
keitsverkehr sind enthalten.
Bedingung flr die erste Etap-
pe ist eine vertretbare Wirt-
schaftlichkeit. In einem mehr-
stufigen Verfahren haben die
SBB die Kombination von
Bahn-2000-Projekten ermit-
telt, die innerhalb der Vorga-
ben ein moglichst hohes Ko-
sten/Nutzen-Verhaltnis aus-
weist. Bahn 2000 1. Etappe
konzentriert die Mittel nicht auf
einzelne Objekte oder Regio-
nen: Die Optimierung umfass-
te das ganze Netz. Mit der im
Juni vorgeschlagenen Lésung
wird der Kostenrahmen von
7,4 Mia. Franken eingehalten
(Streubereich -10/+20 %,

Preisbasis 1993). Dabei sind
die vor der Volksabstimmung
1987 dargestellten Verbesse-
rungen weitgehend erfullt:
haufigere, raschere, direktere
und bequemere Verbindungen.

Konzept 1. Etappe

Die wesentlichen Merkmale
von Bahn 2000 1. Etappe sind
der vorlaufige Verzicht auf
einen Teil der Neubaustrecken,
die Ausdehnung der Fahrzei-
ten zwischen verschiedenen
Knoten, wo die Anschluss-
gruppen neu zu den Minuten
15/45 gewahrleistet sind, und
der Einsatz von Neige- und
Doppelstockzligen. Aus Grin-
den der Wirtschaftlichkeit
werden die Neubaustrecken
Muttenz — Olten und
Vauderens-Villars-sur-Glane
vorerst nur teilweise realisiert.
Die Neubaustrecke
Mattstetten — Rothrist hinge-
gen bleibt Bestandteil der 1.
Etappe. Der Bau der Strecke
ZUrich Flughafen — Winterthur
wird zeitlich verschoben. Auf
besonders stark belasteten
InterCity-Verbindungen ist der
Einsatz neu entwickelter IC-
Doppelstockwagen vorgese-
hen. Triebztige mit aktiver
Wagenkastenneigung ermdgli-
chen auf der Jurafusslinie
sowie zwischen Winterthur
und St.Gallen die angestreb-
ten Fahrzeitgewinne.

Europatauglich

Neu ist der Einbezug von Alp-
Transit. Zusammen mit den
beiden Basislinien am Gott-
hard und Létschberg kann mit
Bahn 2000 1. Etappe die
Transportkapazitat im Transit-
glterverkehr, gemessen am
Verkehr 1993, verdoppelt wer-
den. Fir die maximale Kapazi-
téat von AlpTransit werden bis
ins Jahr 2015/2020 ein zuséatz-
licher Juradurchstich sowie —
je nach Variante — verschiede-
ne weitere Netzergdnzungen
notig. Diese werden einer
spateren Etappe zugeordnet.
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Bahn 2000 1. Etappe enthalt
mit Blick auf AlpTransit anstelle
des 3. Gleises einen neuen
Doppelspurtunnel Ztrich—
Thalwil mit méglicher Weiter-
flhrung bis vor Zug (Litti).
Dieser Ausbau ermoglicht den
Anschluss der Ostschweiz

und das Anbinden Zlrichs an
die Gotthard-Basislinie.

Wirtschaftlichkeit

Unter den heutigen Marktbe-
dingungen kann Bahn 2000

1. Etappe die zusatzlichen
Betriebskosten decken. Die
Infrastrukturkosten zulasten
des Bundes hingegen nehmen
bei gleichbleibenden verkehrs-
politischen Rahmenbedin-
gungen jahrlich um 330 Mio.
Franken zu.

In der zweiten Jahreshélfte
1993 wurde die erste Projekt-
etappe mit den Vertretern des
Bundes, der Kantone und der
konzessionierten Transport-
unternehmungen diskutiert.
Bahn 2000 1. Etappe soll in
der ersten Halfte 1994 den
Eidgendssischen Raten

zur Stellungnahme vorgelegt
werden.

Intern arbeiten die SBB in
diesem Sinne weiter. Zeichen
dafiir sind der vollendete Roh-
bau des zweiten SBB-Tunnels
in Aarau und der Bau des
zweiten Gleises zwischen
Goldach und Morschwil. Zwi-
schen Maienfeld und Land-
quart wurde am 6. Juni der
Doppelspurbetrieb aufgenom-
men. Den Auftrag zum Bau
einer Vorserie von 58 IC-
Doppelstockwagen vergaben
die SBB im Herbst 1993.

AlpTransit

Am Gotthard sind 1993, ein
Jahr nach der Volksabstim-
mung Uber den Bau der neuen
Alpentransversalen, bereits
Baumaschinen flir Sondier-
bohrungen aufgefahren. Das
Jahr 1993 stand ganz im Zei-

chen der Arbeiten am Vor-
projekt flr die Neubaustrecke
zwischen Arth-Goldau und
Lugano. Die Verantwortung
daflr liegt seit September
1993 bei den SBB. Der Bun-
desrat wird voraussichtlich
Ende 1994 nach dem Ver-
nehmlassungsverfahren Uber
die LinienfUhrung entscheiden
koénnen.

Die Finanzierungsvereinbarung
mit dem Bund verpflichtet

die SBB, fur die Basisvariante
ein Budget von 9,7 Mia. Fran-
ken einzuhalten, wie das der
Bundesbeschluss C tber den
Gesamtkredit fur die Verwirkli-
chung des Konzeptes der
Eisenbahn-Alpentransversalen
vorsieht. Diese klare Vorgabe
wird beim vorliegenden Vor-
projekt eingehalten.

Linienfiihrung

Das Vorprojekt fUr die neue
Hochleistungsbahn wurde
1993 fertig erstellt. Es enthalt
auch die Berichte zu Umwelt-
vertraglichkeit und Raum-
planung. Nach Abschluss des
Feinvergleiches moglicher
Linienfihrungen wurden im
Frihling die Varianten flir das
Vorprojekt ausgewahlt. Flr
rund zwei Drittel der total 125
km langen neuen Bahnlinie
gelang es, sich mit den betrof-
fenen Kantonen auf einen ein-
zigen Streckenverlauf zu eini-
gen. Diese Basisvariante ist am
kostengUnstigsten und ent-
spricht den Anforderungen an
eine Hochleistungsbahn und
an die Umweltvertraglichkeit.
Fur rund ein Drittel der geplan-
ten Flachbahn brachten die
SBB zusatzlich eine Alternativ-
variante auf den gleichen Bear-
beitungsstand. Die in verschie-
denen Abschnitten gelegenen
Alternativen kommen erhéhten
Ansprlchen der Kantone ent-
gegen und ziehen eine Kosten-
erhohung von 11% nach sich.

Gotthard-Basistunnel

Der Basistunnel unter dem
Gotthard wurde als System m
zwei Einspurréhren ohne zu-
satzlichen Diensttunnel projek:
tiert. Trotz seiner Rekordlange
von 57 km kann der Tunnel in
relativ kurzer Zeit entstehen,
denn der Berg wird zeitlich
parallel ab Erstfeld und Bodio,
von Zwischenangriffsstollen b
Amsteg und Faido sowie durc
einen Schacht ab Sedrun
durchbohrt werden.

Erste Baustelle eroffnet

Am 22. September gab der
Bundesprasident in Anwesen-
heit in- und auslandischer
Personlichkeiten und unge-
zahlter Medienvertreter das
Zeichen zum Baubeginn am
gut 5 km langen Piora-
Sondierstollen. Dieser wird vor
Polmengo (oberhalb von
Faido) aus vorgetrieben, um
die Geologie unter dem Luk-
maniergebiet zu erkunden.
Diese grosste und letzte
AlpTransit-Sondierung soll der
Ausbruch des Haupttunnel-
systems durch die Zone der
Piora-Mulde mit ihrem zucker-
kornigen Dolomit optimieren
und nétigenfalls auch unter-
stltzen helfen. Je nach ge-
wonnener Erkenntnis konnte
die Linienfihrung, ohne Aus-
wirkung auf die Lage der Tun-
nelportale, leicht angepasst
oder das Gestein vor der An-
kunft des Vortriebs fur den
Basistunnel behandelt werden
Die Arbeiten flir das Sondier-
system Piora wurden an ein
Schweizer Konsortium verge-
ben. Der Vortrieb kommt plan-
massig voran.

Sofern die Arbeiten am Projeki
programmgemass verlaufen,
werden die Hauptbaustellen
flr den Basistunnel im Jahr
1996 eroffnet. Die Bauzeit ist
auf zehn Jahre veranschlagt.
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