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Die Schweiz sucht den Anschluss

1

von Peter Merz, Leiter Kommunikation

Grossprojekte der SBB, Bern

«Hochgeschwindigkeitsverkehr» ist das Thema
in den verkehrspolitischen Diskussionen um die
Bahnzukunft Europas. Die Bahnen erweitern
stetig und erfolgreich ihr Angebot in diesem
Bereich. Schnellere Bahnen sind marktgerechte
und umweltfreundliche Alternativen zum iiber-
lasteten Strassen- und Luftverkehr.

Als Hochgeschwindigkeitsver-
kehr wird allgemein der Ver-
kehr mit Geschwindigkeiten
tiber 200 km/h bezeichnet. Fiir
die Bahnen bedingt dies weit-
gehend Neubaustrecken. Das
europdische ~ Hochgeschwin-
digkeitsnetz besteht neben den
Neubaustrecken aus  Aus-
baustrecken (200-225 km/h)
und den Erginzungsstrecken
(<200 km/h).

Nachdem bereits 1964 zwi-
schen Tokio und Osaka die er-
sten Ziige mit tiber 200 Stun-
denkilometern verkehrten, be-
gann Ende der sechziger Jahre
die Idee des Hochgeschwindig-
keitsverkehres  in  Italien,
Frankreich und Deutschland zu
reifen. In der Schweiz entstand
damals das ehrgeizige Projekt
der NHT, Kiirzel fiir Neue
Haupttransversalen. Dabei

standen zuerst Projekte in
wichtigen nationalen Korrido-
ren im Vordergrund, wie zum
Beispiel die  Direttissima
Rom-Florenz oder die Neu-
baustrecke Paris—Lyon. Auch
die NHT sah einen massiven
Streckenausbau zwischen
Geneve—Ziirich  (St.  Gallen)
und Basel-Chiasso vor. Sehr
bald wurden die Uberlegungen
auf die internationalen Verkeh-
re ausgedehnt. Fiir Entfernun-
gen bis 600 km in Tagesverbin-
dungen und fiir Entfernungen
bis 2000 km im Nachtreisever-
kehr ist die Bahn wieder im
Trend. In Europa liegen viele
internationale Relationen in-
nerhalb dieser Distanzen.

Das Leitbild
Die Idee eines ersten europii-
schen Netzes, das die interna-

tionalen Projekte zu einem
Ganzen zusammenfiigt, reifte
in mehreren Etappen und ent-
wickelt sich auch heute noch.
Nach der Offnung Osteuropas
soll das Netz in wirklich eu-
ropdische Dimensionen wach-
sen. Anlésslich des Kongresses
EURAIL-SPEED °92 in Briis-
sel wurde vom Internationalen
Eisenbahnverband UIC ein in
Abstimmung mit der EG erar-
beitetes «Ldngerfristiges Leit-
schema fiir ein europiisches
Hochgeschwindigkeitsnetz» der
Offentlichkeit vorgestellt.

Es umfasst fiir den Bereich der
EG-Linder sowie fiir die
Schweiz und Osterreich ein
Netz von 23000 km Linge,
wovon 12000 km auf Neu-
baustrecken entfallen. Davon
sind heute bereits rund ein
Fiinftel der Projekte realisiert.
Fiir Gesamteuropa (ohne die
ehemalige UdSSR) ist ein Netz
von 35000 km geplant, das
20000 km Neubaustrecken
einschliesst. Gegenwirtig wer-
den die Planungen fiir Mittel-
und Osteuropa prizisiert und
bis nach Russland und die
Ukraine ausgedehnt.

Schon fahren franzosische und
deutsche Hochgeschwindig-
keitsziige mehrere Schweizer
Stéidte an, so der ICE Basel
und Ziirich (Bild DB).

Déja des trains a grande vites-
se francais et allemands acce-
dent a des villes suisses, tel

[’ICE a Bale et Zurich.

Schneller auf Normalspur
Bei der Verwirklichung des eu-
ropdischen Hochgeschwindig-
keitsnetzes sind auch techni-
sche Hindernisse zu iiberwin-
den. Spurweite, stromsystem,
Fahrzeug- und Signaltechnik
sind eigentliche «Landesspe-
zialitdten».

Spanien, Portugal sowie die
Nachfolgestaaten der UdSSR
besitzen nicht die europdische
Normalspur (1435 mm). Die
Entscheidung Spaniens, die
Hochgeschwindigkeitsstrecke
Madrid-Sevilla in Normalspur
zu bauen, ist deswegen rich-
tungsweisend. Erste Informa-
tionen aus Osteuropa lassen
ebenfalls ein gewisses Interes-
se erkennen, neue Strecken in
Normalspur zu bauen.

Aller Voraussicht nach wird es
aber in Europa bei mehreren
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Stromsystemen bleiben. Mo-

derne Mehrstromfahrzeuge
sind bereits heute europataug-
lich und grenzenlos einsatz-
fahig.

Frankreich

Europas erfolgreicher Pionier
fiir Hochgeschwindigkeit auf
Schienen ist der TGV. Der
Siegeszug der Franzosischen
Staatsbahnen begannen 1981
auf der Neubaustrecke Paris—
Lyon mit 260 km/h. Das war
zugleich der Start fiir Europas
Hochgeschwindigkeitsverkehr.
In zwei Etappen (1989/1990)
kam der TGV Atlantique fiir
300 km/h in Betrieb, der sei-
nerseits 282 km Neubaustrecke
aufweist. Heute sind 108 Ein-
heiten des «Train a Grande Vi-
tesse» (TGV) Sud-Est und 105
TGV Atlantique im Einsatz. Im
Durchschnitt benutzen téglich
55000 Reisende den TGV
Sud-Est und 52000 Reisende
den TGV Atlantique.

Auf dem gesamten Strecken-
netz Sud-Est stieg die Zahl der
Reisenden zwischen 1981 und
1992 um iiber 90%. Der Ver-
kehr auf dem vom TGV Atlan-
tique bedienten Netz konnte
bereits um {iber ein Drittel
gesteigert werden. Seit dem
23. Mai ist der Neubauabschnitt
Paris—Arras des TGV Nord-
Europe in Betrieb und seit
kurzem dessen Verlidngerung
bis Lille und Fréthun/Calais am
Eingang zum Armelkanaltun-
nel. Damit wird das Hochge-
schwindigkeitsnetz um 333 km
Neubaustrecke erweitert. Ab
1994 soll auf diesen Strecken
der «Eurostar» London mit Pa-
ris und Briissel verbinden, wo-
bei der 71 km lange belgische
Neubauabschnitt zwischen
Lille und Briissel erst 1996 in
Betrieb genommen wird.

Deutschland

Deutschland startete am 2. Juni
1991 mit dem InterCityExpress
(ICE) auf den Neubaustrecken
Mannheim-Stuttgart (100 km)
und Hannover-Wiirzburg (327
km). Zusammen mit den Inter-
City-Ziigen bilden die ICE ein
Netz mit Taktfahrplan und Sy-
stembahnhofen. Das Angebot
wurde am 23. Mai 1993 um-
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strukturiert und ausgeweitet.
Von Bedeutung war dabei die
Einbindung Berlins. Fiir den
Betrieb stehen 60 ICE zur Ver-
fligung. Berlin steht auch im
Zentrum der néchsten grundle-
genden Erweiterung des ICE-
Angebots: 1997 ist die Inbe-
triebnahme der Neubaustrecke
Wolfsburg—Berlin vorgesehen.
Im ersten Betriebsjahr des ICE
verkehrten 12700 Ziige mit ei-
ner durchschnittlichen Beset-
zung von 388 Reisenden. Im
Jahr 1992 benutzten 14,5 Mio.
Kunden den ICE.

Der Piinktlichkeitsgrad ist ne-
ben Komfort und Schnelligkeit
ein wichtiger Faktor fiir die
Akzeptanz des ICE, da die

Hilfte der Reisenden An-
schlussziige benutzt. Ein niich-
ster grosser Schritt Richtung
Europabahn erfolgt mit der
Verkniipfung der Hochge-
schwindigkeitsnetze ~ Frank-
reichs und Deutschlands durch

die Neubaustrecken Paris—
Briissel-Koln und Paris—Saar-
briicken/Karlsruhe.

Spanien

Mit der Einfiihrung des AVE
auf der 471 km langen Strecke
Madrid-Sevilla am 21. April
1992 begann auch in Spanien
der Hochgeschwindigkeitsver-
kehr. Im Gegensatz zum iibri-
gen Eisenbahnnetz wurde diese
Strecke mit 1435 mm Spurwei-

Inbetriebnahmen von 1981-1993 Lénge
1981 Frankreich TGV Sud-Est (1. Abschnitt) 301 km
[talien Direttissima (1. Abschnitt) 150 km
1983 Frankreich TGV Sud-Est (2. Abschnitt) 116 km
1984 Italien Direttissima (2. Abschnitt) 74 km
1988 Deutschland ~ Wiirzburg—Hannover (1. Abschnitt) 90 km
1989 Frankreich TGV Atlantique (1. Abschnitt) 176 km
1990 Frankreich TGV Atlantique (2. Abschnitt) 106 km
1991 Deutschland ~ Wiirzburg—Hannover (2. Abschnitt) 237 km
Mannheim-Stuttgart 100 km
1992 Spanien Madrid-Sevilla 471 km
Italien Direttissima (3. Abschnitt) 24 km
Frankreich Umfahrung von Lyon 38 km
1993 Frankreich TGV Nord,g 333 km
Inbetriebnahmen vorgesehen bis 1996
1994  Frankreich/ .
Grossbritannien Armelkanaltunnel 50 km
1994 Frankreich TGV Sud-Est bis Valence 83 km
Verkniipfung Nord/Sud-Est 70 km
1996 Belgien Bruxelles—(Lille) 71 km
Frankreich Verkniipfung Atlantique 32 km
Osterreich Wien—Bruck an der Mur 35 km
Inbetriebnahmen vorgesehen gegen 1998/2000
Deutschland (Hannover)-Wolfsburg—Berlin 158 km
Wolfsburg—Braunschweig—(Gottingen) 12 km
(Hamburg)-Uelzen—Stendal—(Berlin) 15 km
Belgien Bruxelles—(Aachen) 84 km
Frankreich TGV Sud-bis Marseille und Montpellier 295 km
Voraussichtliche Inbetriebnahmen gegen 2000/2002
Deutschland Koln-Rhein/Main 186 km
Leipzig-Lichtenfels—(Niirnberg) 190 km
Niirnberg Ingolstadt—(Miinchen) 90 km
Karlsruhe-Offenburg 70 km
England London-Tunnel 110 km
Spanien Madrid-Barcelona 606 km
Frankreich TGV Est (1. Abschnitt) 303 km
Mulhouse-Bourgogne 190 km
(1. Abschnitt des TGV Rhin-Rhone)
Lyon-Montmélian 107 km
(1. Abschnitt Lyon—Torino)
Tours—Bordeaux 361 km
[talien Torino—Venezia 414 km
Milano-Firenze 264 km
Roma-Napoli-Battipaglia 299 km
Frankreich/Spanien  Perpignan—Barcelona 174 km
Niederlande (Anvers)—Rotterdam 86 km
DK/Schweden Kobenhavn-Malmo 46 km

Bis Ende 1993 sind bereits 2216 km des europdischen Hoch-
geschwindigkeits-Bahnnetzes erstellt, bis 2002 sollen es iiber

6000 km sein.

A fin 1993, déja 2216 km de voies du réseau européen a grande
vitesse sont réalisées; et en 2002 il y en aura plus de 6000.

te gebaut, so dass alle Hoch-
geschwindigkeitsstrecken  in
Europa die gleiche Spurweite
aufweisen.

Nach dem Ende der Weltaus-
stellung in Sevilla wurden die
Tarife und der Fahrplan des
AVE verindert. Der AVE ver-
kehrt seitdem héufiger und ra-
scher. Die Reisezeit Madrid—
Sevilla konnte dadurch
nochmals um 15 Minuten auf
21/, Stunden reduziert werden.
Im November 1992 lag die
Auslastung  bei  79%, der
Piinktlichkeitsgrad von 98,7 ist
bemerkenswert. Als nichstes
Projekt soll die Neubaustrecke
zwischen Madrid und Barcelo-
na und der franzosischen Gren-
ze realisiert werden. Mit der
anschliessenden franzosischen
Neubaustrecke von der Grenze
iber Perpignan nach Montpel-
lier mit der Verkniipfung zum
TGV Sud-Est wird der spani-

sche  Hochgeschwindigkeits-
verkehr dann in das europdi-
sche  Hochgeschwindigkeits-

netz integriert.

Italien

In Italien wurde schrittweise
die «Direttissima» Rom-Flo-
renz eingeweiht, die mit einer
Linge von 262 km das Riick-
grat des italienischen Perso-
nenverkehrs bildet. Der Hoch-
geschwindigkeitsverkehr wird
mit 15 Zugeinheiten des ETR
450 und 250 km/h Hochstge-
schwindigkeit ~ abgewickelt.
Seit dem 29. Mai 1988 verkeh-
ren diese Ziige auf der Direttis-
sima und dariiber hinaus nach
Genua, Mailand, Venedig, Tu-
rin, Bari und Neapel. 1990 rei-
sten 695 000 Personen mit dem
ETR 450. 1992 waren es be-
reits 901 000 Reisende. Bis
zum Jahr 2000 ist die Inbe-
triebnahme der  Neubau-
strecken Turin—Venedig, Mai-
land—Florenz und Rom-Nea-
pel-Battipaglia mit einer Ge-
samtlinge von 977 km vorge-
sehen.

Europatauglich und
umweltvertraglich

Wird ein neuer Verkehrsweg
gebaut, so ist dies grundsitz-
lich mit einem Eingriff in die
Natur verbunden. Allerdings



La Suisse a la recherche d’une correspondance avec le rail européen

par Peter Merz, directeur de la communication, grands projets des CFF, Berne (résumé)

Les trains a grande vitesse sont au ceeur des dis-
cussions sur I’avenir du rail européen. Les com-
pagnies de chemins de fer renouvellent constam-
ment, et ce avec succes, leurs prestations dans ce
domaine. Les trains rapides offrent un nouveau
créneau tout en proposant une solution de rechan-
ge respectueuse de 1’environnement.

Les trains a grande vitesse cir-
culent en regle générale a plus
de 200 km/h. Ils exigent soit la
construction de  nouveaux
trongons, soit I’aménagement
(pour des vitesses de 200 a
225 km/h) ou I’extension (vi-
tesse inférieure a 200 km/h) de
lignes existantes. A la fin des
années soixante, apres la réali-
sation de la liaison rapide entre
Tokio et Osaka, les Européens
envisagent de construire un ré-
seau de trains a grande vitesse
en Italie, en France et en Alle-
magne pour offrir des temps de
parcours performants pour des
trajets de jour de 600 km et de
nuit jusqu’'a 2000 km. A la
méme époque, le projet de NTF
(nouvelle transversale ferro-
viaire) voit le jour en Suisse.

EURAILSPEED 92, tel est le
nom du schéma directeur du
réseau européen de liaisons a
grande vitesse rendu public a
Bruxelles en 1992. Il repré-
sente un réseau de 23000 km
de long dans tous les pays de la
CE ainsi qu’en Suisse et en Au-
triche. Depuis ’ouverture des
pays de I’Est, I’extension du
projet a des dimensions vérita-
blement européennes est envi-
sagée. Certains obstacles res-
tent a surmonter, notamment
I’écartement des voies ferrées
aux  normes  européennes
(1435 mm) et ’adaptation des
motrices aux différents syste-
mes d’alimentation en courant.
Le grand pionnier des trains a
grande vitesse en Europe est le
TGV. En 1981, la SNCF rem-
porte la palme grace a son nou-
veau tron¢on Paris-Lyon par-

couru a 260 km/h. C’est un
signal pour la réalisation des
transports a grande vitesse en
Europe. Le TGV Atlantique est
réalisé en deux étapes (1989/
1990): il roule a 300 km/h sur
un nouveau trongon de 282 km
de long. Aujourd’hui, 108
unités sont en service pour le
TGV Sud-Est et 105 pour le
TGV Atlantique. Chaque jour,
55000 voyageurs prennent le
TGV Sud-Est et 52000 le
TGV Atlantique.

Sur l'ensemble du réseau
Sud-Est, le nombre de voya-
geurs a augmenté de plus de
90% entre 1981 et 1992. Le tra-
fic sur le réseau desservi par le
TGV Atlantique a déja aug-
menté de plus d’un tiers. De-
puis le 23 mai, le nouveau
trongon Paris—Arras du TGV
Europe du Nord est en service
et, plus récemment, son pro-
longement jusqu’a Lille et
Fréthun/Calais au départ du
tunnel sous la Manche. Le ré-
seau a grande vitesse se trouve
ainsi agrandi d’un nouveau

troncon de 333 km. Des 1994,
I’Eurostar reliera Londres a Pa-
ris et Bruxelles; néanmoins le
nouveau troncon belge de 71 km
entre Lille et Bruxelles ne sera
mis en service qu’en 1996.

En Allemagne, les IntercityEx-
press (ICE) ainsi que les trains
InterCity proposent des trans-
ports rapides. Berlin sera inté-
gré a D'extension de [I’offre
d’ICE: I'ouverture du nouveau
troncon Wolfsburg—Berlin est
prévue pour 1997. La pro-
chaine étape de la réalisation
de I’Europe du rail sera le rac-
cordement des réseaux francais
et allemands de trains a grande
vitesse par la construction des
trongons Paris—Bruxelles—Co-
logne et Paris—Saarbriick/
Karlsruhe.

L’Espagne vit a I’heure de la
grande vitesse depuis la créa-
tion de I'AVE entre Madrid et
Séville sur 471 km de distance
avec, ce qui est une innovation
dans ce pays, un écart entre les
rails correspondant aux normes
européennes. Le prochain pro-
jet espagnol est de relier Ma-
drid a Barcelone puis a la fron-
tiere francaise afin de se rac-
corder au réseau TGV.

En Italie, la ligne du Direttissi-
ma Rome—Florence, d’une lon-
gueur de 262 km, a permis le
développement d’une série de
trains a grande vitesse vers Gé-
nes, Milan, Venise, Turin, Bari
et Naples. Les chemins de fer

Neue
Intercity-Ziige

| mwwm Zage mit Neigetechnik
| — Zige mit Doppelstock

mmmn Weitere Einsatzmoglich-
keiten fur Doppelstock

italiens prévoient pour [’an
2000 la réalisation des nou-
veaux troncons Turin—Venise,
Milan-Florence et Rome-
Naples—Battipaglia.

Si la construction de nouvelles
lignes implique forcément une
certaine atteinte a la nature, il
convient de dire que I’occupa-
tion de surfaces par le rail re-
présente le tiers de celle de la
route et que I’exploitation des
lignes n’entraine pas de pollu-
tion atmosphérique. Le bruit
des trains a été sensiblement
réduit au cours de ces dernieres
années. A noter en outre que le
bruit des trains est ressenti
comme étant moins génant que
celui du trafic routier.

En Suisse, les trains vont ap-
proximativement a la méme al-
lure que la politique. L’idée des
NTF a été lancée avant les pre-
mieres discussions sur le TGV,
la Direttissima ou I'ICE, mais
le concept Rail 2000 n’a été
soumis au peuple qu’en 1987
alors que le TGV avait déja lar-
gement fait ses preuves en
France. Méme apres son accep-
tation par le peuple, Rail 2000
a ¢été retardé par d’innombra-
bles obstacles. La premiere éta-
pe de Rail 2000 permettra la
réalisation de 70% de I’ensem-
ble du projet. La construction
de 3 nouveaux troncons a été
temporairement abandonnée.
Le troncon essentiel, d’une
longueur de 40 km entre Matt-
stetten et Rothrist, reste tres
controversé. Il est prévu d’intro-
duire les wagons a étages afin
de réduire les cotts et d’aug-
menter la fréquence des trains
IC (toutes les demi-heures).

Les nouvelles lignes ferroviai-
res a travers les Alpes (NLFA)
permettent de combler une la-
cune et d’intégrer la Suisse au
réseau européen. Les avant-
projets du Lotschberg et du
St-Gothard seront présentés a
I’Office fédéral des transports
au début de 1994. Le Conseil
fédéral se prononcera sur ces
avant-projets a la fin de 1994,
apres I’achevement des sonda-
ges géologiques. Il appartien-
dra ensuite au Parlement d’ac-
cepter la deuxieme tranche de
crédits de construction des
NLFA.
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DRUN

liegt der spezifische Flichen-
verbrauch der Schiene mit
3,2 ha/km (Beispiel Neubau-
strecken Hannover-Wiirzburg
und Mannheim—Stuttgart) bei
nur einem Drittel der Strasse
(westdeutsche ~ Autobahnen:
9,6 ha/km). Da elektrische
Strecken die Luft nicht ver-
schmutzen, bleiben etwa zwei
Drittel der fiir eine Neu-
baustrecke bendtigten Flichen
als biologisch wertvolle Le-
bensridume erhalten.

Der Ausstoss von Schadstoffen
hingt direkt vom Energiever-
brauch ab. Zahlreiche wissen-
schaftliche Studien belegen,
dass die Schiene ein umwelt-
freundlicher ~ Verkehrstriger
ist. Dies bleibt auch fiir den
Hochgeschwindigkeitsverkehr
giiltig. Mit Erfolg haben die
Bahnen in den zuriickliegen-
den Jahrzehnten den Larm der
Ziige reduziert. Moderne Fahr-
zeuge sind deutlich leiser als
ihre Vorginger. Bei einer Ge-
schwindigkeit von 200 km/h ist
der Geridusch-Pegel des ICE
um rund 7 dB geringer als bei
einem IC-Zug mit gleicher Ge-
schwindigkeit.

Umfangreiche Forschungspro-
gramme zielen darauf ab, den
Lirm an der Quelle weiter zu
reduzieren. Soweit die gewiihl-
te Trasse einer Neubaustrecke
fir die Anlieger zu laut ist,
miissen Lirmschutzwinde
oder -wiille gebaut werden. Da-
bei ist zu berticksichtigen, dass
Schienenldrm um 5-10 db we-
niger ldstig als Strassenver-
kehrsldrm empfunden wird.

Und die Schweiz?

Unsere Ziige bewegen sich un-
gefihr im selben gemichlichen
Tempo wie unsere Politik.
Noch vor den ersten Diskussio-
nen um TGV, Direttissima
oder ICE skizzierten die SBB
ihre NHT-Ideen. Nach Ver-
nehmlassung bei Bund und
Kantonen entstand das Kon-
zept Bahn 2000. Als endlich
das Volk 1987 an der Urne die
Zukunft der Bahn bestimmte,
fuhr der Siegeszug TGV lidngst
satte Gewinne ein, nahm Ita-
lien Abschnitt um Abschnitt
der Direttissima in Betrieb und
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unsere nordlichen Nachbarn
bauten zielstrebig an ihren neu-
en Hochleistungsstrecken.
Doch Bahn 2000 kam auch
nach der Abstimmung nicht
recht in Fahrt. Um so flotter
stiegen die Kosten der Projek-
te. Galt die Bahn vor der Ab-
stimmung nebst dem Fahrrad
als einzige umweltfreundliche
Mobilititsvariante, so werden
heute den neuen Schienen alle
in den Zeiten seit der Hochkon-
junktur  entstandenen  Um-
weltstinden angedichtet.
Auflagen, die den Strassenbau
wihrend Jahrzehnten nicht im
geringsten belasteten prasseln
nun konzentriert und mit unbe-
zahlbaren Kostenfolgen auf die
wenigen geplanten Kilometer
Neubaustrecken nieder. Das
Konzept verteuerte sich derart,
dass der Bundesrat die Not-
bremse zog und eine Uberar-
beitung mit neuen Losungen
verlangte.

Technik statt Beton

Die SBB haben ihre Aufgaben
gemacht und im Friihjahr 1993
den Bericht «Bahn 2000
1. Etappe» dem Bundesrat ein-
gereicht. Mit neuer Technik,
neuem Rollmaterial, weniger
Beton und innerhalb vorgege-

exten IS )

benem Kostenrahmen (Abstim-
mung 1987 5,4 Mia. Franken
und aufgelaufene Teuerung =
8 Mia. Franken 1993) kann in ei-
ner ersten Etappe das Projekt zu
rund 70% verwirklicht werden.
Verzichtet wird vorldufig weit-
gehend auf den Bau der 3 Neu-
baustrecken Ziirich Flugha-
fen—Winterthur, Liestal-Olten
und Vauderons—Fribourg.
Nach wie vor unabdingbar ist
das umstrittene Kernstiick, die
rund 40 km lange Neu-
baustrecke Mattstetten—Roth-
rist. Seit Anfang 1993 sind die
umfangreichen Pline und Be-
richte im Auflageverfahren. Es
bestehen kaum Zweifel, dass
das Bundesgericht in die Ver-
fahrensabldufe einbezogen
wird.

Neigeziige erlauben schnelle-
res Fahren auf kurvenreichen
Strecken und ersetzen an ver-
schiedenen Orten die ehemals
vorgesehenen Streckenausbau-
ten. Durch Doppelstockziige
auf nachfragestarken Stddte-
verbindungen konnen vieler-
orts kostspielige Bahnhofaus-
bauten (z.B. Perronverlinge-
rungen wegen ldngeren Ziigen,
Ausbau von Gleisanlagen) ein-
gespart werden. Ein IC-Halb-
stundentakt soll zwischen den
wichtigsten Stiddten eingefiihrt

werden. Die Reisezeiten zwi-
schen den grossen Zentren
werden um durchschnittlich
15% gesenkt.

Europa wartet auf
AlpTransit

Die Neuen Eisenbahnalpen-
transversalen durch die
Schweiz schaffen nicht nur den
Anschluss, sondern schliessen
auch eine grosse Liicke im eu-
ropdischen Hochgeschwindig-
keitsnetz. Dem auch heute
wihrend der Rezession wach-
senden Strassentransit wird mit
attraktiven  Schienenverbin-
dungen durch die Alpen ziigig
zu Leibe geriickt.

Anfangs 1994 werden die Vor-
projekte von Lotschberg und
Gotthard beim Bundesamt fiir
Verkehr eingereicht. Mehrere
Sondierbohrungen zur Erkun-
dung der Geologie entlang der
Lotschberg-  und  Gotthard-
strecke lieferten zusitzliche
Erkenntnisse und erhirteten
die bisherigen. Am 22. Sep-
tember 1993 fand der Spaten-
stich fiir das Sondiersystem
«Pioramulde» bei Faido statt.
Dies ist innerhalb der geologi-
schen Untersuchungen das
grosste und fiir den Bau des
Gotthard-Basistunnels das be-
deutungsvollste Bauwerk.

Im Friihjahr 1994 erfolgt in
Frutigen der Spatenstich fiir
den Sondierstollen der kiinfti-
gen Lotschberg-Basislinie. En-
de 1994 will der Bundesrat sei-
ne Entscheide iiber die Vorpro-
jekte beider Alpentransversa-
len gleichzeitig fillen und die
genaue Linienfiihrung  fest-
legen. Auf dieser Basis kann das
Parlament sodann die zweite
Tranche des NEAT-Baukredits
bewilligen. Die Verantwortung
flir die Verwirklichung der bei-
den Basislinien Gotthard und
Lotschberg hatte der Bundesrat
Mitte September den SBB und
BLS iibertragen.

Die verinderte Gesamtsitua-
tion in Europa verlangt nach ei-
nem der Grosse des Kontinen-
tes angepassten Verkehrssy-
stem. Mit der Hochgeschwin-
digkeit der Bahn bietet sich ei-
ne umweltvertrdgliche Losung,
die eine auf Dauer tragbare
Mobilitéit erméglicht.
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