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Die Volksabstimmung iiber
die NEAT im néchsten Jahr
wird zum grossen Weichen-
stellen der schweizerischen
Verkehrspolitik. Siegt das
Ja, wird die Schweiz ihre
insgesamt doch sehr erfolg-
reiche Verkehrspolitik mit
einem hohen Anteil von
Schienenverkehr - heson-
ders im Giitertransit - fort-
setzen konnen.

Wenn das Ja zur NEAT als Ja zum
Ausbau des Schienenverkehrs im
Alpentransit zu werten ist, stellt
sich die Frage, was denn bei einem
Nein passieren wiirde. Der 40-
Tonnen-Korridor und als Folge
davon eine riesige Lastwagenflut
am Gotthard diirfte dann nur
noch eine Frage der Zeit sein.

Und trotzdem gibt es zahlreiche
NEAT-Gegner. Das

reicht von den griinen «Funda-

Spektrum

mentalisten» iiber direkt Betrof-
fene bis zur Autopartei. Grund-
sitzliche Gegner umstimmen zu
wollen wire sinnlos. Zu gewinnen
sind aber die Schwankenden, die
Unentschiedenen, zum Beispiel
jene  Bahnkunden - und
das sind nicht wenige —, die eine
reine Tunnelfahrt von Ziirich
nach Lugano oder von Thun nach
Brig eine Zumutung finden. Thnen
muss etwas geboten werden. Eine
Alternative zur reinen Tunnel-
fahrt quer durch die Alpen. Denn
tatsichlich wird es nach der
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NEA

Eroffnung der NEAT mit der at-
traktiven Bahnfahrt in den Siiden
vorbei sein. Das wenigstens liisst
die Botschaft des Bundesrates zur
NEAT befiirchten. Tunnelwiinde
werden den Blick auf die schon-
sten Landschaften der Schweiz
weitgehend verwehren.

«Landschaft» aus Tunnelwénden?
Durch vier Tunnelsysteme von
insgesamt etwa 103 Kilometern
Lénge wird die Reise von Ziirich
nach Lugano fiihren. Eine erste,
knapp 21 Kilometer lange Réhre
beginnt in Wiedikon — keine zwei
Kilometer nach dem Verlassen
des Ziircher Hauptbahnhofs —
und endet kurz vor Baar im
Kanton Zug. Den Ziirichsee sehen
die Reisenden nicht mehr.

Nach der geruhsamen Fahrt ent-
lang dem Zugersee — mit Tempo 70
wie heute — beginnt in Goldau der
zweite, ebenfalls iiber 20 Kilome-
ter lange Tunnel durch die Rigi
und den Axen. Er endet in der
Reussebene zwischen Fliielen und
Altdorf. Auch vom Urnersee wird
kein Reisender mehr einen Blick
erhaschen. Nur vier Minuten Zeit
bleibt zum Geniessen der Urner
Bergwelt, denn unmittelbar nach
Erstfeld folgt das Kernbauwerk
der Strecke, der Gotthard-Ba-
sistunnel, 49 Kilometer lang.
Und noch einmal taucht der Zug
ins Gebirge. Zwischen San Anto-
nino in der Magadino-Ebene und
Lamone kurz vor Lugano wird
der Ceneripass unterfahren. Der
Tunnel ist vergleichsweise kurz.

Nur etwa 12 Kilometer misst er.
Vorher hatten die Bahnfahrer al-
lerdings Gelegenheit, einen rech-
ten Happen Tessin zu geniessen.
Wihrend fast 18 Kilometern wird
die NEAT zwischen Bodio und
Bellinzona der Nationalstrasse N2
entlang fithren. Ohne Tunnels.
Der eilige Reisende wird es gut
haben. In nur anderthalb Stun-
den wird er in Lugano sein. Heute
ist er nach dieser Zeit noch nicht
einmal im Gotthardtunnel. Volle
drei Stunden braucht er bis Luga-
no. Zeitersparnis 50 Prozent.
Zeitersparnis? Neben dem Eiligen
gibt es auch den geniessenden Rei-
senden, den Touristen, den Wo-
chenendausfliigler, den Ferienrei-
senden, der nicht in erster Linie
schnell sein will, sondern vor
allem etwas sehen maéchte.
Ihm bleibt der Arger, die schin-
sten Landschaften verpasst, un-
terfahren zu haben.

Diese Reisenden — vermutlich eine
Mehrheit  der
Bahnkunden und als solche von

Bahnreisenden,

der Bahn speziell zuvorkommend
zu behandeln — gilt es fiir die
NEAT zu gewinnen. Der Hinweis
auf die schnelle Reise geniigt ih-
nen nicht. Sie wollen die Gewiss-
heit, weiterhin iiber die Berg-
strecken fahren zu kénnen.

Einen - allerdings mehr als diirfti-

= Schnell du
« attraktiv u

Elemente des Konzeptes
Transitsystem:

Neubaustrecken
Gotthard/Lotschberg

Zufahrtslinien
Aufwertung Simplonachse

Anschluss Ostschweiz
an Gotthardachse

Schnellfahrstrecken
> 150 km/h

in Betrieb, im Bau
oder Bau beschlossen

Schnellfahrstrecken
> 150 km/h
geplant

Gbrige internationale
Transitstrecken

Welche Mdglichkeiten das «Neigekasten-
Prinzip» auf dem Schweizerischen Schie-
nennetz bietet, haben die Autoren

W. Stohler, H.R. Ackermann und G.Rey in
der Nummer 33/1991 der Zeitschrift
«Schweizer Ingenieur und Architekt» auf-
gezeigt. Sie kommen zum Schluss, dass
sich die Bahn 2000 ohne die meisten Neu-
baustrecken, welche lediglich den Zeitge-
winn zum Ziel haben, verwirklichen ldsst.
Notwendig sind allerdings nach wie vor all
jene Bauwerke, welche der Kapazitatssteige-
rung dienen, so die Neubaustrecken Basel —
Olten und Olten — Bern. Interessant sind
die Folgerungen in Bezug auf den Gotthard:
Sie stimmen recht genau mit den Aussagen
des vorliegenden Beitrags (iberein.
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,ie‘gesamte‘ Fahrzeit ih‘Tn‘nneis ist mit 33 Minuten schon heute erstaunlich hoch. Noch
rstaunlicher: Sie wird mit der NEAT nur um 11 Minuten, um ein Drittel also, zunehmen.
\nders allerdings beim Reiseanteil der Tunnelzeit: Weniger als ein Eﬁnﬁgl verbringt der
sende heute in Tunnels, die Hélfte wird es bei der NEAT sein. Noch extremer ist die
ituation bei der Streckenlange: Zwei Drittel verlaufen bei der NEAT unter Tag. Der
nterschied zwischen der Streckenlange (62%) und der Fahrzeit (49%)’(%& daher, dass
Ha&tépuqkte‘ (Zug und Bellinzoha) ausserhalb des Tunnels liegen und in den offenen

n - am Zugersee oder in Bahnhofnihe - in der Regel langsamer gefahren wird.
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gen — Hinweis, dass dies weiterhin
moglich sein wird, gibt die NEAT-
Botschaft: «... die Schnell- und
Regionalziige iiber die Bergstrek-
ke bleiben
Und an anderer Stelle: «Uber das
Fahrplanangebot nach der Eroff-

aufrechterhalten. »

nung des Basistunnels sind heute

keine verbindlichen Aussagen
moglich.»

Verbindliche Aussagen sind aber
notwendig. Zwei kurze Sitze in
einer Botschaft von 140 Seiten
geniigen nicht. Es braucht ein
Reisezugskonzept, das sowohl die
Bergstrecke wie auch die neuen

Basistunnels einschliesst.

Ein Konzept fiir die «Bergfahrer»
Und so kénnte es etwa aussehen:
Ab den Zentren Ziirich, Basel/Ol-
ten/Luzern sowie Bern verkehrt
stiindlich ein Zug sowohl durch
die Basistunnels wie auch iiber
die Bergstrecken nach Lugano/
Chiasso resp. Brig. Auf den Berg-
strecken gelangt speziell fiir diese
Aufgabe konzipiertes Rollmateri-
al zum Einsatz. Da die Reisenden
diese Ziige ja wegen der Aussicht
auf die Landschaft benutzen, sind
Aussichtswagen — ein Prototyp
steht bereits im Einsatz — sinnvoll.
Eine Option ist der Einsatz von
Neigeziigen. Bei Tempo 80 hat
der Reisende heute den Eindruck,
die Ziige wiirden schleichen. Die
Fahrt iiber die Bergstrecken soll
aber «rassig» und damit attraktiv
sein. Mit Neigeziigen — dem italie-
nischen «Pendolino» oder dem
schwedischen «X2000» — kann
dieses Gefiihl ohne Komfortein-
busse vermittelt werden.

Der Einsatz von Neigeziigen,
welche die 300-Meter-Radien mit
100 km/h statt mit 80 durchfah-
ren, dringt sich aber auch aus
fahrplanmiissigen Uberlegungen
auf: Die Fahrzeit Ziirich — Lugano
wird nach der Fertigstellung von
Bahn 2000 und NEAT anderthalb
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Stunden betragen. Lugano wird

eine Anschlussspinne im Sinne des
Konzepts der Bahn 2000 sein. Sol-
len die Ziige iiber die Bergstrecke
in Ziirich kurz nach den schnellen
Ziigen durch den Basistunnel ab-
fahren und in Lugano zweieinhalb
Stunden spiiter, kurz vor dem
niichsten schnellen Zug durch den
Basistunnel ankommen, so ist
gegeniiber heute eine Fahrzeit-
reduktion von einer halben Stun-
de notwendig. Dies ist moglich,
wenn die Neigeziige zwischen Zii-
rich und Zug die schnelle Tunnel-
strecke beniitzen. Umsteigemog-
lichkeiten zwischen schnellen und
attraktiven Ziigen in Lugano bie-
ten den Reisenden jede wiinsch-
bare Kombinationsméglichkeit.
Schnellere Ziige auf der Berg-
strecke sind — im Gegensatz zu
heute — problemlos méglich. Heu-
te verhindern nicht die engen
Radien eine Beschleunigung. son-
dern die lingst erreichte Kapazi-
titsgrenze. Um mdoglichst viele
Ziige fahren lassen zu konnen,
miissen alle gleich schnell sein.
Oder eben gleich langsam, so
langsam wie die Giiterziige.

Ein Fahrplan nach Bedarf

Wiirden die langsamen, attrakti-
ven Ziige auf den Bergstrecken
auch benutzt? Definitive Progno-
sen sind heute natiirlich nicht
moglich. Immerhin darf davon
ausgegangen werden, dass jeweils
am Morgen, speziell aber sams-
tags und sonntags zahlreiche
Reisende die Fahrt ins Tessin oder
ins Wallis geniessen méchten,
wiihrend sie abends froh sein wer-
den, die Fahrt durch den Ba-
sistunnel abkiirzen zu konnen.
Das verlangt einen bedarfsorien-
tierten Fahrplan: attraktive Hin-
reise iiber den Berg — schnelle
Riickreise durch den Berg.
Analog zu dieser Angebots-Skizze
fiir den Gotthard gilt es eine fiir

den Lotschberg zu entwerfen. Ins-
besondere wenn nicht nur Ziige
von Bern-Thun Richtung Brig,
sondern auch solche Richtung Si-
ders—Sitten—Unterwallis betrach-
tet werden, bieten sich eine ganze
Reihe von interessanten Losungs-
ansitzen.

Platz auf den Gleisen der Berg-
strecken - gibt es nicht nur fiir
attraktive Schnellziige, sondern
auch wieder fiir den Regionalver-
kehr. Speziell am Gotthard driin-
gen sich gegeniiber heute massive
Verbesserungen auf. Vor 120 Jah-
ren wurden die Bahnhife der
Gotthardbahn nach rein betrieb-
lichen Gesichtspunkten angeord-
net. Eine nennenswerte Besied-
lung gab es in den Bergtiilern ja
ohnehin noch nicht. Dorfer wie
Erstfeld, Gurtnellen oder Go-
schenen, aber auch grosse Teile
von Faido entstanden erst im Zu-
sammenhang mit dem Bahnbau.
Doch inzwischen hat die Besied-
lung stark zugenommen. Gebaut
wurde nicht immer dort, wo die
Bahn einen Bahnhof hat. So lebt
denn heute rund die Hiilfte aller
Bewohner des Reusstals und der
Leventina zwar in der Nihe der
Bahn, aber ausserhalb der Reich-
weite der Bahnhofe. Was liegt ni-
her, als die Bahn wieder zu den
Leuten zu bringen? Durch den
Bau neuer Haltepunkte, durch
Verschieben bestehender.

Mit der Bahn zu den Dérfern

Zum Beispiel Amsteg. Direkt iiber
dem Dorf zieht die Bahn vorbei.
Der niichste Bahnhof ist Silenen,
zwei Kilometer vom Dorf ent-
fernt. Warum nicht eine neue, ein-
fache Haltestelle einrichten mit
Lift oder Schriglift zum Dorf?
Ein Beispiel unter vielen.

Auch aus Kostengriinden. Der
Betrieb der Bahn muss billiger
werden. Die Gleisanlagen, aber
auch das Rollmaterial sollen még-

lichst genau auf die gestellten Auf-
gaben abgestimmt sein. Fiir die
Bergstrecken heisst das:

+ Triebwagenziige mit Achslasten
von nur 13 oder 15 Tonnen fiir
den Schnellzugverkehr sorgen fiir
geringen Gleisverschleiss.

+ Einmanntriebwagen mit iiber-
blickbarem Fahrgastraum und
starker Motorisierung eignen sich
fiir einen attraktiven, kostengiin-
stigen Regionalverkehr.

+ Auskunftsdienst, Billettverkauf
und andere Dienstleistungen im
Zug anstelle von besetzten Statio-
nen.

+ Gleiseschonendes Rollmaterial,
damit diese nicht mehr wie heute
bis zu dreimal in zehn Jahren aus-
gewechselt werden miissen.

+ Drastische Reduktion der Zahl
der Weichen, damit der Gleis-
unterhalt maschinell durchge-
fiihrt werden kann.

Botschaft ohne Antworten
Attraktiver Reiseverkehr auf den
Bergstrecken, Regionalverkehr
auf der Schiene. Wichtige Ele-
mente, welche Bahnkunden und
Anwohner als Stimmbiiger inter-
essieren. Elemente, auf die sie vor
der NEAT-Abstimmung eine Ant-
wort héoren méchten. Antworten,
welche in der NEAT-Botschaft des
Bundesrates fehlen.
Je mehr Unbekannte aber vor-
handen sind, desto schwerer wird
die NEAT-Abstimmung zu gewin-
nen sein. Bekanntlich neigt der
Stimmbiirger dazu, im Zweifels-
falle beim alten zu bleiben. Unbe-
kanntes gibt es bei der NEAT oh-
nehin noch genug. Deshalb muss
auf alles, worauf eine Antwort
moglich ist, auch eine Antwort ge-
geben werden. Zum Beispiel auf
die Frage, wie in Zukunft schnell
durch den Berg und daneben
attraktiv iiber den Berg gefahren
werden kann.

PAUL ROMANN W
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