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Kommerzielle Uberlegungen zum Projekt einer Schnellbahn Bern-Ziirich

Von J.-P. Berthouzoz, Zollikofen BE

Ziel und Vorgehen

Damit die Eisenbahn auch in der Zukunft konkurrenz-
fahig bleiben kann, muss sie den technischen Entwicklungen
folgen. Nachdem Japan schon vor etlichen Jahren Schnellfahr-
linien gebaut hat, folgen nun vereinzelte europédische Staats-
bahnen diesem Beispiel. Die SBB kénnen nicht unter den ersten
in Buropa sein, die Strecken fiir hohe Geschwindigkeiten
bauen. Gleichwohl mochten sie den Anschluss nicht verpas-
sen. Aus diesem Grund befasste sich die Bauabteilung mit der
Planung von Schnellfahrstrecken. Verschiedene technische und
betriebliche Griinde lassen vermuten, dass die erste schweize-
rische Schnellbahnstrecke zwischen Bern und Roggwil-Wynau
als erstes Teilstiick der Linie Bern—-Ziirich gebaut wiirde. Der
kommerzielle Dienst Personenverkehr wurde in der Folge ge-
beten, eine Studie iiber die kommerziellen Gesichtspunkte
einer Schnellbahn Bern—Ziirich durchzufiihren.

Methodisch gliedert sich die Studie in drei Hauptteile:

. Erhebung des verkehrlichen Ist-Zustandes.

2. Zusammentragen der Erfahrungen ausldndischer Bahnen
mit Schnellbahnen.

3. Ausgehend vom verkehrlichen Ist-Zustand und den Erfah-
rungen ausldndischer Bahnen muss versucht werden, eine
Verkehrsprognose fiir die Schnellbahn Bern-Ziirich zu er-
stellen (Verkehrsmengen und Einnahmen).

—

Erhebung des verkehrlichen Ist-Zustandes der bestehenden Linie
Bern—Ziirich

Das vorhandene statistische Zahlenmaterial erlaubt es
nicht, die Verkehrsmengen bestimmter Linien oder Relationen
nach Fahrausweisstruktur und Klassenaufteilung zu verfolgen.
Um ein wirklichkeitsgetreues Bild unseres Verkehrs der Linie
Bern-Ziirich zu erhalten, mussten wir uns entschliessen, eine
Erhebung auf den Ziigen durchzufiihren.

Von Februar bis August 1971 wurde an 28 Tagen stich-
probenweise der Verkehr auf den Schnellziigen der Strecke
Bern-Ziirich erhoben. Samtliche in die Erhebung einbezogene
Ziige (vier Fiinftel aller Schnellziige) konnten an jedem
Wochentag einmal ausgezdhlt werden. Die Erhebung diente
der Erfassung der Anzahl Reisenden, die mindestens die
Strecke Bern—Ziirich oder umgekehrt befahren hatten (denn
nur diese kénnen spiter die Schnellbahn benutzen) und der
Art der benutzten Fahrausweise. Die Daten wurden fiir die
beiden Wagenklassen gesondert erfasst. Die Frequenzen der
Stiadteschnellziige konnten bestehenden statistischen Unter-

10 o%
%
140

105

: _/_/:—4
5

Eil

L '

O F M A M J J A S5 O0NOD M D M D F S S
Monate Wochentage
Bild 1, links. Saisonale Schwankungen der monatlichen Tagesdurch-

schnitte der Frequenzen der Stidteschnellziige; 4793 = 1009/, = Tages-
mittel des Jahres

Bild 2, rechts. Auswertung der Frequenzen nach Wochentagen

666

DK 656.021

lagen (Fahrberichten) entnommen werden, nicht aber die
Fahrausweisstruktur. Die Ergebnisse sind in Tabelle 1 zusam-
mengefasst.

Die SBB beforderten also rund 2,7 Mio Reisende zwi-
schen Bern und Ziirich, die mindestens diese Strecke ohne
Unterbrechung zuriickgelegt haben. Der Anteil der Passagiere
1. Klasse betrdagt etwa 319%,. Die Frequenzen der Stidte-
schnellziige im Jahresablauf sind in Tabelle 2 und Bild 1 zu-
sammengefasst. ’

Erstaunlich ist der recht hohe Wert des Oktobers und die
tiefe Frequenz vom Dezember. Der Weihnachtsverkehr scheint
auf dieser Strecke keinen Einfluss zu haben.

Die Auswertung der Frequenzen nach Wochentagen ergab
erwartungsgeméss Verkehrsspitzen an den Wochenendtagen.
Die schwichsten Werte weisen Dienstag, Mittwoch und Don-
nerstag auf (Tabelle 3 und Bild 2).

Die Fahrausweisstruktur ist der Tabelle 4 zu entnehmen.
Auffallend ist der hohe Prozentsatz der Generalabonnemente,
Netzabonnemente und Halbtaxabonnemente (einschliesslich
Altersabonnemente) in der 1. Klasse. Dementsprechend sind
die gewohnlichen Billette in der 1. Klasse schwécher vertreten
als in der 2. Klasse. Tabelle 5 gibt die Zusammenfassung nach
Verkehrsarten. Diese Ergebnisse erlauben es, die gewichteten
Einnahmen je Reisenden und die Jahreseinnahmen recht ge-
nau abzuschitzen (Tabelle 6).

Die Erfahrungen auslidndischer Bahnen mit Schnellfahrstrecken

Fiir die Beurteilung des zu erwartenden kommerziellen
Erfolges der geplanten Schnellbahn war es unerldsslich, die
Erfahrungen zusammenzutragen, die ausldndische Bahnen mit
schnell fahrenden Ziigen gesammelt haben:

— Die franzosischen Staatsbahnen (SNCF) liessen als erste
europédische Bahn Ziige fahrplanmissig mit 200 km/h fah-
ren. 1967 fuhr der Zug «Le Capitole» auf der Strecke

Tabelle 1. Gesamtverkehrsaufkommen aufgeteilt nach Zugsarten
und Klassen

1000 Personen/Jahr

1. K1 2. K1 zusammen
Stddteschnellziige 544 1205 1749
Bezirksschnellziige 281 663 944
Alle Schnellziige 825 1868 2693

Tabelle 2. Die Frequenzen der Stadteschnellzige im Jahres-
ablauf aufgeteilt nach Reiseklassen

Personen
1. KL 2. K. zusammen
Januar 51303 96 681 147 984
Februar 44 853 89 522 134 375
Mirz 50 129 94 354 144 483
April 41 512 93 601 135113
Mai 42 671 98 810 141 481
Juni 43 877 100 245 144 122
Juli 41 124 111 641 152 765
August 42 411 119 991 162 402
September 45 045 112 540 157 585
Oktober 49 244 110 452 159 696
November 45 753 86 098 131 851
Dezember 46 568 91 060 137 628
Durchschnitt pro Tag 1492 3301 4793
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Bild 3. Verkehrsprognosen fiir die geplante Schnellbahn Bern—Ziirich

1 Prognostiziertes Verkehrsaufkommen der Linie Bern—Ziirich (Trend
2. Grades)

2 Prognostiziertes Verkehrsaufkommen ohne Eréffnung der Schnell-
bahn (Trend 2. Grades)
* 1985 Eroffnung der Schnellbahn (+ 40 %)

3 Prognostiziertes Verkehrsaufkommen der Linie Bern-Ziirich (Trend
1. Grades)

4 Prognostiziertes Verkehrsaufkommen ohne Eréffnung der Schnell-
bahn (Trend 1. Grades)

Vierzon—Orléans erstmals diese Spitzengeschwindigkeit. Die
Zunahme der Verkehrsmenge betrug 409, gegeniiber der
Epoche, als der «Capitole» noch mit einer Hochstge-
schwindigkeit von 140 km/h verkehrte!). Gegenwiirtig plant
die SNCF den Bau der Schnellfahrstrecke Paris—Lyon. Ein-
gehende Untersuchungen erlauben den Schluss, es kénnten
bei dieser Schnellbahn jihrlich rund 13 %, der Investitions-
kosten durch Gewinne erwirtschaftet werden.

— Bei der Planung des Intercity-Netzes hat die Deutsche Bun-
desbahn (DB) Wirtschaftlichkeitsrechnungen durchgefiihrt.
Nach deren Ergebnissen sollten bei einer durchschnittlichen
Besetzung von 120 Reisenden pro Zug die mittleren Einnah-
men pro Personenkilometer 0,1 DM ausmachen, damit der
Schnellverkehr wirtschaftlich wird?). Es wurde davon ausge-
gangen, dass die Kosten fiir die Herrichtung des Fahrweges
(Infrastrukturkosten im weitesten Sinn) von der 6ffentlichen
Hand getragen werden miissen, da die Allgemeinheit ein
lebhaftes Interesse an guten Verbindungen der Eisenbahn
zur Entlastung der iiberfiillten Strassen habe.

— Die Elektrifikation der Linien London-Manchester, Lon-
don-Liverpool und London-Birmingham erlaubte der Bri-
tish Railways (BR), die Fahrzeiten dieser Verbindungen
wesentlich zu kiirzen. Auf den Zeitpunkt der Elektrifizierung
wurden zudem noch eine Reihe kommerzieller Neuerungen
eingefiihrt. Dank dieser Massnahmen verzeichneten die BR
auf den genannten Verbindungen Verkehrszunahmen bis zu
55% und EinnahmenerhGhungen von 409, innerhalb eines
Jahres3).

— Die Tokaidolinie braucht man kaum mehr vorzustellen. Es
seien deshalb nur einige Angaben iiber den kommerziellen

Erfolg erwidhnt: Wahrend des Geschiftsjahres 1967/68 wur-
den auf der Tokaidolinie 55,3 Mio. Personen befordert, d.h.

1) René Pollier: Apres le double succes du Tokaido et du Capi-
tole. «Transport Ferroviairey, No 165/166, 1968.

2) «<ETR», Heft 1966, S. 222.

%) A.E.T. Griffiths: Wirtschaftliche Argumente fiir hohe Ge-
schwindigkeit. «Monatsschrift der Internationalen Eisenbahn-Kongress-
Vereinigungy, Mai 1968.
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151000 im Tagesdurchschnitt oder 26 % mehr als im Vor-
jahr. Die Einnahmen betrugen 110 Mrd. Yen oder 305 Mio
US$. Zum Vergleich sei erwédhnt, dass dies den gesamten
Personenverkehrseinnahmen der italienischen Staatsbahnen
(FS) im gleichen Jahr entsprach. Dieser kommerzielle Erfolg
erlaubte betrdchtliche Gewinne zu erarbeiten. Man rechnet
damit, dass die ganzen Baukosten von 1,1 Mrd. US$ in
7 bis 8 Jahren durch Gewinne aufgewogen werden konnen.
Die Erfahrungen, die mit der Tokaidolinie gesammelt wor-
den sind, diirfen aber nicht unbedingt auf europédische Ver-

Tabelle 3. Verkehrsschwankungen des Gesamtverkehrs aufge-
teilt nach Wochentagen

Personen

Durchschnitt 9, Anteile

pro Tag
Montag 6878 13,0
Dienstag 5865 11,2
Mittwoch 6074 11,6
Donnerstag 6171 11,8
Freitag 8785 16,7
Samstag 8892 16,9
Sonntag 9809 18,8

Tabelle 4. Fahrausweisstruktur

1. KL 2. KL Lo 2, K1

Gewdhnliche Billette 45,2 48,9 47,7
Beamtenbillette und

Freifahrtscheine 3,3 2,9 3,6
Halbtaxabonnement

einschl. Zusatzkarten 10,6 31 5,5
Altersabonnement

einschl. Zusatzkarten 7,4 1,9 7,8
Generalabonnement 10,3 3,1 5,4
Netzabonnement 553 1,4 2,6
Streckenabonnement 2.2 7,0 5,9
Spezialbillette 0,9 1,9 1,6
Familienbillette 0,4 1.5 1,2
Ferienbillette 2.7 3,8 34
Kollektivbillette 1,3 8,1 6,0
Internationale Billette 8,4 10,4 9,7
Total 100,0 100,0 100,0

Tabelle 5. Fahrausweisstruktur zusammengestellt nach Verkehrs-
arten und Reiseklassen

1. KL 2. KL 1.u. 2. KL

% % %
Einzelreiseverkehr 62,9 69,4 67,3
Streckenabonnemente 2,7 7,0 5,5
Geschifts- und touristische
Abonnemente 33,6 15,5 21,2
Gruppenreiseverkehr 1,3 8,1 6,0
Total 100,0 100,0 100,0

Tabelle 6. Einnahmen

Durchschnittliche Einnahmen  Jahreseinnahmen

je Reisenden (Fr.) (Mio Fr.)
1. Klasse 12,35 10,2
2. Klasse 9,30 17,3
Total 10,25 27,5
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hiltnisse libertragen werden, da man in Europa nirgends
eine solche starke Bevolkerungskonzentration entlang einer
bestehenden oder geplanten Bahnlinie vorfindet. Die Indu-
striekonzentration entlang der Tokaidolinie und die grosse
Bevolkerungsdichte ergeben ein grosses Kundenpotential.

— Dass in der Sowjetunion nicht betriebswirtschaftliche son-
dern gesamtwirtschaftliche Rentabilititsberechnungen als
Kriterium fiir den Bau von Schnellbahnen gewihlt werden,
hédngt mit dem Wirtschaftssystem zusammen. Als erste Linie
wird in der UdSSR die Verbindung Moskau-Leningrad vor-
gesehen.

Volkswirtschaftliche Uberlegungen

Vom volkswirtschaftlichen Standpunkt aus sprechen ver-
schiedene Griinde fiir den Bau einer Schnellbahn:

— Schnellbahnlinien fordern die wirtschaftliche Entwicklung
von Landesgegenden 1,5 bis 2 Mal stiarker als Autobahn-
verbindungen. Entsprechende Untersuchungen, die in Japan
bei der Planung der Tokaidolinie angestellt wurden, haben
dieses Ergebnis gezeigt*).

— Sobald in einem Land ein gut ausgebautes Schnellbahnnetz
vorhanden ist, werden eine Reihe von Reisenden im Stidte-
verkehr vom Auto auf die Eisenbahn wechseln. Es ergibt
sich somit eine Entlastung der Strassen.

— Die Reisezeitverkiirzung der beruflich Reisenden schligt sich
in einer entsprechenden Erhohung der effektiven Arbeits-
zeit nieder, was auch volkswirtschaftlich zu begriissen ist.

— Die Investitionen und die Betriebskosten einer Schnellbahn
sind verglichen mit denjenigen einer Autobahn gleicher
Kapazitit geringer.

— Durch den Betrieb einer Schnellbahn entstehen weniger
hohe Sozialkosten als bei der Verkehrsabwicklung iiber
eine Autobahn.

— Der Gedanke des Umweltschutzes spricht eindeutig fiir die
Unterstiitzung des Baus von Schnellbahnen.

Prognosen der Verkehrsmengen

Die SBB besitzen bis heute keine Angaben, wie sich der
Stadteverkehr in der Schweiz, insbesondere zwischen Bern und
Zirich in der Vergangenheit entwickelt hat. Es mussten des-
halb Unterlagen gesucht werden, die iiber diese Entwicklung
Auskunft geben konnen. Einen Hinweis in dieser Richtung
kann der Stufenstatistik fiir gewohnliche, ausgedruckte Billette
entnommen werden. Diese gibt u.a. Auskunft tiber die in den
Jahren 1950 bis 1970 beférderten Personen, die mehr als
130 km pro einfache Fahrt zuriickgelegt haben. Die Regres-
sionsfunktionen 1. und 2. Grades dieser Entwicklung wurden
bestimmt.Deren Regressionskoeffizienten sind gut bis sehr gut.

Bei der Erhebung des verkehrlichen Ist-Zustandes der
Linie Bern—-Ziirich haben wir ein Momentbild des Jahres 1971
erhalten. Wir nehmen nun als Arbeitshypothese an, der Ver-
kehr der untersuchten Linie entwickle sich gleichartig wie der
Verkehr der Reisenden iiber 130km, von dem wir voran-
gehend die Regressionsfunktion bis ins Jahr 2000 bestimmt
haben. Zudem nehmen wir an, dass die Regressionsfunktion
1. Grades die Entwicklung nach unten und diejenige 2. Grades
nach oben abgrenzt.

Wie die Erfahrungen der ausldndischen Bahnen zeigen,
wirkt sich die Einfiihrung einer attraktiven Schnellbahn auf
die Frequenzen einer Linie giinstig aus. Es wurden Verkehrs-
zunahmen bis zu 609 festgestellt. Dieser Effekt, der auf die
Angebotsverbesserung zuriickzufiihren ist, wurde bei unsern
bisherigen Uberlegungen nicht beriicksichtigt. Wir treffen des-
halb noch die folgende Annahme: Der Verkehr der Linie

4) (Schienen der Welty, Mai 1970, S. 328: Ein Vergleich zwischen
der Schnellbahn und der Schnellfernstrasse aus der Sicht der natio-
nalen Okonomie.
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Bern-Ziirich wird mit der Einfiihrung der Schnellbahn um
409, zunehmen.

Beziiglich des Datums der Inbetriebnahme der Schnell-
bahn gehen wir davon aus, dass die 1. Etappe (Bern-Roggwil)
1985 dem Verkehr tibergeben werden kann. Es mag nun etwas
vermessen erscheinen, schon fiir 1985 eine Frequenzzunahme
von 409, vorzusehen, was wir aber trotzdem tun, da dannzu-
mal die Heitersberglinie und die Umfahrung von Aarburg ge-
baut sein werden.

Wie sich demnach der prognostizierte Verkehr der Strecke
Bern-Ziirich entwickeln wird, ist dem Bild 3 zu entnehmen.
Wir nehmen somit an, nach der Inbetriebnahme des ersten
Teilstiickes Bern—-Roggwil zwischen 5,2 und 7,7 Mio. Reisende
auf der Schnellbahn beférdern zu konnen, die mindestens die
Strecke Bern—Ziirich zuriicklegen. Dies wiirde einem Tages-
durchschnitt von 14000 bis 21000 Personen (in beiden Rich-
tungen) entsprechen. Unter der Annahme, es verkehrten stiind-
lich ein Zug in jeder Richtung von 6 bis 23 h, ergidbe dies
eine Durchschnittsbesetzung pro Zug von 390 bis 580 Passa-
gieren. Gegenwirtig werden durchschnittlich in allen Ziigen
210, in den Stiddteschnellziigen 370 Personen befGrdert. Das
hohe Verkehrsauf kommen wiirde es erlauben, alle 30 Minuten
einen Zug zu fithren. Damit wiirde die Schnellbahn dank
eines dichten Fahrplanes zusitzliche Attraktivitit gewinnen.

Selbstverstdndlich sind die prognostizierten Zahlen mit
einem gewissen Fehler behaftet, der aber konkret nicht be-
rechnet werden kann. Er diirfte sich jedoch im tiblichen Rah-
men bewegen.

Die vorliegenden Verkehrsmengenschidtzungen maogen
sehr hoch erscheinen. Es ist deshalb noch zu iiberpriifen, ob
sie den Gesamtverkehrsprognosen der SBB nicht widerspre-
chen?®). Dieser Bericht kommt zum Schluss, dass die verkehrs-
relevanten Faktoren (Bruttosozialprodukt, Bevolkerungsent-
wicklung, Fremdenverkehr) die Nachfrage nach Verkehrslei-
stungen begiinstigen. Er prognostiziert deshalb eine leicht stér-
kere Zunahme fiir den SBB Personenverkehr (1,3 % jéhrlich)
als fiir die Bevolkerungsentwicklung (0,5-0,8 %), bleibt jedoch
deutlich unter der Zuwachsrate des Bruttosozialproduktes
(2,7-3,0%). Fiir den Stiddteverkehr wurden {iberdurchschnitt-
liche Zuwachsraten prognostiziert. Es besteht somit kein
Widerspruch zur Gesamtverkehrsprognose SBB.

Prognosen der Einnahmen

Wie vorangehend dargelegt, betrugen die Jahreseinnah-
men, die 1971 auf der Strecke Bern—Ziirich von Reisenden er-
zielt wurden, die spdter einmal die Schnellbahn bentitzen kon-
nen, 27 Mio Fr. Nach der Eroffnung des ersten Teilstiickes
kann man mit 50 bis 80 Mio Fr. Einnahmen rechnen, die auf
der Schnellbahn erzielt wiirden. Es ergidbe sich eine Verdop-
pelung bis Verdreifachung des Ertrages. Die Einnahmen von
1971 wiirden um 25 bis 50 Mio Fr. erhoht. In diese Betrédge
sind keine allféllige Tariferhohungen einbezogen worden, d.h.
die Berechnungen wurden auf Grund des Tarifniveaus vom
1.1.1971 durchgefiihrt.

Zusammenfassung der Ergebnisse und Schlussfolgerungen

Auf allen ausldndischen Schnellbahnen wurden grosse Er-
folge erzielt. In der Regel verzeichnete man im ersten Jahr
nach der Eroffnung der Schnellstrecken Verkehrsgewinne bis
zu 609%;.

Der Verkehr iiber 130 km der SBB hat in den letzten
Jahren eine hochst erfreuliche Entwicklung erfahren. Die
durchschnittliche jahrliche Zuwachsrate betrug rund 4% (je-
weils gegeniiber dem Vorjahr). Die Zunahme 1950 bis 1970
betrdgt 120 %,.

5) Personenverkehr, langfristige Prognose 1985/90, SBB/KDP

053.7/12 yom 19. August 1971.
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Eine umfangreiche Zdhlung auf den Ziigen erlaubte es,
den Verkehr der Strecke Bern—Ziirich und umgekehrt (ohne
Verkehr der Unterwegbahnhofe) zu bestimmen. Dieser betragt
gegenwirtig 2,7 Mio. Reisende pro Jahr, was 27 Mio. Fr. Ein-
nahmen entspricht.

Unter der Annahme, dass sich der Verkehr der Linie
Bern-Ziirich gleichartig weiterentwickle wie der SBB-Verkehr
iiber 130 km, und unter der weitern Annahme, dass sich bei
der Inbetriebnahme des ersten Teilstiickes der Schnellbahn
(Bern-Roggwil) der Verkehr dank der Attraktivitdtssteigerung
um weitere 40 %, erhohe, kann im ersten Jahr nach der Eroff-
nung des ersten Teilstiickes mit einem jahrlichen Verkehr von

Nahverkehrsmittel fiir Personen und
Dallas/Fort Worth

Dieses Nahverkehrssystem fiir den Personen- und Giiter-
verkehr verwendete man erstmalig beim Bau des neuen
Flughafens Dallas/Fort Worth in Texas/USA, des mit 72 km?
Flache grossten Flughafens der Welt. Hier hitten der Flug-
hafen Los Angeles International, der Chicagoer Flughafen
O’Hara und der John F. Kennedy Airport zusammen Platz.
Damit fiir die Fluggéste nur die frither tiblichen kurzen Wege
entstehen, hat man diesen Flughafen in mehrere Einzelflug-
hidfen (Terminals) aufgeteilt (Bild 1) wie librigens auch den
im Bau befindlichen grossten européischen Flughafen Roissy
en France, nordlich von Paris. Ende September 1973 wurde
nach achtjahriger Bauzeit die erste Ausbaustufe (1,7 Mrd
DM Baukosten) mit vier Terminals in Betrieb genommen
(Bild 2: Terminals 2W, 2E, 3E und 4E). Der Endausbau im
Jahr 2000 sieht insgesamt 6 halbkreisformige Terminals mit
1,2 km Abstand vor, davon einen fir Luftfracht (1975 0,1
und 1985 0,41 Mio t/Jahr). Bis 1985 rechnet man mit 13 und
bis 2000 mit 50 Mio Fluggésten jédhrlich, sowie im ersten
Betriebsjahr mit 8 Mio Fluggésten.

Die Dezentralisierung des Flughafens ergibt einen star-
ken, flughafeninternen Verkehr. Wahrend die Kraftfahrzeuge
auf einer 13 km langen, mehrspurigen Schnellstrasse von
Norden als auch von Siiden her leicht zu den verschiedenen
Terminalbereichen gelangen und fiir ankommende und abflie-
gende Fluggiste zwei getrennte Verkehrsebenen mit Uber-
gang zu Bussen und Personenwagen gebaut wurden, besteht

Bild 1. Grossflughafen Dallas/Fort Worth in
Texas, USA, bei der Eroffnung am 28. Sept.
1973 mit vier Terminals fiir sieben Flugge-
sellschaften (Delta, Continental, American,
Eastern Frontier, Ozark und Braniff) und
dem Airtrans-Verkehrssystem mit 21 km
Streckennetz
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5,2 bis 7,7 Mio. Personen gerechnet werden. Arbeitshypothese:
Eroffnung Bern—-Roggwil 1985.

Der geschitzte Verkehr der Schnellbahn wiirde den SBB
Jahreseinnahmen in der Grossenordnung von 50 bis 80 Mio
Fr. zum Tarifniveau 1.1.1971 einbringen.

Die durchgefiihrte Untersuchung erlaubt den Schluss, dass
die Schnellbahn Bern—Ziirich gebaut werden sollte. Verschie-
dene Griinde sprechen zudem fiir einen moglichst baldigen
Beginn des Baues.

Adresse des Verfassers: Jean-Pierre Berthouzoz, lic. rer. pol., Ver-
kehrskontrolle, GD SBB, Mittelstrasse 43, 3000 Bern.

Stiuckgut im Flughafen

DK 625.4

fiir die Beforderung innerhalb des gesamten Flughafenbe-
reichs das von der Ground Transportation Division (LTV
Aerospace) entwickelte Nahverkehrssystem Airtrans zur Be-
forderung von Fluggidsten und Angestellten des Flughafens
und der Fluggesellschaften, Gepdck und Luftpost sowie
ausserhalb der Verkehrsspitzen von Versorgungsgilitern und
Abfillen. Die Forderung raschen Umsteigens von einem zum
anderen Terminal — iiber 40%, der Fluggiste sind Umsteiger
— werden erfiillt, ebenso die Verbindung der Terminals
untereinander, mit dem Flughafenhotel, Flugsicherungs- und
Verwaltungszentrum, den Parkpldtzen im Norden und Siiden
(Bild 2: 1W und 5E), sowie der Luftpostumschlagstelle und
den Versorgungs- und Wartungsanlagen im Siiden. Die
stiindliche Beférderungsleistung bei Flughafenerdffnung be-
trigt 9000 Personen, 6000 Gepickstiicke, 26 t Luftpost und
8 t Versorgungsgiiter.

Der Fahrgast fordert ein Fahrzeug seiner Zielrichtung
an, gibt innerhalb des Fahrzeugs sein Fahrziel ein, alles mit
Tastendruck. Da die zu fahrende Linie im Fahrzeug pro-
grammiert ist, steuert es dann selbsttédtig seinen Weg, wozu
auch das Umstellen der Weichen innerhalb des trogférmigen
Fahrwegs gehort. Die angelaufenen Haltestellen werden dem
Fahrgast innerhalb des Fahrzeugs angezeigt, ebenso inner-
halb der Haltestelle die Linie bzw. das Fahrziel des auf den
Haltepunkt zulaufenden oder dort haltenden Fahrzeugs.
Diese Betriebsweise ldsst es auch zu, dass an einer Haltestelle
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