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Bahn 2000

Neue Zukunft der Schweizer Bahnen
Von Jean-Pierre Weibel, Lausanne

Der erstaunliche Konsens fiir das 1978 vorgestellte Gesamtverkehrskonzept ist etwas in Ver-
gessenheit geraten, und dessen Achillesferse wird gern iibersehen: die Finanzierung des
offentlichen Verkehrs.

Seither sind Bahnkreise mit dem Vorschlag der Neuen Hochleistungstransversalen (NHT)
der Bahn hervorgetreten, die dank hoherer Reisegeschwindigkeiten auf den bevorzugten
Linien neue Kunden anziehen sollten. Mit viel zu schlecht verteilten Zielrichtungen konnte
dieses Projekt nicht verfehlen, etwa in der Welschschweiz tiefes Misstrauen hervorzurufen.
Wire nicht zu befiirchten, dass es bei einer Verstirkung der Achse Basel-Bern bleiben wiir-
de, wihrend dann die Strahlen in die Romandie unter dem Vorwand ungeniigender Rentabili-
tit aufgegeben wiirden?

Bahn 2000 bringt gewiss nicht ein Hochgeschwindigkeitsnetz der Schweizer Bahnen, bei wei-
tem nicht. Viel prosaischer geht es um den Versuch, das Gesamtnetz der Bahnen in der
Schweiz mit dem Ausbau der Infrastruktur und der Ausriistung aufzuwerten, um eine interes-
sante Alternative zum Strassentransport zu schaffen. Ist dieses Ziel enttduschend beschei-
den? Versuchen wir eine ganz objektive Beurteilung.

senverkehrs, verstarkt durch das Feh-
len eines parallelen qualitativen Aus-
baus des ausserordentlich dichten
Schienennetzes, in unerwiinschtem
Mass die Verlagerung eines entspre-
chend grossen Verkehrsvolumens von
der Schiene auf die Strasse.

Zwischen 1960 und 1980 stieg die Zahl
der Motorfahrzeuge in der Schweiz von
einer halben auf 2,5 Mio. Diese Zunah-
me rechtfertigt zwar die Verbesserung
des Strassennetzes, verlangt aber auch
ernsthaftes Nachdenken iiber dessen
Vertriglichkeit mit unserer Umwelt, in

Notwendige Modernisierung

Wihrend gut anderthalb Jahrzehnten
konzentrierte die 6ffentliche Hand ihre
Verkehrsinvestitionen auf den Stras-
senbau, vorab zu Gunsten des National-
strassennetzes. Im Jahr 1950 investier-
ten Bund, Kantone und Gemeinden an-
derthalbmal mehr in die Strassen als in
die Bahnen; 1980 stieg dieses Verhéltnis
auf 4,9! Den Investitionen von 519
Mio. Fr. fiir die Bahnen standen 2538
Mio. Fr. fiir die Strassen gegeniiber.
Unbestreitbar ist das Nationalstrassen-

netz ein wertvolles Hilfsmittel der
Wirtschaft unseres Landes, doch begiin-
stigt eine solche Foérderung des Stras-

der wir leben.

Diese Erscheinung findet sich tibrigens
in allen europdischen Léindern, wo

Bahn 2000 umfasst in seiner Strategie die SBB ebenso wie die PTT und die Privatbahnen.

ebenfalls teilweise Uberlastungen der
Strasse auftreten, neben dem - in der
Schweiz gliicklicherweise sehr be-
schridnkten - Abbau der Bahnanlagen
und allen Energie- und Umweltproble-
men, die mit einer verschlechterten
Wirtschaftlichkeit der Transportmittel
einhergehen.

Der Olschock und Beeintrachtigungen
der Lebensbedingungen verhalfen im
Lauf der 70er Jahre der Uberzeugung
zum Durchbruch, das Verkehrschaos
miisse nun energisch in die Hand ge-
nommen werden.

Allgemein ist erkannt worden, dass
eine erwiinschte Aufteilung auf 6ffent-
lichen und privaten Verkehr bzw. auf
Schiene und Strasse - nur um letztere
Aufteilung geht es hier - nicht erzwun-
gen werden kann. Gesetzliche Grund-
lagen dafiir fehlen ganz, und die Aus-
sichten, solche schaffen zu konnen,
sind verschwindend klein. Hingegen
darf wenigstens gehofft werden, dass
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Die beiden Karten zeigen den Aufbau des heutigen Fahrplanangebotes. Bahn 2000 sieht Verbesserungen vor mit héufigeren Fahrgelegenheiten, besseren Umsteigean-
schliissen und verkiirzten Fahrzeiten. Auf diese Ziele ist auch die Planung der neuen Streckenabschnitte ausgerichtet.

die Verzerrungen in den Randbedin-
gungen der Konkurrenz zwischen den
Transportmitteln beseitigt werden kon-
nen.

Ausgehend von dieser Feststellung fallt
es den staatlichen Stellen zu, der Eisen-
bahn wieder geniigend Anziehungs-
kraft zu verschaffen, um einen gewis-
sen Marktanteil wiederzugewinnen.
Welcher Bereich auch immer ins Auge
gefasst wird, erfordern solche Anstren-
gungen immer bedeutende Investitio-
nen, welche die Krifte der Bahnverwal-
tungen tibersteigen. Nicht alle Lander
Europas haben gleich rasch oder unter
dem gleichen Gesichtswinkel reagiert,
doch zeichnete sich im Lauf der letzten
zehn Jahre ein gewisser gemeinsamer
Nenner ab.

Geschwindigkeit als Trumpf

Ob es um Giiter- oder Personenverkehr
geht, die Geschwindigkeit ist offen-
sichtlich ein Hauptkriterium in der
Beurteilung eines neuen Transportmit-
tels. Die unmittelbaren Reisezeitver-
kiirzungen sind im Bereich des Perso-
nenverkehrs besonders augenfillig, im

Giiterverkehr sind sie jedoch nicht we-
niger bedeutsam, wenn man das grosse
Transportvolumen bedenkt, insbeson-
dere im internationalen Verkehr.

Der TGV-Effekt

Die wohl bemerkenswerteste Neuerung
ist der Hochgeschwindigkeitszug. So
einstimmig der Erfolg des franzosi-
schen TGV Anerkennung findet, sind
seine besonderen Eigenschaften nicht
durchwegs klar erkannt worden. Allge-
mein bemerkt man nur, was die Abkiir-
zung besagt, eben den Train a Grande
Vitesse allein; in Wirklichkeit handelt
es sich jedoch um ein ganzes Bahnsy-
stem fiir hohe Geschwindigkeiten, mit

- einem neuen Streckennetz, angelegt
nach den neuesten Verkehrsstatisti-
ken;

- einer neuen Infrastruktur (ein-
schliesslich Gleisanlagen, Signalsy-
stem, Stromversorgung usw.) unter
Anwendung erprobterSpitzentechno-
logien, optimiert auf eine Geschwin-
digkeit von etwa 300 km/h;

- einem neuen Betriebskonzept, und
mit

- neuem Rollmaterial,
nicht revolutiondr ist.

das an sich

Dieses System schliesst Innovationen
auf allen Gebieten ein, auf denen das
technologische Risiko verantwortbar
ist. Die Einfiihrung erfolgte nicht etwa
nach und nach, sondern im grossen
Massstab in iiberzeugender Weise von
einem Tag auf den andern. Jahrelange
Forschungsarbeit und griindliche Er-
probungen fanden ihren kronenden
Abschluss sowohl auf technischer wie
auch kommerzieller Ebene.

NHT: Schweizer
Hochgeschwindigkeitsbahn?

Das Projekt der Neuen Hochleistungs-
Transversalen (NHT) der Bahnen ein-
fach als verfehlte Umsetzung des TGV-
Konzeptes abtun zu wollen, wire sicher
falsch. Der wesentliche Unterschied
liegt darin, dass auf dem gleichen Schie-
nennetz nach Verbesserungen an den
bestehenden Gleisanlagen Reiseziige
mit Geschwindigkeiten bis zu 200
km/h gleichzeitig mit Glterzligen ver-
kehren sollten. Die letzteren fahren
heute mit 80 km/h, in Ausnahmeféllen
bis 100 km/h, wobei die Begrenzungen
durch das heutige Rollmaterial vorge-
geben sind, von dem Zehntausende von
Exemplaren im Einsatz stehen.
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Bahn 2000 will den Reisenden zuvorkommender empfangen und begleiten: Dieses Ziel ist ehrgeizig und
verdienstlich, der Weg dahin noch lang

Komfort nicht nur im Zug; auch die Bahnhife werden aufgewertet. 1990 ist im Hauptbahnhof Ziirich die
Halle freigelegt und als innenliegender Bahnhofplatz fiir die Fussginger reserviert

30

Bemerkenswert ist auch die in Deutsch-
land beschlossene Einfithrung des
neuen Intercity-Expresszuges (ICE),
der fiir Geschwindigkeiten bis 350
km/h ausgelegt ist und der seine Be-
wihrungsprobe noch vor sich hat.

Das Nebeneinander von neuem Roll-
material und langsamen Giiterziigen
auf dem projektierten Netz fihrt zu
technischen Widerspriichen und Zwén-
gen: Beschrinkung der Rampenstei-
gung auf etwa 15%o (gegeniiber 35%o
fiir den TGV); Kurvenradien von fast 6
km, um ungeniigende Neigung der
Schnellzlige zu vermeiden, ohne den
Giiterziigen zuviel Neigung zuzumu-
ten. (Wer hat da etwas gesagt, das erin-
nere an die Auslegungsparameter des
schweizerischen Nationalstrassennet-
zes?) In der deutschen Landschaft erge-
ben sich daraus Hdufungen von Kunst-
bauten, die gewiss beeindrucken, je-
doch wirtschaftlich sicher nicht zu
rechtfertigen sind; so werden etwa zwi-
schen Hannover und Wiirzburg 36%
der Strecke im Tunnel angelegt werden
missen, die restliche Strecke verteilt
sich auf Briicken und Einschnitte.

Nicht etwa technische oder finanzielle
Uberlegungen haben die NHT zu Fall
gebracht, sondern die Erkenntnis, dass
der erhoffte Beitrag an das Gesamt-
Transportsystem der Schweiz, letztlich
also fiir die Wirtschaft unseres Landes,
nicht geniigen wiirde, um einen wesent-
lichen Teil des Verkehrsvolumens fiir
die Schiene wiederzugewinnen. Die
Wirtschaftsstruktur der Schweiz und
ihr Féderalismus erwiesen sich als un-
vereinbar mit diesem Projekt. Dennoch
lohnt es sich, den Griinden nachzuge-
hen, weshalb sich ein Hochgeschwin-
digkeitskonzept in der Art des TGV
trotz dessen Publikumserfolges nicht
auf die Schweiz anwenden ldsst. Dabei
gilt es auch, gewisse Phantasietraume
auf den Boden der Realitdt zuriickzu-
fiihren.

Die neue Streckenanlage des TGV ist
konzipiert als Verbindungslinie der bei-
den grossten franzdsischen Metropo-
len, die einen grossen Teil der Bevolke-
rung des Landes umfassen und die 500
km (425 km auf der neuen Strecke) aus-
einanderliegen. Alles wurde auf dieses
eine Ziel ausgerichtet; der TGV bietet
kein Interesse fiir Distanzen unter 500
km, d.h. fiir Fahrzeiten von weniger als
zwei Stunden, und auf ldngeren Strek-
ken fehlt ihm - wenigstens in der heuti-
gen Form - ganz einfach der Komfort.
Uberdies ist er technisch am besten fiir
hohe Geschwindigkeiten geeignet; auf
langsamen Streckenabschnitten verhalt
er sich weniger komfortabel als her-
kommliches Rollmaterial. Ferner ist
sein Fahrplan so ausgelegt, dass das ver-
flighare Platzangebot bestmdglich aus-
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Die Kapatzitit des Netzes geniigt dem Bedarf nicht mehr. Hdufigere Fahrgelegenheiten machen die Bahn attraktiv; ihre Vermehrung kann betrdchtliche Ausbau-
arbeiten erfordern

geniitzt werden kann, denn ein halblee-
rer Hochgeschwindigkeitszug ist wirt-
schaftlich absolut uninteressant. B . ! &

Somit zeigt sich, was einer einfachen
Verpflanzung eines TGV auf eidgends-
sischen Boden entgegensteht:

- die wichtigsten zu verbindenden
Agglomerationen liegen hochstens
50 bis 100 km auseinander;

- Verkehrskonzentrationen auf Strek-
ken, die mit Paris-Lyon oder auch
nur mit Paris-Bordeaux vergleichbar
wiren, liegen keine vor;

- der Giiterverkehr ist jener Bereich,
der die beste Kostendeckung er-
bringt.

Ein wirtschaftlicher Erfolg, wie ihn der
TGV in Frankreich so rasch und durch-
schlagend erreichte, ist also in der
Schweiz ausgeschlossen. Dies bedeutet,
dass hier andere Losungen zu suchen

sind, um die Attrakgvxtz’it der Bahn in Spitzengeschwindigkeit ist in der Schweiz nicht ausschlaggebend. Selbst eher bescheidene 200 km/h werden
unserem Land zu steigern. nur auf neuen oder dafiir ausgebauten Streckenabschnitten maglich sein

¥

Mit der Einfithrung des Einheitswagens IV (ausgelegt fiir Geschwindigkeiten bis 200 km/h) ist eine neue Komfortstufe der SBB erreicht

31
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Bahn 2000: Wieder ein trauriger
Kompromiss?

Etwas Neues bringt das im letzten
Frithjahr vorgestellte Konzept Bahn
2000, was auch Norgler immer dazu sa-
gen: eine gesamthafte Steigerung des
Leistungsstandes der Eisenbahnen in
unserem Land.

Ein fauler Kompromiss? Mitnichten!
Die Geschiftsleute, die bloss zwischen
vier oder fiinf Stddten hin- und herpen-
deln, bilden bei weitem nicht die Mehr-
zahl aller Beniitzer. Der Regionalver-
kehr und der Tourismus sind interes-
sante Kundenbereiche, sowohl im Hin-
blick auf eine gute Netzauslastung, als
auch auf den Umweltschutz. Auch

Optimiertes Umsteigen zur vollen Stunde.

15.00 Uhr: Alle Ziige stehen in den Knotenbahnho-
fen bereit.

15.05 Uhr: Alle Intercity- und Schnellziige fahren
etwa gleichzeitig ab.

15.55 Uhr: Ankunft am nédchsten Knotenpunkt, wo
sich 16.00 Uhr die nichsten Anschlussgruppen bil-
den. Die Regionalziige, die nach den Schnellziigen
abfahren, integrieren sich in dieses Netz

wenn es zwingend wird, dass die 286
km zwischen Genf und Ziirich schnel-
ler als in etwa drei Stunden zuriickge-
legt werden kdnnen, ldsst sich die SBB-
Rechnung nicht sanieren, indem die
Passagiere, die heute auf dieser Strecke
fliegen, zum Umsteigen auf die Bahn
gebracht werden.

Anderseits sind Zehntausende von
Abonnenten jeden Alters und aller so-
zialen Schichten gezwungen, den Zug
tdglich zu beniitzen, um an ihren Ar-
beitsort zu gelangen; zu oft unter unbe-
quemen Bedingungen. Mit besseren
Leistungen wire sicher ein guter Teil
dieser Reisenden dazu zu bewegen,
auch dann im Zug zu reisen, wenn sie
nicht dazu gezwungen sind.

Vergniigungsreisen sollten ihren Na-

men auch verdienen. Gute Anschliisse,
die auch von den Anlagen her ein be-
quemes Umsteigen erlauben, sind dabei
unerlisslich. Noch mehr wiirden Di-
rektverbindungen auf Strecken, die
heute ein- oder mehrmaliges Umstei-
gen erfordern, ein Hiniiberwechseln
zur Bahn erleichtern.

Bahn 2000 will allen diesen Faktoren
Rechnung tragen. Die SBB decken nur
einen Teil des Gesamtangebotes an
Transportleistungen; deshalb stellen
sich auch die Privatbahnen und die
Postautokurslinien hinter dieses Kon-
zept, das endlich das ganze Land be-
riicksichtigt.

In den Abbildungen sind die wesentli-
chen Elemente des Konzeptes darge-
stellt; sie sind ehrgeiziger, als es auf den

Basel
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sel

BAHN 2000
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Bahn 2000 sieht eine weitere Verdichtung des Taktfahrplans vor. Olten beispielsweise wird heute von
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ersten Blick scheint. Im folgenden sol-
len nun einige besondere Aspekte der
neuen Politik des offentlichen Ver-
kehrs zur Sprache kommen.

Bahn 2000: Verbiirgt

Das Gesamtverkehrskonzept konnte
seine Realisierungsphase aus einem
ganz einfachen Grund nicht erreichen:
Die Finanzierung der notwendigen In-
vestitionen fiir den oOffentlichen Ver-
kehr ist nicht zustande gekommen. Die
Verwerfung der Mehrwertsteuer-Vorla-
ge durch das Volk ist kaum eine Ent-
schuldigung dafiir; das Fehlen des poli-
tischen Willens ist der einleuchtendere
Grund.

Neu an Bahn 2000 ist die Unterstiitzung
durch den Bundesrat. Der Vorsteher
des Verkehrs- und Energiedepartemen-
tes, Bundesrat L. Schlumpf, hat sich
persdnlich dafiir eingesetzt. In einem
ersten Schritt stellte er der Offentlich-
keit selbst das neue Konzept vor, und
nun geht es darum, dem Parlament die
Mittel zur Durchfiihrung abzuringen.

Bijrgle—
Stichhaltige Argumente fehlen ihm St. Gallen
. e . Raum kenzbu —
nicht, den dffentlichen Verkehr auf na- Ef
Mattstetten

tionaler Ebene zu propagieren, denn
nach den eigenen Worten von Bundes-
rat Schlumpf wird ein Beitrag geleistet
zuden Zielen

- die Abgasbelastung zu reduzieren;

- die Erdolabhéngigkeit zu vermin-
dern;

- die Anzahl von Verkehrsunfillen
mit Personen- und Sachschidden zu
senken.

Pragmatisch gesehen muss dieser Vor-
stoss seine Aussichten auf Erfolg in
einem spiirbaren Wandel der Volksmei-
nung finden, den z.B. die Absichtser-
klirung der Biindner Stimmbiirger fiir
einen Vereina-Eisenbahntunnel zum
Ausdruck gebracht hat. Die Zeichen
stehen zweifellos glinstig fiir einen Auf-
schwung neuer Investitionen fiir die
Eisenbahn.

Bahn 2000 muss sich entwickeln kén-
nen, ohne dass das Pferd am Schwanz
aufgezdumt werden muss, d.h. verbes-
serte Leistungen und Zustimmung zu
den Investitionen miissen Hand in
Hand gehen. Eigentlich hat die Ver-
wirklichung bereits begonnen, denn so-
wohl die SBB und die Privatbahnen als
auch die Konzessiondre der Buslinien
arbeiten aktiv - und im Einklang mit
den Ideen von Bahn 2000 - an der Er-
neuerung ihres Rollmaterials, an der
Aufwertung ihrer Anlagen und nicht
zuletzt an der gegenseitigen Abstim-
mung ihrer Leistungen.

SBB - Schnellzugstrecken mit Ausbaumassnahmen

Ubrige SBB - Schnellzugstrecken

Bahnhofe mit verbesserungsbediirftigen Fussgédngeranlagen (Beispiele)
Bahnhofe mit guten Fussgidngerverbindungen (Beispiele)

Muttenz%

Olten

Raum Olten

auderens—

Villars—sur-Glane

Burgdorf
XXX Neubaustrecke Variante Nord
=== Neubaustrecke Variante Sud
T— bestehende SBB-Hauptstrecken

Nationalstrasse N1

Je besser solche Schritte in der richtigen

4 . Bahn 2000 sieht wesentliche Verbesserungen im SBB-Streckennetz vor. Im mittleren Bild sind die fiir Bahn
Richtung von den Beniitzern aufge-

2000 vorgesehenen Neubaustrecken schwarz angelegt, jene nach den NHT-Pldnen grau

o
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Signalbild Bedeutung Signalbild Bedeutung
e — Freie Fahrt Freie Fahrt
mit der im Dienst- mit der angezeigten
fahrplan Hochst-
} angegebenen geschwindigkeit
Hochst- (Ziffer mal 10).
geschwindigkeit.
Bremsen, Bremsen,
beim nachsten beim nachsten
Signal anhalten Signal die
konnen. O — | angezeigte
Geschwindigkeit
(Ziffer mal 10)
einhalten konnen.
Halt

Das neue
Signalsystem im Detail

Das neue Signalsystem soll die Sicherheit erhhen und eine bessere Gleisausniitzung erlauben (Vereinfa-
chung und Maglichkeit, ein Gleis in beiden Richtungen zu befahren). Die Ziffer 6 bedeutet eine Geschwin-
digkeit von 60 km/h. Das neue Signalsystem ist eine unerldssliche Voraussetzung fiir Bahn 2000

nommen werden, desto besser stehen
die Aussichten, dass die Parlaments-
kammern innert niitzlicher Frist die er-
forderlichen Mittel fiir die Verwirkli-
chung des Konzeptes Bahn 2000 bewil-
ligen. Es ist ein Akt der Vernunft, dass
die fir den oOffentlichen Verkehr Ver-
antwortlichen dies heute erkannt haben
und das Schwergewicht auf die folgen-
den Punkte legen:

- mehr Fahrgelegenheiten im Interci-
ty- und Schnellzugsverkehr;

- daher verbesserte Anschlussmoglich-
keiten auch an den Regionalverkehr;

- bessere Direktverbindungen ohne
Umsteigen;

- allgemein kiirzere Gesamtreisezei-
ten;

- attraktivere Nebenleistungen vor,
wihrend und nach der eigentlichen
Fahrt. Die Giite des Rollmaterials
bildet bloss eines der Komfortele-
mente wihrend der ganzen Reise.

Bahn 2000: Ein Netz im Takt

Die Einfiihrung des Taktfahrplans im
Frihjahr 1982 hat sich fiir die Beniitzer
als positiv erwiesen: Das Leistungsan-
gebot hat sich verdichtet, auch auf re-
gionalen Zubringerlinien ohne Schnell-
zlige. Dass die Zunahme der Ertrige das
erwartete Niveau nicht auf Anhieb er-
reicht hat, kann den Erfolg dieser Fahr-
plan-Umgestaltung nicht triiben. Sie ist
eine der wichtigsten Voraussetzungen,
auf die sich das Konzept Bahn 2000
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stiitzt: Sie stellt nicht nur die stiindliche
Verbindung auf allen wichtigen Linien
sicher, sondern ermdoglicht auch einen
Halbstundenrhythmus auf den meist-
frequentierten Strecken.

Dieser Stundentakt oder auch der Halb-
stundenrhythmus ist nur dann sinnvoll,
wenn er im gesamten schweizerischen
Bahnnetz unter Einschluss der Regio-
nalziige und der Postautoverbindungen
zum Tragen kommt und kurze Umstei-
geaufenthalte gewdhrleistet, wo keine
Direktverbindungen existieren. Dies
setzt infolge einer dem Taktsystem in-
newohnenden Gesetzmadssigkeit vor-
aus, dass alle Zugbegegnungen an allen
Knotenpunkten zur gleichen Zeit statt-
finden, wie dies eine schematische Dar-
stellung zeigt.

Die notwendige Verbesserung der Be-
dienung von Nebenlinien-Stationen,
die heute zu wiinschen tiibrig lasst, be-
dingt auch eine geographische Auswei-
tung des Taktfahrplangebietes.

Eine Uberpriifung der Fahrzeiten zeigt,
dass diese Vereinheitlichung auf gewis-
sen Strecken nur mittels wesentlicher
Fahrzeitverkiirzungen erreichbar wird.
Lausanne, Bern und Luzern sind wich-
tige Knotenpunkte im Konzept Bahn
2000. Doch benotigen die Ziige heute 66
bzw. 78 Min. von Bahnhof zu Bahnhof.
Zwischen Lausanne und Bern beispiels-
weise miissen also tiber 10 Min. gewon-
nen werden, zwischen Bern und Luzern
gar lber 20 Min. Verbesserungen an
der Linienfiihrung und héhere Fahrge-
schwindigkeiten sind die einzigen Mdg-

lichkeiten, dieses Ziel zu erreichen.
Jede Verkiirzung der Fahrzeit zwischen
Knotenpunkten auf unter 55 Min.
bringt dagegen lediglich lingere Warte-
zeiten auf den Zwischenstationen, ohne
dass die Gesamtreisegeschwindigkeit
vom Start- zum Zielpunkt angehoben
werden konnte.

Verbesserungen der
Linienfiihrung

Wenn schon das TGV-Konzept, d.h. die
Neuanlage ganzer Strecken fallengelas-
sen worden ist, welche Verbesserungs-

moglichkeiten bleiben dennoch sinn-
voll?

Da die Fahrzeit zwischen Knoten etwa
55 Min. betragen soll, lassen sich, um
bei den genannten Beispielen zu blei-
ben, keine spektakuldren Netzumstel-
lungen rechtfertigen. Die Grossenord-
nung der erforderlichen Verbesserun-
gen lisst sich dabei leicht aufzeigen.

Um zwischen Bern und Lausanne 10
Min. zu gewinnen, brauchen wir kei-
nen Lavaux-Tunnel, wie ihn das NHT-
Projekt vorsah. Eine neue Streckenfiih-
rung zwischen Vauderens und Villars-
sur-Glidne geniigt dafiir. Im ganzen
Land sind lediglich vier neue Strecken-
abschnitte von insgesamt 130 km Lénge
bzw. 4,5% der gesamten Netzldnge er-
forderlich.

Selbstverstindlich sind die bestehenden
Strecken so aufzuwerten bzw. zu sanie-
ren, dass die darauf zuldssigen Fahrge-
schwindigkeiten auf ein Maximum an-
gehoben werden konnen.

Zwischen Bern und Luzern hingegen
verunmoglicht die heutige Strecken-
fiihrung die verlangte Fahrzeiteinspa-
rung von 22 Min. Die vorgesehene Lo-
sung besteht in einer neuen, verbesser-
ten Linienfiihrung zwischen Mattstet-
ten (bei Bern) und Olten, mit einer Ver-
bindung nach Zofingen und Luzern im
Raum Olten. Danach werden die
Schnellziige Bern-Luzern eine neue
Strecke beniitzen, die auch den Linien
nach Basel und nach Ziirich dient.

Die weiteren Neubaustrecken sind zwi-
schen Olten und Muttenz sowie zwi-
schen dem Flughafen und Winterthur
vorgesehen.

Und die Geschwindigkeit?

Wie bereits dargestellt, bringt die Be-
niitzung des gleichen Schienennetzes
durch Schnellziige und Giiterziige um
so schirfere Auflagen und Zwinge mit
sich, je hoher die Maximalgeschwindig-
keit liegt. Eine Optimierung dréngt sich
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auch auf, um die Fahrzeiten von Kno-
ten zu Knoten unter Beriicksichtigung
der geringfiigigen Zeitgewinn-Mdglich-
keiten auf eine Stunde zu begrenzen.

Blosse Hochgeschwindigkeit ist also
kein Ziel der Bahn 2000; bei den SBB
lautet die Devise: «Nicht so schnell wie
moglich, sondern so rasch als nétig.»

Die maximale Fahrgeschwindigkeit ist
mit 200 km/h vorgesehen. Es ist daran
zu erinnern, dass der Grossteil der Lo-
komotiven der SBB und der grossen
Privatbahnen 140 km/h erreichen und
dass die vier Prototypen Re 4/4 IV mit
160 km/h verkehren kénnen, was heu-
te nur auf kurzen Abschnitten der Sim-
plonlinie iiberhaupt mdoglich ist. Diese
Prototypen sind iibrigens nicht Grund-
lage einer neuen Serienentwicklung, da
die Antriebstechnik mit Invertoren be-
trachtliche Fortschritte gemacht hat.

Die neuen Einheitswagen des Typs IV
hingegen konnen dank relativ einfa-
cher Verbesserungen des Bremssystems
bequem und sicher bei 200 km/h ver-
kehren.

Der Bau von Strecken und des Ober-
baus fiir solche Geschwindigkeiten bie-
tet den SBB keine technischen Proble-
me.

Somit fehlt der Bahn 2000 nur noch die
Antriebsmaschine. Und da liegen die
Verhéltnisse nicht so einfach. Ur-
spriinglich sahen die SBB die Entwick-
lung spezieller Lokomotiven fiir das
Konzept Bahn 2000 vor, mit einer
Achslast von weniger als heute 20 t und
mit einem Beschleunigungsvermdgen,
das bei Anhingelasten von Umkehr-
Kompositionen mit sieben Wagen ein
rasches Erreichen der 200 km/h er-
laubt. Dieses Konzept zielte darauf ab,
die Wechselwirkungen Schiene/Rad zu

vermindern und schneller zu fahren,
ohne die gegenseitigen Einschrdnkun-
gen zu verstdrken.

Die Technik scheint jedoch in diesem
Bereich - eine Spezialitit, die seit vie-
len Jahren durch die enge Zusammen-
arbeit der SBB mit der Schweizer Indu-
strie gekennzeichnet ist - weitere Fort-
schritte gemacht zu haben, so dass wie-
derum die Idee einer Universallokomo-
tive von 80t Gewicht (d.h. mit 20t
Achslast) in Betracht kommt, die den
Oberbau ebenso «sanft» beansprucht
wie die zuerst anvisierte spezielle
Leichtlokomotive.

Unter den mit hohen Geschwindigkei-
ten verbundenen Problemen sei etwa
die Stosswelle erwihnt, die beim Kreu-
zen auftritt, besonders in Tunnels.
Wenn auch das Hochgeschwindigkeits-
Rollmaterial so ausgelegt ist, dass es
dieser Beanspruchung widersteht, so
gilt dies nicht fiir das herkdmmliche
Rollmaterial, dessen Fenster und Tiiren
beim Kreuzen zweier Ziige herausgeris-
schen werden konnen. (Dies macht
ibrigens den Deutschen Bundesbahnen
nicht geringe Sorge, miissen doch die
ICE-Ziige deswegen vom iibrigen Ver-
kehr getrennt fahren.) Der Entwurf
und die Konstruktion der Fiihrerstinde
der kiinftigen Lokomotiven und Steuer-
wagen fiir die Bahn 2000 werden sehr
strengen und zudem widerspriichlichen
Anforderungen geniigen miissen.

Neues Signalsystem

Die heute in der Schweiz giiltigen opti-
schen Signalkombinationen sind das
Resultat einer langen Entwicklung und
einer fortlaufenden Anpassung an ver-

scharfte Anforderungen. Einerseits ent-
sprechen sie einer strengen Logik nur
unvollstindig, und anderseits wiirden
sie bei gegeniiber heute erhohten Ge-
schwindigkeiten Schwierigkeiten im
Erfassen und Beachten verursachen.

Die physischen Arbeitsbedingungen
der Lokomotivfiithrer haben sich zwar
unbestreitbar verbessert, doch ver-
schirfen die Zwiange des Bahnbetriebs
den Stress. Eine vereinfachte Signalisa-
tion tragt in dieser Hinsicht zu erhéhter
Sicherheit bei.

Wihrend im franzosischen TGV eine
Anzeige im Fiihrerstand eingerichtet ist,
da der Lokomotivfiihrer Signalangaben
nicht mehr entziffern kann, an denen
er mit 270 km/h voriliberbraust, bleibt
das neue Signalsystem der SBB eine
Aussenanzeige. Die Neuerung besteht
in einer stark vereinfachten Darstel-
lung, die dem Lokomotivfiihrer vor-
schreibt, was er zu tun hat (Fahren,
Bremsen oder Anhalten), und in einer
numerischen Zusatzangabe der vorge-
schriebenen Geschwindigkeit. Dies
bringt eine Anderung des heutigen Sy-
stems, bei dem ein griines Licht «freie
Fahrt auf der zuldssigen Maximalge-
schwindigkeit» bedeutet, ein griines
und ein oranges Licht zusammen «freie
Fahrt auf einem Umleitungsgeleise mit
40 km/h» vorschreiben und zwei griine
Lichter 60 km/h bzw. drei griine Lich-
ter 90 km/h erlauben. Das neue System
zeigt also nur ein einziges Signalbild, al-
lenfalls zusammen mit einer Ziffer, die
(in Vielfachen von 10 km/h) die vorge-
schriebene Geschwindigkeit anzeigt.
Die Zusatzanzeige kann in Funktion
stindiger oder momentaner Gegeben-
heiten fiir die Linie angepasst werden.

Die neue Signalisation wird zuerst auf
den folgenden Strecken -eingefiihrt:

Der Nord-Siid-Giitertransitverkehr ist eine Haupteinnahmequelle der SBB und der BLS. Anstrengungen fiir konkurrenzfdhige Angebote lohnen sich. Dem Giiter-
bahnhof Muttenz (Bild) miissen die Zufahrten zu den Alpentunnels auf der Nordseite und der Siidseite entsprechen. Auf der letzteren ist gute Zusammenarbeit mit

den italienischen Bahnen eine wichtige Voraussetzung
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Loéche-Viége, wo die zuldssige Hochst-
geschwindigkeit 160 km/h betrigt, und
Diibendorf-Uster, einem Abschnitt der
Ziircher S-Bahn.

Spezielle Probleme

Finanzierung

Heute darf zu Recht erwogen werden,
dass die Parlamentskammern die Fi-
nanzierung des Konzeptes Bahn 2000
bestitigen werden und so dem
schweizerischen Bahnnetz erlauben,
seine Anpassung an die Anforderungen
des nichsten Jahrhunderts im Rahmen
einer zusammenhingenden und reali-
stischen Politik voranzutreiben.

Die Kosten fir die vier genannten
neuen Streckenabschnitte sind auf 2,3
Mia. Fr. veranschlagt. Hinzu kommen
3 Mia. Fr. fiir lokale Verbesserungen
auf dem gesamten Netz der SBB. Bis
zum Ende des Jahrhunderts wird dieser
Regiebetrieb jahrlich 300 bis 400 Mio.

Fr. ausgeben missen, um sich auf das
Jahr 2000 einzurichten. Damit Bahn
2000 wirklich ein Projekt nationaler
Tragweite werden kann, sind parallel
dazu auch Investitionen nétig fiir die
Privatbahnen (eigentlich miisste man
von «sogenannt privaten» Bahnen
sprechen, sind sie doch zur Mehrzahl
ebenfalls im Besitz 6ffentlicher Korper-
schaften).

Dies ist ein Angelpunkt des ganzen Un-
terfangens: die Finanzierung der Un-
ternehmungen ausser den SBB. Ohne
deren nationale Bedeutung in irgend-
einer Weise verkennen zu wollen, miiss-
ten die Investitionen so verteilt werden,
dass der nationale Charakter des Kon-
zeptes Bahn 2000 erhalten bleibt. Aus-
ser den SBB bestehen Bahnnetze, die
sowohl als eigenstindiges Bahnnetz
einer Region als auch als Verbindungs-
glied dieser Region zum SBB-Netz die-
nen. Die Rhitische Bahn und die
Waadtlinder Nebenlinien sind {iiber-
zeugende Beispiele.

Diese Finanzierungsfragen stehen noch

Das Beispiel Ziirich zeigt, welche Anstrengungen zur Modernisierung der wertvollen Anlagen unserer Bahnen
erfordert. Der Bau der Ziircher S-Bahn mit der vollstindigen Umstellung der technischen Anlagen und des
Betriebes folgt den schon vorher beschlossenen Investitionen im Limmattal und der Verbindung zum Flugha-

fen Ziirich.

Bahn 2000 erschliesst begeisternde Méglichkeiten, die meistbeniitzten Bahngebdude grossziigig umzugestal-
ten, wie die Skizze des Hauptbahnhofs Ziirich fiir 1990 zeigt
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offen; ihe Beantwortung wird iiber den
Erfolg von Bahn 2000 entscheiden.

Giiterverkehr

Der Transitgiiterverkehr ist der Markt-
bereich, der die beste Kostendeckung
erbringt. Leider ist er auch der Bereich,
der fast am schwierigsten zu beeinflus-
sen ist. Gewiss haben die fiir den Huk-
kepack-Verkehr am Gotthard bewillig-
ten Mittel attraktive Leistungsangebote
ermoglicht, die einen Teil des Verkehrs
auf die Schiene zuriickbringen - oder
mindestens verhindern, dass er in noch
grosserem Massstab auf die Strasse
libergeht.

Konkret geht es um die Lotschberg-
Nordzufahrt, d.h. die Strecke Basel-
Bern, die im Zuge des Doppelspuraus-
baus am Lotschberg verbessert werden
muss, sowie um den neuen Giliterbahn-
hof in Domodossola.

Die Aufteilung des Nord-Siid-Verkehrs
auf die Linien Brenner, Gotthard,
Lotschberg und Mont-Cenis hdngt von
einer Vielzahl politischer und wirt-
schaftlicher Fragen ab, auf welche die
SBB meist keinen Einfluss nehmen
konnen. Man wird begreifen, dass sich
die SBB nicht an extremen Preisunter-
bietungen beteiligten; es ist nicht ihre
Sache, diesen Verkehr zu subventionie-
ren oder ihre eigenen Dienstleistungen
abzuwerten.

Regionalverkehr

Der Regionalverkehr war im Gesamt-
verkehrskonzept «vergessen» worden;
Bahn 2000 stellt ihn hingegen als Er-
ginzung des Hauptangebotes in Rech-
nung. Die Struktur unseres Landes ver-
leiht dem Regionalverkehr immerhin
ganz wesentliche Bedeutung. Kiihne
Losungen sind notig, wenn attraktivere
Leistungen angeboten werden sollen.
Die Ziircher S-Bahn ist ein spektakula-
res Beispiel. Zu hoffen bleibt, dass das
Genferseebecken  nicht  vergessen
bleibt.

In der Tat dridngt sich eine vollstdndige
Umgestaltung des Angebotes von Genf
bis Montreux auf. Die gegenwaértige Si-
tuation ist des Plans der Bahn 2000 un-
wiirdig, mit tberfiillten Pendlerziigen
und ungeniligendem Einsatz von
Schnellziigen fiir die regional bedeuten-
den Stationen. Es ist bekannt, dass das
neue Rollmaterial auf den Regionalver-
kehr kein geniigendes Beschleuni-
gungsvermodgen aufweist, um sich im
Schnellzugsverkehr einordnen zu kon-
nen, wenn seine Kapazitdt dem Bedarf
angepasst wird. Die dem Verkehrsde-
partement liebgewordene Vorstellung
der Hierarchie der Transportleistungen
darf jedoch nicht als Vorwand dienen,
diese Aufgabe auf den St. Nimmerleins-
tag zu verschieben.
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Zwischenhinein sei vermerkt, dass die
Eidgenossenschaft nichts mit dem in-
nerstadtischen 6ffentlichen Verkehr zu
tun haben will, was Stidte wie z.B.
Lausanne eindeutig benachteiligt, wel-
che die Hauptlast eines Netzes tragen
miissen, das den Bewohnern der Umge-
bung dient, nach ihrem Arbeitstag in
der Stadt in ihre Wohngemeinden zu-
rickzukehren!

Verkehrsverlagerungen

Bahn 2000 zielt auf eine bessere Aus-
niitzung der hochwertigen Infrastruk-
tur der Bahnen ab. Bessere Ausniitzung
der verfiigbaren Ressourcen und
Schutz der Lebensqualitit sind gewich-
tige Argumente zugunsten dieses Kon-
zeptes. Wie gross wird die zu erwarten-
de Verkehrsverlagerung von der Strasse
auf die Schiene sein?

Unter den heutigen Bedingungen wiir-
de eine Verlagerung von nur schon
iiber 10% der Reisenden und von iiber
20% der Giiter wahrscheinlich zu
einem Chaos fithren. Nur eine Aufwer-
tung der Gesamteinrichtung kann die
Aussichten verbessern.

Gesamthaft betrachtet kann es nicht
das Ziel sein, die Verkehrsaufteilung
von vor 1950 wiederherzustellen. Viel-
mehr geht es darum, die seit jener Zeit
wirkende Tendenz umzukehren, wobei
die Eignung der verschiedenen Trans-
portmittel fiir ihre Aufgaben zu bertick-
sichtigen ist. Genau aus diesem Grund
ist es wichtig, die Leistungen in jenen
Bereichen zu verbessern, die zuriickge-
wonnen werden sollen.

Verwirklichung

Es darf wohl gesagt werden, dass ein
Teil der Dinge, die da im Rahmen von
Bahn 2000 kommen sollen, bereits seit
Jahren der Verwirklichung entgegenge-
hen. Die regelmissigen Bahnkunden
haben sich davon iiberzeugen kdnnen:
Unsere Ziige sind etwas schneller ge-
worden, und auf den Hauptlinien ent-
schieden komfortabler. Ebenso wie die
SBB haben die meisten Privatbahnen
neues Rollmaterial eingefiihrt oder in
Vorbereitung. Die Fahrplane sind at-
traktiver geworden, besonders beziig-
lich Haufigkeit der Verbindungen und
der Anschlussmoglichkeiten.

Im ganzen Land erhalten die Bahnhofe
ein neues Gesicht, werden Streckenab-
schnitte korrigiert, und das Image der
Eisenbahn ist angenehmer geworden.

Der Kundendienst ist zuvorkommen-
der geworden, die Sonderangebote hiu-
fen sich - manchmal ist man versucht,
«Schnickschnack» zu rufen -, und man
spricht von verlockenden Tarifen. Man
wird sich hiiten, hier finanzielle Riick-
schlidge solchen «Marketings in allen
Richtungen» zu untersuchen. Gut,

Bahn 2000 wertet den Regionalverkehr auf, wie das Beispiel von Direktverbindungen zeigt. Interessant ist,
wie dabei die SBB, die Privatbahnen und die PTT zusammenarbeiten

wenn die Moglichkeiten, sein Billet te-
lefonisch zu bestellen, seinen Spross-
ling in der rollenden Krippe zu ver-
stauen und am Bahnhof ein Auto oder
ein Velo zu mieten, mithelfen, der
Bahn ein positives Image zu geben!
Zwei Zwischenetappen von Bahn 2000
sind vorgesehen:

- 1987, anlésslich der Eroffnung der
Flughafenlinie Genf-Cointrin, wird
der Taktfahrplan ausgebaut mit
neuen Direktverbindungen, teils un-
ter Beniitzung von Privatbahnstrek-
ken, und die klimatisierten Wagen
gelangen vermehrt zum Einsatz;

- 1991 wird das Jubildaum 700 Jahre
Eidgenossenschaft den Eisenbahnen
Gelegenheit geben, ihre quantitativ
und qualitativ gesteigerte Transport-
kapazitit unter Beweis zu stellen.

Allen, die das Heil nur in einem TGV
sehen, sei verraten, dass Verhandlun-
gen und Vorstudien im Gang sind, ob
diese Prestigezugskompositionen allen-
falls bis Bern, Brig, Basel und Ziirich
gefiihrt werden konnten. Allerdings
werden diese auf schweizerischen Ge-
leisen nicht schneller fahren kdnnen
als unsere eigenen Zlige!

Schlussfolgerungen

nicht zu vernachléssigendes Arbeitsvo-
lumen geht.

Der Tourismus im Bahnverkehr ldsst
unsere Ziige zu schonen Ausstellungs-
vitrinen fiir Schweizer Technologie und
Know-how werden, einst so hervorra-
gend im Bahnbereich. Die einen Ver-
antwortungstriger haben dies friiher
begriffen als andere; zum Beweis ge-
niigt es zu vergleichen. Es macht gliick-
lich, ein nationales Erwachen miterle-
ben zu kénnen. Die Aussichten, Bahn
2000 wie hier beschrieben verwirklicht
zu sehen, stehen gut. Bahn 2000 ist ein
vorhaben, das sich gut einfiigt in die
europaweiten  Anstrengungen  zur
Wiederaufwertung des Eisenbahnver-
kehrs. Dies ist die wesentliche Mission,
die dem Konzept Bahn 2000 zu wiin-
schen ist.

Adresse des Verfassers: J.P. Weibel, réd. en chef,
Ingénieurs et architectes suisses, En Bassenges,
1024 Ecublens.

Zum vorliegenden Artikel hat der Informa-
lionsdienst des SBB-Generalsekretariats mit
den Abbildungen und weiteren Unterlagen
viel beigetragen. wofiir der beste Dank ausge-
sprochen sei.

Ubersetzung aus Ingnénieurs et architectes
suisses 111 (1985) H. 24.453.

Die Abmessungen unseres Landes miis-
sen uns zur Bescheidenheit mahnen;
seine Struktur und Topographie miis-
sen uns zur Erkenntnis fiihren: Bahn
2000 ist kein Renommierprojekt, doch
es ist nicht weniger anspruchsvoll, be-
zweckt es doch, jeden Schweizer in den
Genuss eines besseren Bahnangebotes
zu bringen.

Die grossen Mittel, welche die Realisie-
rung erfordert - etwa 6 Mia. Fr. in
einem Zeitraum von 15 Jahren, d.h.
etwa 400 Mio. Fr. pro Jahr -, zeigen an,
dass es hier fiir das Bauwesen ebenso
wie fiir die Maschinenindustrie um ein

Bahn 2000: Hat die Stunde der Neuerung geschla-

gen?
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