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Rollmaterial fir AlpTransit und

BAHN 2000

Méglichkeiten des Einsatzes von Fahrzeugen mit

Wagenkastenneigung

Mit den Neubaustrecken fir die BAHN 2000 und den beiden Alpenbasis-
tunnel am Gotthard und am Létschberg leistet die Schweiz einen im
europdischen Vergleich enormen Beitrag zum Ausbau des Schienen-
netzes. Die Neubaustrecken sowie Anbindungen bestimmter Landes-
gegenden sind zum Teil jedoch umstritten; die verfigbaren Mittel
begrenzt. Mit einem universellen Einsatz von Ziigen mit Wagenkasten-
neigung sind kostengiinstige und umweltschonende alternative Lésun-

gen machbar.

Rickblick auf die Vorgeschichte

Mit dem Volksentscheid vom 6. De-
zember 1987 und der Annahme der
Vorlage BAHN 2000 hat sich die
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Schweiz die Rechtsgrundlage und die
finanziellen Mittel gegeben, ihr Bahn-
netz weiter auszubauen, um den erhoh-
ten Anforderungen der Zukunft ge-
recht zu werden. Dabei geht das Kon-
zept BAHN 2000 weit iiber einen tradi-
tionellen Verkehrswegebau hinaus. Das
Oberziel besteht darin, der Schweiz
eine landesweite Versorgung mit Of-
fentlichem Verkehr zu sichern; nicht
nur auf dicht befahrenen Hauptlinien
zwischen den grossen Agglomeratio-
nen, sondern insbesondere auch in we-
niger dicht besiedelten Regionen der
Schweiz. Die Bahn gibt damit gewisser-
massen ihre technisch-betriebliche Ant-
wort an die Strukturen der schweizeri-
schen Referendums-Demokratie. Die
Stimmbiirger haben diesem Prinzip
eine demokratische Legitimierung ge-
geben.

Die BAHN 2000-Philosophie

Die mathematischen und systemtheore-
tischen Regeln, welche der BAHN 2000
zugrunde liegen - wir nennen sie im
folgenden BAHN 2000-Philosophie -,
ist einfach und schwer vorstellbar zu-
gleich: In ausgewihlten Knotenbahn-
héfen trifft sich zu bestimmten Zeiten
eine Anzahl Ziige, welche neben den
Direktverbindungen zusitzlich fiir eine
grosse Anzahl Beniitzer auch gute Um-
steigebeziehungen herstellen. Dieses

Prinzip kommt insbesondere der Fla-
chenbedienung zugute. Mit einem ein-
zigen Zubringerfahrzeug (Bus, Neben-
bahn) kann gleichzeitig eine grosse
Zahl Fernverbindungen erreicht wer-
den. Umgekehrt gelangt man regelmaés-
sig aus allen Richtungen auch in abgele-
gene Orte. Wenn diese Knotenbahnho-
fe in der richtigen Zeitdistanz vonein-
ander entfernt sind, dann wiederholt
sich diese Anschluss-Konstellation in
jedem Knoten und in regelméssigen
Zeitabstinden. Daraus folgt, dass fiir
Eisenbahnstrecken zwischen solchen
Knotenbahnhdfen nicht mehr die Ma-
ximalgeschwindigkeit, sondern die not-
wendige Fahrzeit zum massgebenden
Parameter aller Planungen wird.

Die Schweiz bietet einem Bedienungs-
raster mit Knotenbahnhdfen besonders
glinstige Rahmenbedingungen: Zahl-
reiche grosse und mittlere Stadte liegen
soweit voneinander entfernt, dass eine
Fahrzeit von knapp unter einer Stunde
mit verniinftigem Aufwand realisierbar
ist: Lausanne, Bern, Basel, Luzern, Zii-
rich, St. Gallen usw. liegen gegenseitig
in etwa dieser Zeitdistanz bzw. dem
doppelten oder dreifachen Wert davon.

Die technische Umsetzung der
BAHN 2000-Philosophie

Vorbemerkungen zur Methodik

Die heutigen Eisenbahnstrecken zwi-
schen den mdglichen Knotenbahnho-
fen dieses Konzeptes gentigen den zu-
vor formulierten Anforderungen - d.h.
Fahrzeiten von knapp unter einer Stun-
de - nicht. Die Fahrzeiten sind um eini-
ge wenige Minuten bis zu einer Viertel-
stunde zu lang. Die Eisenbahntechnik
ist also aufgefordert, mit optimalen,
technisch-finanziellen Mitteln die vom
Konzeptbesteller geforderten Fahrzei-
ten anzupeilen. Dabei steht dem Tech-

niker heute eine ganze Palette von
Moglichkeiten zur Verfiigung, um die
Fahrzeit zu senken:

- Ausbau bestehender kurvenreicher
Strecken, um hohere Geschwindig-
keiten fahren zu kénnen.

- Stdrkere Motorisierung der Ziige:
Hier stdsst man rasch an physikali-
sche Grenzen.

- Einsatz von Ziigen mit Wagenkasten-
neigung zur Erhohung der Kurven-
geschwindigkeiten.

- Bau von Neubaustrecken, die héhere
Geschwindigkeiten zulassen.

Der Bau von Neubaustrecken schafft
als einzige der moglichen Massnahmen
zusitzliche Kapazitdten. Sie ist aber die
teuerste Handlungsalternative und zu-
dem einer Flut von Protesten und Ein-
sprachen ausgesetzt, wie die bitteren
Erfahrungen der SBB in den bisherigen
Plangenehmigungsverfahren  gezeigt
haben. Diese und zahlreiche weitere
Faktoren haben die Kosten des BAHN
2000-Projektes weit iiber ein iibliches
Mass hinaus in die Hohe getrieben. Es
liegt deshalb auf der Hand, in unvor-
eingenommener Weise noch einmal zu
iiberpriifen, ob der heute gewéhlte Mix
von technischen Mitteln tatsdchlich
einem politischen und finanziellen Op-
timum entgegenstrebt.

Die mannigfaltigen gegenseitigen Ab-
hidngigkeiten der zahlreichen, zu unter-
suchenden Systemkomponenten sind
im Bild 1 komprimiert zusammenge-
fasst. In dem komplexen System
«Eisenbahn» hidngt jedes Subsystem
mit fast -jedem anderen zusammen.
Meistens ist aber das Fahrplankonzept
die verbindende Klammer. Es folgen
der Reihe nach einige Anmerkungen
zu den Fahrzeugen, zur Wahl der
Neubaustrecken, und schliesslich zum
Angebotskonzept, dem Herzstiick der
BAHN 2000.

Zur Wahl der Fahrzeuge

Die SBB haben sich fiir lokbespannte
Pendelziige mit konventionellen Reise-
zugwagen entschieden. Grundeinheit
bildet ein 7-Wagen-Zug mit einer 6100
kW starken Lokomotive am einen und
einem Steuerwagen am anderen Zugs-
ende. Fir nachfragestarke Relationen
wie z.B. St. Gallen-Genf kénnen zwei
solche Einheiten gekoppelt verkehren,
verfligen dann also lber je eine Loko-
motive an jedem Zugsende, analog den
deutschen ICE-Ziigen. Es bestehen Ab-
sichten, die Wagen mit sogenannten
Neiko-Drehgestellen auszuriisten, wel-
che ein etwas schnelleres Befahren der
Kurven erlauben.

783




Schienenverkehr

Schweizer Ingenieur und Architekt Nr. 33-34, 19. August 1991

( Konzept W

Transportmarkt Eisenbahntechnik

Preis Infrastruktur _
o I
E Service Sicherungstechnik E
a Fahrplan 1z
E} Werbung Rollmaterial E
(] %)
(=] (=]

anvisierte Betriebsfihrung

Marktsegmente und -kontrolle

usw. Uusw.

Bild 1. Gegenseitige Abhéngigkeit von Transportmarkt und Eisenbahntechnik

Schon vor dem Erscheinen der BAHN
2000-Vorlage und seither ohne Unter-
bruch wird die Einfiithrung von Ziigen
mit Wagenkastenneigung gefordert.
Die Verfechter dieses Anliegens - héu-
fig aus den Reihen der «griinen Opposi-
tion» - wollten damit den Beweis er-
bringen, dass der Bau von Neubaustrek-
ken unnotig sei. Die fir BAHN 2000
notwendigen Fahrzeiten seien dank der
Wagenkastenneigung auch auf den be-
stehenden Strecken erreichbar.

Tatséichlich lassen sich die Fahrzeiten
auf kurvenreichen Strecken dank der
Wagenkastenneigung z.T. erheblich
senken. Eine generelle prozentuale Re-
gel gibt es jedoch nicht. Zahlreiche Ein-
zelheiten einer Strecke bestimmen
letztlich den mdoglichen potentiellen
Zeitgewinn, so namentlich:

- Kurvenanteil der gesamten Strecke,

- Wahl der Maximalgeschwindigkeit
in der Geraden,

- Lage und Ausriistung der Bahnhdofe,
insbesondere Weichenzonen,

- Ausriistung der Strecke, Signaltech-
nik.

Der Zeitgewinn ist also fiir jede in Fra-

ge kommende Strecke iiber eine Zug-

laufrechnung zu bestimmen [1].

Zur Wahl der Neubaustrecken-
Abschnitte

Wenn es dank der Wagenkastennei-
gung gelingt, in zahlreichen Féllen die
von der BAHN 2000-Philosophie gefor-
derten Fahrzeiten zu erreichen, dann
ist eine Neubaustrecke nur noch dort zu
begriinden, wo:

- der Einsatz der Wagenkastenneigung
allein noch nicht ausreicht,

- ein klarer Bedarf zur Schaffung zu-
satzlicher Streckenkapazitit besteht,
insbesondere fiir Giiterverkehr oder
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regionalen Agglomerationsverkehr
(S-Bahnen usw.).

Von den vier geplanten und zum Teil
heftig umstrittenen und bekdmpften
Neubaustrecken gentigen die Abschnit-
te Muttenz-Olten, Rothrist-Mattstet-
ten und der Briittener Tunnel zwischen
Bassersdorf und Winterthur den oben
genannten Kriterien. Fraglich ist die
Neubaustrecke westlich von Fribourg,
weil hier weder ein Kapazititsbedarf
noch unerfiillbare Fahrzeitvorgaben
vorliegen.

Zu tberpriifen sind auch die Massnah-
men westlich von Neuchétel, soweit sie
liber die Beseitigung der Einspurab-
schnitte hinausgehen, sowie fahrzeit-
verkiirzende Massnahmen &stlich von
Winterthur.

In ganz neuem Lichte stellt sich in die-
sem Rahmen die (bisher unbeantworte-
te) Frage nach den Zufahrten zu den
beiden Alpen-Basistunnel am Gotthard
und Lotschberg. Auch hier soll die
BAHN 2000-Philosophie zum Zuge
kommen, also Fahrzeiten «so rasch wie
notig» zwischen den bereits feststehen-
den BAHN 2000-Knoten in Bern, Lu-
zern, Zirich und neuen Knotenbahn-
hofen in  Arth-Goldau, Bellinzona,
Spiez, Brig, Domodossola und Sion ga-
rantieren.

Trennbetrieb von Giiter- und
Reiseverkehr

Die neuen Alpen-Basistunnel und ihre

Zufahrten, soweit in der Botschaft des

Bundesrates enthalten, werden unter

anderem mit folgenden technischen

Argumenten begriindet [2]:

- grosseres Lichtraumprofil zur ratio-
nellen Bewiltigung des kombinierten
Verkehrs (ihnlich dem Profil des Ar-
melkanal-Tunnels),

- hoéhere Geschwindigkeiten fiir Reise-
zuge.

Die naheliegende Frage ist erlaubt: Was
fihrt dann noch auf der bestehenden
Strecke? Die langsamen Reiseziige und
die Giterzlige im Wagenladungsver-
kehr mit den alten Giiterwagen? Die
Konsequenzen davon wiren: Weiterhin
Larm entlang den bestehenden Strek-
ken durch die Ortschaften, eine Rohr-
post fliir den schnellen Reiseverkehr!
Auch hier eréffnet die Option Wagen-
kastenneigung plus Neubaustrecken
(zur Kapazititssteigerung) neue Per-
spektiven: In vielen Féllen wird es ge-
lingen, die notwendigen Reisezeiten
zwischen BAHN 2000-Knoten auf den
bestehenden, oft touristisch reizvollen
Strecken zu erreichen: die Tunnelréh-
ren der AlpTransit-Zufahrten wéren
dann sinnvollerweise primdr dem
Giiterverkehr vorbehalten. In den
Basistunnel miissen sich alle Zugsgat-
tungen mit den 2 Gleisen begniigen.

Dieser Trennbetrieb zwischen Reise-
und Giiterverkehr wiare moglich:

O Zwischen Basel und Olten: Reisezii-
ge via neuem Adlertunnel bis Liestal,
dann auf der bestehenden Strecke nach
Olten; Giiterziige ab Liestal bis Olten
in einem verlingerten Wisenberg-Tun-
nel.

O Auf den Zufahrtsstrecken nordlich
und siidlich des Gotthard-Basistunnels:
der zu erwartende transalpine Giiter-
verkehr konnte dann weitgehend unter-
irdisch verlaufen.

Uberall dort, wo ein solches betriebli-
ches Konzept umsetzbar ist, d.h. nur
die viel leiseren Triebwagenziige auf
der offenen Strecke verbleiben, kdnn-
ten die landschaftszerschneidenden
Lirmschutzmassnahmen auf ein op-
tisch ertrigliches Mass zuriickgenom-
men werden, ohne die strengen Lirm-
vorschriften des Bundes zu verletzen.

Das Trennsystem von Giiter- und Rei-
seziigen sollte jedoch nicht zum Anlass
genommen werden, die geometrischen
Parameter von Neubaustrecken herab-
zusetzen. In vielen Fillen wird man die
hoheren Geschwindigkeiten in den
neuen Tunnelabschnitten zu nutzen
wissen, z.B. fiir auslindische Hochge-
schwindigkeitszlige mit konventionel-
len Wagenkasten oder fiir doppelt ge-
fiihrte Ztige im Spitzenverkehr.

Das modifizierte
Angebotskonzept

Das Herzstiick von BAHN 2000, das
aus der BAHN 2000-Philosophie abge-
leitete Angebotskonzept mit den Li-
nienldufen der Ziige, den Zugfolgezei-
ten (Stundentakt, Halbstundentakt)
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Bild 2. Vergleich der Konzept-Fahrzeiten
und den Umsteigezeiten in den Haupt-
knoten, dieser «Vorfahrplan» oder
«Prinzipfahrplany» hat bereits mehrere
interne Uberarbeitungsrunden hinter
sich, ohne dass seine aktuelle Version
befriedigen kann oder konsensfihig
ware.

Allzu stossend sind einzelne Abwei-
chungen von den mathematischen
Prinzipien und den politisch verspro-
chenen BAHN 2000-Grundsitzen. Dies
gilt fiir wichtige Knotenbahnhofe wie
St. Gallen, St. Margrethen, Buchs, Biel
und Lausanne. Bemerkenswert ist: Alle
diese Knoten befinden sich ausserhalb
des «Kernbereiches von BAHN 2000»
in der Ost- und in der Westschweiz. Es
ist leicht nachvollziehbar, dass auch auf
der in der AlpTransit-Botschaft vorge-
schlagenen Gotthard-Achse wegen der
unterschiedlich langen Zufahrten von
Luzern bzw. Ziirich nach Arth-Goldau
die BAHN 2000-Philosophie nicht ein-
zuhalten ist. Uberall fehlt es an ein paar
entscheidenden Fahrzeitverkiirzungen
im Minutenbereich, welche tiber Kur-
venbegradigungen nicht mehr oder nur
zu einem unverhéltnismissigen finan-
ziellen und politischen Preis zu haben
waren.

Hier spielt ein Fahrzeug mit Wagenka-
stenneigung die entscheidenden

Triimpfe aus. Fiir die folgenden Uberle-
gungen wurden eine grosse Anzahl von
kritischen Strecken mit Hilfe von Zug-
laufrechnungen untersucht. Alle in
Bild 2 dargestellten Fahrzeitenreduk-
tionen sind mdglich, ohne die techni-
schen Maoglichkeiten der aktiven Wa-
genkastenneigung voll auszuschopfen.

In der Tat gelingt es, unter Beibehal-
tung der Fahrzeiten-Grundstruktur im
Kernbereich Basel/Bern/Luzern/Zi-
rich in folgenden Knotenbahnhofen
perfekte BAHN 2000-Umsteigebedin-
gungen zu schaffen: St. Gallen, Ro-
manshorn, St. Margrethen (im Verkehr
mit Lindau und dariber hinaus),
Buchs, Biel, Neuchatel, Lausanne, Sion,
Brig, Domodossola und Spiez. Dabei ist
es nirgends notwendig, die Mdglichkei-
ten z.B. eines Pendolino-Zuges voll aus-
zureizen, was einer guten Betriebsstabi-
litdt hochst abtriglich wire (Bild 3).

In organischer Weise lassen sich nach
Vollendung der Basistunnel Gotthard
und Lotschberg die Fahrzeitgewinne
ins System einbauen: Die Fahrzeiten
zwischen dem Norden und Bellinzona
verkiirzen sich um rund eine Stunde,
wobei dank der BAHN 2000-Philoso-
phie auch die Mittelzentren der Inner-
schweiz davon profitieren, ohne des-
halb die direkte stiindliche Bedienung

der Orte entlang der alten Gotthardli-
nie zu verschlechtern. Analog verhlt
es sich beim Lotschberg-Basistunnel. Er
verkiirzt - sofern die Neubauten so aus-
gelegt werden - die Fahrzeiten Bern-
Brig um %2 Std., Bern-Sion um 1 Std., so
dass wiederum alle Fahrzeiten-Bedin-
gungen zwischen Knotenbahnhofen er-
ftllbar sind (Bild 4).

Verbesserungen der
Erreichbarkeit von Randregionen

Das dank Ziigen mit Wagenkastennei-
gung verbesserte und perfektionierte
Angebotskonzept kommt in besonde-
rem Masse den Regionen ausserhalb
des Kernbereiches von BAHN 2000
(Basel/Bern/Luzern/Ziirich)  zugute.
Stellvertretend flir viele andere Fille
sind hier einige Beispiele aufgefiihrt:

O Spiez: Anschlussverbindung von In-
terlaken und Zweisimmen Richtung
Lotschberg.

0 Domodossola:Kreuzung der IC/EC-
Ziige Milano-Genf/Bern, womit die
Centovallibahn Anschliisse Richtung
Brig und Richtung Milano ermdglicht.

[0 Goaschenen: Dank der Kreuzung der
Schnellziige im Bahnhof Goschenen
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Bild 4. AlpTransit-Fahrplanstruktur beim Einsatz von Rollmaterial mit Wagenkastenneigung

hat der Zug von/nach Andermatt im-
mer Anschliisse Richtung Norden und
Richtung Stiden, was die Fahrt nach St-
den um eine halbe Stunde beschleunigt.

[J Hauptgewinner eines solchen Fahr-

zeug-Einsatzes wire die Ostschweiz:

Anschlisse aus allen Ostschweizer
Schnellzugsbahnhofen (Frauenfeld,
Weinfelden, Romanshorn, Wil,

Gossau, St. Gallen und Rorschach) in
Richtung Lindau/Miinchen/Ulm (in
St. Margrethen), Richtung Arlberg (in
Buchs) und Richtung RhB in Land-
quart bzw. Chur.

OO0 Ohne grosse Neubaustrecken, je-
doch mit angepasster Signalisierung
und gezielten Doppelspurinseln, konn-
te die durchgehende Verbindung BT/
SOB/SBB die Ostschweiz in Arth-Gol-
dau an die Gotthardlinie anbinden.

Weitere, zum Teil iiberraschende Ver-
besserungen lassen sich aus den Netz-
grafiken in den Bildern 3 und 4 heraus-
lesen.

Verbesserte Betriebsstabilitét

Obwohl auch im BAHN 2000-Kernbe-
reich noch kleine Fahrzeitkiirzungen
moglich und im Angebotskonzept auch

sinnvoll verwendbar sind, weist der
Einsatz von Neigeziigen vor allem bei
der Betriebs- und Fahrplanstabilitdt
Vorteile auf; ein Thema, dem bislang
ausserhalb von Fachkreisen wenig Be-
achtung geschenkt wurde.

Die hochgradige Vernetzung des Sy-
stems BAHN 2000 hat neben den vielen
Vorteilen fiir den Fahrgast den ver-
hiangnisvollen Nachteil, dass sich die
Verspitung eines Zuges iiber die Kno-
tenbahnhofe strahlenférmig auf andere
Ziige ausbreitet. Zudem ist es spéter
praktisch nicht mehr zulédssig, im Zen-
tralnetz wie z.B. auf der Strecke Ziirich
-Bern die Fahrzeit infolge Bauarbeiten
tempordr zu strecken, wie dies heute
noch problemlos moglich ist. Das gan-
ze, kunstvolle Fahrplan- und An-
schlussgefiige wiirde zusammenbre-
chen. Zur Veranschaulichung diene fol-
gende Erldauterung: Eine Geschwindig-
keitsreduktion von 200 km/h auf 50
km/h (Gber 1 km) oder auf 120 km/h
(iber 10 km) «kostet» eine Verldnge-
rung der Fahrzeit um 3 Minuten. Sol-
che Zustdnde sind nicht nur alle paar
Jahre, sondern mehrmals pro Jahr zu
erwarten. Der BAHN 2000-Fahrplan
muss diese (und viele andere) Sto-
rungsszenarien von allem Anfang an
miteinbeziehen und auch verkraften

kénnen. Das BAHN 2000-Rollmaterial
bedarf also grosser Kraft- und Ge-
schwindigkeitsreserven, die im Nor-
malfall nicht, im Stérungsfall aber sehr
wohl zum Einsatz gelangen. Ein Fahr-
zeug mit einer Maximalgeschwindig-
keit von etwa 250 km/h und Wagenka-
stenneigung kann sowohl auf klassi-
schen wie auch auf Neubaustrecken sol-
che Aufholfahrten durchfiihren.

Kosten-Nutzen-Analyse

Die SBB gehen in ihren Pldnen fiir den
innerschweizerischen I1C-Verkehr da-
von aus, dass insgesamt 1155 Wagen der
Generation 2000 neu zu beschaffen
sind [3]. Diese Zahl ergibt sich aus der
Berechnung aller Zugsumlidufe zuziig-
lich technischer und betrieblicher Re-
serven. Eine Vergleichsberechnung mit
demselben Betriebsprogramm, aber
Neigeziigen zeigt nun, dass sich die An-
zahl Umlaufe um 11% reduzieren lies-
se, was sich unmittelbar in einer Re-
duktion der Personalkosten beim fah-
renden Personal niederschligt.

Einsparungen sind auch bei den festen
Anlagen moglich, weil die meisten
Streckenausbauten entfallen kénnen,
bei denen es nur um Fahrzeitverkiir-

787




Schienenverkehr

Schweizer Ingenieur und Architekt Nr. 33-34, 19. August 1991

Kosten Ertrdge

Einnahmen Personenverkehr

o

Investitionen in Neubaustrecken

Ausbau bestehender Strecken

Umgekehrt miissten z.B. deutsche ICE-
Ziige in internationalen Durchldufen
die zwar schnell trassierten, aber mehr-
heitlich im Tunnel verlaufenden Neu-
baustrecken befahren (Basel-Olten,
Zufahrten Gotthard).

Investitionen in Rollmaterial

Personalkosten

Insgesamt

FAVARINNT

~

Bild 5. Tendenzielle Verdnderungen von Kosten und Ertrégen beim Einsatz von Neige-
ziigen im Vergleich mit konventionellem Rollmaterial

zung und nicht um Kapazitdtserho-
hung geht. Demgegeniiber entstehen
zusitzliche Aufwendungen auf all je-
nen Streckenabschnitten, auf denen die
erhohten Geschwindigkeiten genutzt
werden sollen (Elimination von Bogen-
weichen, Fahrleitung, neue Signalisie-
rung usw.).

Eine Aussage iiber die Kosten pro Sitz-
platz in einem Triebzug mit Neigevor-
richtung ist im Moment unmdglich,
weil zuerst entsprechende Pflichtenhef-
te auszuarbeiten sind. FIAT rechnet
sehr optimistisch mit einem Preis von
30 000 Fr. pro Sitzplatz [3].

Die verbesserte Angebotsqualitdt, aus-
gedriickt in einer Erhohung der durch-
schnittlichen Reisegeschwindigkeit al-
ler Ziige um 7% auf 86 km/h, garantiert
im Gegenzug Mehrverkehr und Mehr-
einnahmen in dhnlicher Grdssenord-
nung.

Zusammenfassend ldsst der Einsatz der
Wagenkasten-Neigungstechnik folgen-
de tendenzielle Verdnderungen der Ko-
sten-Nutzen-Situation der BAHN 2000
und der AlpTransit-Rechnung erwar-
ten:

Es wire vermessen, ohne eine umfas-
sende Kosten-Nutzen-Analyse eine Pro-
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gnose Uber die Verbesserung der Ge-
samtrechnung der Schweizer Bahnen
zu machen (zahlreiche Privatbahnen
wiren ebenfalls positiv betroffen).
Aber selbst wenn sich alle Kostenein-
sparungen als nicht realisierbar erwei-
sen sollten, bleibt immer noch eine Ver-
besserung des Angebotes und damit der
Einnahmen, verbunden mit einem
nicht zu unterschitzenden Goodwill-
Gewinn auf der politischen Ebene.

Ausblick auf Europa

Die Zukunftsplanungen der Schweizer
Bahnen fiir das nédchste Jahrhundert
kénnen nicht mehr unabhédngig von
den Entwicklungen im restlichen Euro-
pa erfolgen. Es stellt sich also noch eine
Frage von grosster strategischer Bedeu-
tung: Ist eine BAHN 2000 mit Neigezii-
gen europatauglich? Von den «Hochge-
schwindigkeitslindern» Europas haben
bisher Frankreich, Deutschland und
England fiir den starren Wagenkasten,
Spanien, Italien und Schweden dagegen
fiir die Neigetechnik votiert.

Nun ldsst aber aufhorchen, dass als er-
ster Schritt des industriellen Zusam-
menschlusses von GEC/Alstholm mit
den Eisenbahnaktivititen der FIAT die
Entwicklung eines Pendolino fir V.
= 320 km/h beschlossen wurde [3, 4].
Versuchsfahrten mit dem spanischen
TALGO erreichten in Deutschland 290
km/h, auf dem Priifstand sogar 500
km/h! Das heisst doch mit anderen
Worten, dass die Neigeziige in Kiirze in
den Hochgeschwindigkeitsbereich vor-
stossen werden und damit vom Befah-
ren z.B. der franzosischen TGV-Strek-
ken nicht mehr ausgeschlossen sind.
Eine Mehrstromversion eines schweize-
rischen Pendolino mit einer etwas ho-
heren Maximalgeschwindigkeit als die
Inlandfahrzeuge wire also ein Europa-
Fahrzeug par excellence.

Ist es zu spé&t?

Die Umsetzung des BAHN 2000-Kon-
zeptes, so wie es 1987 dem Stimmblirger
vorgelegt wurde, ist zur Zeit an mehre-
ren Fronten bedroht: Mehrkosten bei
den Neubaustrecken, starke politische
Widerstinde, welche die Inbetriebnah-
me um Jahre verzdgern werden, eine
Kostenexplosion beim Reisezugswagen
2000 mit dem Resultat, dass die Bestel-
lung der 15 Prototypen vom Verwal-
tungsrat der SBB zuriickgestellt wurde.

Das Zusammenfallen von Kosten-
steigerungen und diisteren Prognosen
beziiglich der mittelfristigen Verschul-
dung der SBB hat bei der Projekt-
Durchfiithrung zu einer Haltung ge-
fiithrt, welche nicht mehr die dem Volk
versprochene BAHN 2000-Philosophie,
sondern das aufoktroyierte Finanzkor-
sett als Mass aller Dinge nimmt. Das
politische Fundament und die Ausfiih-
rung von BAHN 2000 drohen immer
mehr auseinanderzudriften.

Noch schwerwiegender ist jedoch, dass
bislang nirgends die enge Verkniipfung
von BAHN 2000 mit dem System der
Zufahrtsstrecken zu den beiden geplan-
ten Basistunnel untersucht und darge-
stellt wurde. Alles in allem also Griinde
genug, um vor dem Jahrhundertent-
scheid zur AlpTransit-Vorlage noch-
mals eine gesamtschweizerische, um-
fassende Betrachtung anzustellen, wel-
che die Erfahrungen und Erkenntnisse
der vergangenen 4 Jahre niichtern und
ohne jedes Prestigedenken zur Kennt-
nis nimmt und in die weitere Planung
hinein verarbeitet.

Zusammenfassung

Die vorliegende Arbeit untersucht auf
konzeptioneller Ebene die Auswirkun-
gen des Einsatzes von Fahrzeugen mit
Wagenkastenneigung auf das BAHN
2000-Projekt der Schweizer Bahnen. Im
Zentrum steht ein verbessertes Ange-
botskonzept, welches sich zwar weitge-
hend an jeres der SBB-Plariungen an-
passt, jedoch dank der kiirzeren Fahr-
zeiten auf bestehenden Strecken zu
zahlreichen Yerbesserungen des Ange-
botes in den land- und Bergregionen
der Schweiz fiihrt. Zudem lédsst es sich
nahtlos mit dem AlpTransit-Projekt zu-
sammenfligen. Eine liberschlagsméssi-
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ge Umlaufplanung fiir dieses Rollmate-
rial fiihrt zu einer um 11% erhohten
Umlaufgeschwindigkeit, was zu Ko-
stenreduktionen beim Fahrpersonal in
gleicher Grossenordnung fiihrt. In glei-
chem Masse erhoht sich die mittlere
Reisegeschwindigkeit fiir den Kunden.
Viel wichtiger als diese prozentualen
Verbesserungen sind jedoch die wesent-
lich verfeinerten Angebotsstrukturen
ausserhalb des Kernprojektes von
BAHN 2000, so dass sich eine spitere
Ergdnzungsvorlage zur BAHN 2000
(im Sinne von zusitzlichen Infrastruk-
turausbauten) weitgehend eriibrigt.

Schliesslich liesse sich aus einem
schweizerischen Neigezug eine interna-

tionale Mehrstrom-Version entwickeln,
welche auch auf Hochgeschwindig-
keitsstrecken des Auslandes die dort ge-
forderten Geschwindigkeiten erreicht.
Zum ersten Mal seit Jahrzehnten wire
damit die Schweiz wieder in der Lage,
im Austausch mit ausldndischen Bah-
nen auch Rollmaterial fiur schnelle
Hauptlinien zu stellen.

Wenn die zu Beginn der 700-Jahr-Feier
der Schweiz erhobenen Aufrufe zum
Dialog und zur Offnung nach aussen
auch fiir die Bahnen gelten, dann sollte
die hier skizzierte Chance ergriffen und
auf breiter Basis diskutiert werden. Die
Kombination von BAHN 2000,
AlpTransit und Neigeziigen im Reise-

Dimensionen der
schweizerischen Verkehrspolitik

Woas ist Verkehrspolitik (VPO)?

Die wohl klarste Umschreibung besagt,
dass VPO die Gesamtheit der Eingriffe
der offentlichen Hand in das Verkehrs-

VON CARL F. HIDBER,
ZURICH

system darstellt. Dazu gehort auch die
daraus abgeleitete rechtliche Ordnung.

Als Ergebnis zeigt sich ein sehr komple-
xes Zusammenspiel zwischen der of-
fentlichen Hand, den Verkehrsteilneh-
mern, den Betroffenen und den Ver-
kehrsunternehmen. In der freien Welt,
d.h. den demokratisch regierten Lin-
dern, kann grundsétzlich kein Teil das
Verkehrssystem dominieren. Daraus
folgt ein Zwang zur Zusammenarbeit
und Koordination (Bild 1).

Welche Dimensionen kann VPO
haben?

Die wesentlichen Grundfragen der
VPO werden in 7 Dimensionen sicht-
bar. Es sind dies die

- Aufgabenteilung

- Infrastrukturen (Planung und Bau)
- Finanzierung

- Preisbildung

- Betriebsgestaltung

- fiskalische Massnahmen

- Regulierung des Wettbewerbs.

Je nachdem, wie diese Dimensionen im
einzelnen ausgestaltet werden, kdnnen
sehr verschiedene Verkehrspolitiken
entstehen (Bild 2). Dies erklart auch die
betrachtlichen Unterschiede in den ver-
schiedenen Lidndern Europas. In den
EG-Staaten ist zurzeit eine Vereinheit-
lichung im Gange.

Die Eigenheiten der
schweizerischen Verkehrspolitik

Diese Eigenheiten lassen sich beispiel-
haft mit den soeben genannten 7 Di-
mensionen umreissen. Zundchst noch
eine Vorbemerkung: Obwohl die soge-
nannte koordinierte Verkehrspolitik im
Juni 1988 vom Volk abgelehnt wurde,
bauen die seitherigen verkehrspoliti-
schen Aktionen nach wie vor auf den
Ideen der Gesamtverkehrskonzeption
(GVK) auf. Allerdings ist nun heute,
beispielsweise bei der koordinierten
Finanzierung usw., weniger moglich,
als vorgesehen war.

Zur Aufgabenteilung

Es besteht eine breite Aufgabenteilung
zwischen dem Bund und den Kantonen
sowie den Kantonen und den Gemein-
den. Grundsitzlich gilt, dass die Kanto-
ne und Gemeinden immer dann zu-
stindig sind oder sein sollten, wenn sie
nicht durch die Bundesverfassung und
entsprechende Bundesgesetze einge-
schrinkt werden. Dem Bund stehen an-
derseits nur jene Kompetenzen zu, die

verkehr konnte das schweizerische
Eisenbahn-System mit vertretbarem
Aufwand um eine weitere Qualitétsstu-
fe nach oben bringen.

Adresse des Verfassers: W. Stohler, dipl. Ing.
ETH/SIA; H.-R. Akermann, dipl. Ing. ETH,
und G. Rey, dipl. Ing. ETH, alle Teilhaber
der SMA und Partner AG, Unternehmens-,
Verkehrs- und Betriebsplaner, Hotzestrasse
28, 8042 Ziirich.

ihm durch die Bundesverfassung aus-
driicklich zugewiesen sind.

Die historisch gewachsene Aufgaben-
teilung ist ziemlich unsystematisch und
verschieden, je nach Verkehrstriager.
Am besten noch ist sie im Strassenver-
kehr verwirklicht, am wenigsten bel
den Bahnen. Eine systematische und
effiziente Planung wird dadurch er-
schwert. Ebenso auch ein sparsamer
Mitteleinsatz. Trotzdem hat das Ver-
kehrssystem als Ganzes - dank starkem
und dauerndem personellem und finan-
ziellem Einsatz - einen hohen Stand er-
reicht.

Infrastrukturen

Seit rund einem Dutzend Jahren wer-
den die grossen Infrastrukturbauwerke
des Bundes ganzheitlich geplant, nach
einem ganzheitlichen Ansatz gebaut
und in die Landschaft eingepasst. Die
Thesen 9 und 10 der GVK werden im-
mer noch beachtet, obwohl sie in der
Verfassung nicht festgehalten sind.

OHA

—VS -t

VS : Verkehrssystem
OHA : 6ff. Hand

VTN :
BET :
UNT :

Verkehrsteilnehmer

Betroffene

Unternehmen

Bild 1. Akteure der Verkehrspolitik
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