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EINE GUTERZUGLINIE DURCH DIE SCHWEIZ?

Der Ausbau der Hafen in Nordeuropa
wird zu einer Zunahme des alpenque-
renden Verkehrs fihren. Aufgrund
des gemischten Reise- und Giter-
verkehrs stossen die Schienennetze
aber schon jetzt an ihre Kapazitats-
grenzen. Ohne weitgehende
Trennung der Verkehrsarten reichen
die Kapazitaten fir den Schienen-
verkehr in der Schweiz nicht aus, und
die Verlagerungsziele konnen nicht
erreicht werden. Der Bau von Giter-
zuglinien im Zulauf zum Gotthard-
basistunnel stellt daher einen prii-
fenswerten Losungsansatz dar.

eine

Der Bau von Neubaustrecken fur die Eisen-
bahnen der Zukunft wird immer schwieriger.
Umstrittene Linienfihrungen, Larmbelastung,
Risiken aufgrund des zunehmenden Trans-
ports geféhrlicher Giter und nicht zuletzt die
Finanzierung werden solche Projekie verzé-
gern und im schlechtesten Fall verunmdg-
lichen. Mit der EinfUhrung einer Giterzuglinie
im Zulauf zum Gotthardbasistunnel (GBT)
bietet sich nach dessen Eréfinung die einma-
lige Gelegenheit, die genannten Probleme
massiv zu reduzieren. Bis anhin kennen nur
Lander in Ubersee (zum Beispiel Kanada,
USA, Brasilien) reine Guterzugsstrecken, auf

SERIE: EINE GUTERLINIE

DURCH DIE SCHWEIZ

Durch die Eroffnung des Gotthardbasistunnels
Ende 2016 und des Ceneribasistunnels 2019
werden die Transportkapazitdten in den Alpen
massgebend vergriissert. Fine erste Ubersicht
zeigt allerdings, dass auf den Zulaufstrecken
uber langere Zeitraume nicht genigend Leis-
tungsfahigkeit zur Verfigung stehen wird. Das
Risiko fur zunehmende Konflikte zwischen den
unterschiedlichen Verkehrsteilnehmern einer-
seits (Personen- und Giiterverkehr, Schienen-
verkehr und Strasse) sowie zwischen der

vorhandenen Verkehrsinfrastruktur und der
Raumentwicklung andererseits ist entsprechend
sehr gross. Mit einer dreiteiligen Artikelserie
will der SIA die Ausgangslage und L8sungsan-
satze zur Diskussion stellen. Die aufgeworfenen
Fragen der Potenziale, der Machbarkeit, der
Kosten und der Federfilhrung sollen in giner ab-
schliessenden Gespréchsrunde vertieft werden.
Artikel von ETH-Professor
Bernd Schaoll zur Nord-5id-Transversale Rot-
terdam-Genua (TEC21 17/2012) und dem Bei-
trag des Raumplaners Rolf Signer zu den He-
rausforderungen am Gotthard (TEC21 21/2012)
folgt in dieser Ausgabe der Ldsungsvorschlag
fir eine weitgehend reine Guterzuglinie durch

Nach dem ersten

die Schweiz.

denen extrem lange und schwere Glterzlige
fahren kénnen.! Da der Gutertransport auf
der Schiene aber unter gewaltigem finanziel-
len Druck steht, ist der Transport solch leis-
tungsfahiger Zlge eine Option, die es auch
in Europa erneut zu prafen gilt.

Der grosse Anteil an Gutertransporten am
Schienenverkehr (beim TransitgUterverkehr
derzeit rund 60%) rechtfertigt die Planung
und den Bau einer Guterbahn fur kinftige
Generationen. Die Trennung des Guter- und
Personenverkehrs bringt fir die Zukunft eine
Reihe signifikanter Vorteile:

1. Beim reinen Guterverkehr entstehen keine
Geschwindigkeitsdifferenzen. Dadurch ste-
hen auf den Neubaustrecken sehr hohe Ka-
pazitaten zur Verflgung. Der GUterverkehr
auf der Schiene einer Flachbahn wird gegen-
Uber der Strasse wettbewerbsfahiger.

2. Der Transport von geféhrlichen Gltern
kann vorwiegend in Tunneln stattfinden, wo-
durch das Risiko von Unféllen mit hohem
Schadenspotenzial markant kleiner wird.

3. Die vielerorts dicht besiedelten Gebiete
entlang der Eisenbahnstrecken kénnen vom
larmigen, rund um die Uhr verkehrenden
Glterverkehr entlastet werden. Der Larm
wird in die Tunnels verbannt.

4. Die Planung und Trassierung von Neu-
baustrecken flr den reinen Guterverkehr
ist einfacher, da bedeutend engere Ra-
dien gefahren werden konnen als bei
Mischverkehrsstrecken.

5. Die Kosten fur einen reinen Guterverkehr-
tunnel liegen rund 30% tiefer als bei einem
Mischverkehrstunnel. Grund fur die Verteue-
rung der Neubaustrecken sind vor allem die
massiv gestiegenen Sicherheitsforderungen
beim Mischverkehr. Zum Beispiel sind die
Mehrkosten des Ceneribasistunnels (CBT)
von rund 30% unter anderem darauf zurlick-
zufthren, dass aus Sicherheitsgriinden von
einem Doppelspurtunnel auf zwei Einspur-
tunnel umgeschwenkt wurde.

VON BASEL BIS ARTH-GOLDAU

Wie kénnte die Streckenflhrung einer Glter-
bahn von Basel nach Chiasso/Luinc aus-
sehen? Guterziige durch den Bahnhof Basel
SBB stellen heute eine erhebliche Belastung
fir die Bevdlkerung dar und sind eine
verkehrstechnische Herausforderung. Der
Glterverkehr muss in Zukunft zwingend um
den Knoten Basel geleitet werden. Eine M&g-

lichkeit ist ein Tunnel mit Anfangspunkt im
Norden von Weil am Rhein, unter dem Rhein
hindurch, und mit Endpunkt im Rangierbahn-
hof Muttenz. Auf diese Weise konnten die
Guterzlge aus Frankreich im Norden von
Basel rheinquerend nach Deutschland ge-
fuhrt werden. Uberdies wirde eine direkte
Fuhrung der Schnellzge Uber die heutige
Guterverbindungslinie von Zurich in Richtung
Norddeutschland mit nur noch einem Halt
Bahnhof DB erméglicht (chne
Kopfwende in Basel SBB und mit einem
Fahrzeitgewinn von fast 15 Minuten). An
dieser Stelle sei erwahnt, dass eine ober-
irdische Umfahrung Basels Uber deutsches
Gebiet zwar schon langer diskutiert, von den
deutschen Gemeinden bis anhin allerdings
abgelehnt wird. Mit Tunnellbsung
kénnte dieser Konflikt maglicherweise geldst
werden.

Ab dem Rangierbahnhof Muttenz stdwarts
miisste ein neuer Juradurchstich erstellt wer-
den.? Damit wiirde der Bau des seit langem
zur Diskussion stehenden Wisenbergtunnels
entfallen, dessen Zufahrt durch das wichtige
Entwicklungsgebiet Ergolztal verlzuft. Einmal
abgetaucht, wirde ein rund 30km langer
doppelspuriger Tunnel den Jura bis in den
Raum Lenzburg untergueren. Mit diesem
Tunnel kénnte der gesamte Guterverkehr von
Basel nach Zurich und in Richtung Goetthard
und Létschberg die heutigen Linien am Béz-
berg und Hauenstein massiv bis ganz entlas-
ten. Die fur den nationalen Verkehr schlecht
geeigneten Hochgeschwindigkeitsziige aus
Frankreich und Deutschland kénnten endlich
ohne langen Grenzaufenthalt und Abwarten
der schweizerischen Systemzeit ihre Fahrt
fortsetzen. Auch wlrde viel Raum fur die
Entwicklung des Reiseverkehrs frei.

Die Fortsetzung auf der Stidbahn (Lenzburg-
Wohlen-Rotkreuz) entspricht schon heute
einer Glterbahn (gemischt mit S-Bahn-Ver-
kehr). Der Bau eines Tunnels ist hier somit
nicht notwendig. Die heute bereits bestehen-
den La&rmschuizmassnahmen mulssen je-
doch zwingend verbessert werden, und der
Bau eines dritten Gleises ist zu prifen. Im
Raum Rotkreuz haben erste Studien die
Machbarkeit eines Umfahrungstunnels auf-
gezeigt. Kurz vor dem Bahnhof Immensee
mUsste dazu die Linienfihrung mit einem I&n-
geren Tunnel bis in den Felderboden abtau-
chen, um so die gedlogisch heikle Rigilehne

in Basel

einer
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01 Vorschlayg fir eine neue Gliterzuglinie durch
die Schweiz. Schwarz: bestehende oder im Bau
befindliche Abschnitte, rot: neue Streckenele-
mente; CBT: Ceneribasistunnel, GBT: Gotthard-
basistunnel (Grafik: Rolf Signer)

zu unterfahren und den Bahnhof Arth-Goldau
weitgehend vom Guterverkehr zu befreien.

DURCH DIE INNERSCHWEIZ

Die Querung des Tals im Kanton Schwyz wird
aufgrund der grossen und starken Grund-
wasserstrdme kaum unterirdisch erfolgen
kénnen. Doch besteht fur den Kanton mit
dem Axentunnel ein weiterer grosser Trumpf,
den Guterverkehr méglichst in Tunnel zu ver-
legen. Die Tourismusregion Brunnen kénnte
dadurch vom L&rm der Glterzlge gréssten-
teils befreit werden. Der Axentunnel wére
dazu mittels zweier einspuriger Réhren (also
nicht als reiner Gutertunnel) bis in den Raum
Fltelen zu planen und zu realisieren. Die bei-
den heutigen alten Tunnel, vor allem der see-
seitige Tunnel, werden kaum mehr fir die
n&chsten hundert Jahre saniert werden kén-
nen (vgl. auch «Herausforderungen am Gott-
hard» in TEC21 21/2012). Der S-Bahn-Ver-
kehr der Zentralschweiz kann weiterhin auf
dem bergseitigen Gleis der heutigen Gott-
hardlinie verkehren,
dieses Tunnels aufgrund einer 2009 abge-
schlossenen Sanierung deutlich besser ist.
Im Kanton Uri liesse sich das heute vorlie-
gende Vorprojekt massiv reduzieren, indem
der Streckenabschnitt «Uri Berg lang» und
damit die Umfahrung des Urner Reusstals im

da die Bausubstanz

attraktiven Raum Flielen-Altdorf auf einen
doppelspurigen Gutertunnel redimensioniert
werden konnte. Dieser Umfahrungstunnel
kann zwischen Erstfeld und Amsteg an den
GBT angeschlossen werden. Die Vorinvesti-
tionen daflr sind bereits getatigt worden.

VOM GOTTHARD RICHTUNG SUDEN
Der GBT ist auf Mischverkehr ausgelegt und
verfligt auch Uber eine gentigend hohe Ka-
pazitat, den Reise- und Glterverkehr aufzu-
nehmen. Der Bau einer zusatzlichen Rohre
fur den Guterverkehr ist somit nicht notig.
Vom SUtdportal bei Biasca kénnte die Guter-
bahn in Flankentunnel bis nach Claro weiter-
gezogen werden, um dann den Knotenpunkt
Bellinzona zu umfahren, welcher bereits heu-
te kritisch ist. Ein Umfahrungstunnel flr den
Guterverkehr wirde viel Raum fOr die Ent-
wicklung der S-Bahn schaffen. Nach der
Querung der Magadinoebene (nahe der heu-
tigen Autobahn) kann der Guterverkehr in
Richtung Luinc abzweigen.

Die grossen Containerterminals befinden
sich am sidlichen Ende des Langensees.
Ein Gutertunnel von Cadenazzo bis in den
Raum Luino wurde das fir den Tourismus
wichtige Gebiet am Langensee (Gamba-
rognc) massgebend
kénnte ein Teil des Glterverkehrs, welcher
heute Richtung Chiassc geflhrt wird, Uber
die neue Strecke in den norditalienischen
Raum geleitet werden. Schliesslich kénnte
der Guterverkehr die Stadt Lugano bis nach
Melide um- und unterfahren. Auch hier sind
die nétigen Vorinvestitionen im CBT bereits
vorgesehen. Der Abschnitt Melide-Chiasso
ware durch den Tunnel bei Gambarogno so
weit entlastet, dass sich ein Neubau wohl
nicht mehr rechnen wiirde.

entlasten.  Zudem

CHANCEN UND
HERAUSFORDERUNGEN

Mit der Realisierung der beiden Flachbahn-
strecken durch den Gotthard und den Létsch-
berg hat die Schweiz auf eigene Kosten
einen wichtigen Beitrag zum Verkehrssystem
Europa geleistet. Es ist vorauszusehen, dass
der Verkehr zunehmen wird — insbesondere
auch der Gutertransit durch die Schweiz. Bis
heute sind in Europa Reise- und Glterzlige
Uberwiegend auf den gleichen Gleisen unter-
wegs. Diese Ausgangslage fuhrt zu Kapazi-
ttsproblemen und zu Larmbelastungen in

den Zu- und Ablaufstrecken zu den Alpen-
tunnel - insbesondere in den immer dichter
besiedelten Agglomerationen der Schweiz.
Nicht zuletzt kann unter den heutigen Um-
standen das fOr 2018 angesetzte Verlage-
rungsziel nicht erreicht werden. Der hier skiz-
zierte LOsungsansatz einer etappierbaren
Guterzuglinie durch die Schweiz bietet in-
sofern eine Chance, stellt aber auch eine
sehr grosse Herausforderung dar. Die von
der Schweiz getétigten Investitionen von
rund 30 Mia. Fr. in den Ausbau der Bahn-
infrastruktur miissen auch den betroffenen
R&umen zugute kommen. Das heisst: Um
die Qualitaten dieser Raume als Wohn- und
Erholungsraume langfristig sicherzustellen,
missen entlang der Nord-Sud-Achse die
zusatzlichen Belastung durch den Larm und
der Raumbedarf der Zubringerstrecken pla-
nerisch bewaltigt werden. Aufgabe der Fach-
leute ist es, herauszufinden, unter welchen
Voraussetzungen welche zuséatzlichen Bau-
ten, Werke und Anlagen sinnvoll und zweck-
massig erstellt werden kénnen. Es reicht nicht
mehr aus, den laufenden Entwicklungen mit
Restriktionen entgegenzutreten! Es sind zu-
kunftsfahige Lésungen flr die immer dichter
genutzte und knapp gewordene Schweiz zu
entwickeln. Die Bewéltigung des Transit-
verkehrs ist eine Schwerpunktaufgabe von
nationaler Bedeutung.

Anmerkungen

1 Vgl z.B. Urs Brotschi: «<Eigene Strecken, lange
Zuge, grosse Innovation», in NZ2Z, 3.5.2012, S. 56
2 Vgl. Werner Stohler, Peter Zbinden: «Eine neue
Bahnlinie fur den Guterverkehr — Vorschlag fur
eginen dritten Juradurchstich», in NZZ, 20.2.2008,
5. 17
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Mit der Fragestellung einer Guterzuglinie durch
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Gruppe von Planern beschaftigt. Es sind dies:
Hans-Georg Bachtold, ehemaliger Kantans-
planer Basel-Landschaft, heute Generalsekre-
tér SIA, hans-georg.baechtold @sia.ch

Lorenz Bésch, ehemaliger Regierungsrat Schwyz,
Mitglied der Geschéaftsleitung BHP-Hanser und
Partner, 1.boesch @hanserconsulting.ch
Karlheinz Hoffmann-Bohner, Direktor des
Regionalverbandes Hochrhein-Bodenseg,
hoffmann@hochrhein-bodensee.de

Dr. Robert von Rotz, Kantonsplaner Schwyz,
robert.vonrotz@sz.ch

Prof. Dr. Bernd Scholl, Institut fir Raum- und
Landschaftsentwicklung ETH ZUrich,
bscholl@ethz.ch

Dr. Rolf Signer, Scholl + Signer,
signer@schollsigner.ch
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KONSERVATIVE KULTURPROVOKATEURE

Schon Tlange hat kein kulturpoli-
tisches Buch mehr die Gemiter so
erregt wie «Der Kulturinfarkt». Die
Aussagen zur Baukultur verharren
allerdings weitgehend im Status quo.

Das im Mérz erschienene Buch «Der Kultur-
infarkt»" von Pius Knusel, dem scheidenden
Direktor der Schweizer Kulturstiftung Pro Hel-
vetig, und drei deutschen Kulturmanagern
hat viel Kritik geerntet. Provokation war von
Anfang an beabsichtigt. Das deutsche Ma-
gazin «Der Spiegel» kundigte ein Buch an,
«das fur Aufregung scrgen wird». Bereits im
«Spiegel» gab sich die Viererbande revoluti-
onér: «Die gesellschaftlichen Fliehkrafte sind
ungeheuer. Nur in Kunst und Kultur darf sich
nichts &ndern. Tats&chlich sollte aber nichts
s0 bleiben, wie es ist.» Flr Aufregung sorgte
vor allem die Forderung nach einem RUck-
bau der «vorhandenen institutionellen Struk-
turen der gefdrderten Kultur», zugespitzt in
der Frage: «Die Halfte?»

Die Aussagen zur Kulturpolitik im Buch selbst
sind dann teilweise das Gegenteil von revolu-
tionér. Die Kommentare zur Baukultur zumin-
dest bewegen sich im Altbekannten, cbwohl
die Autoren auch im Buch beklagen: «Allein
in der Kultur geht es immer nur um Vergan-
genheit, um Strukturerhaltung und mora-
lische Selbstverteidigung. »

ARCHITEKTUR ALS VERKORPERUNG
VON IMMOBILITAT

An zeitgendssischer Baukultur nehmen Pius
Knlisel und seine Mitautoren nur Architektur
ins Blickfeld, andere Disziplinen wie die Inge-
nieurbaukunst scheinen keiner néheren Be-
trachtung wert. Und auch Architektur kommt
nur am Rande vor. Die Begriffe «Architektur-
«Architektur» dienen wenige
Male der Konkretisierung der Ausdriicke Kul-
turwirtschaft, Kreativwirtschaft und Kulturin-

markt» und

dustrie. Die Kritik an der Immohbilitat des Kul-
turbetriebs Uberflihren die Infarktdiagnostiker
sodann in eine Kritik an «einer skulpturalen
Architektur, welche die Kunst durch die Hullle
ersetzt, die sie beherbergen will». Statt revo-
lutiondr zu sein, trauern die Autoren einem
Paradigma von Museumsarchitektur aus dem
letzten Jahrhundert hinterher: der Vorstellung
von Museumsarchitektur als Hiulle, deren
Wande sich selbst negieren und so ideale
Bedingungen fur ein Kunstwerk schaffen sol-

len. Das ist ein klassischer Fall von Kultur-
pessimismus, selbst wenn die mangelnde
Funktionalitdt mancher Museumsbauten in
der Tat fragwlrdig ist. Was an der Aussage
von Knlsel et al. aber eigentlich irritiert, ist
die Suggestion, dass in Architektur als Immo-
bilie die Immobilitdt des Kulturbetriebs be-
reits im Kern angelegt ist. «Die Unantastbar-
keit der kulturellen Infrastruktur» geht Uber
«die hohe Wertschatzung von gebauter
Struktur» nahtlos Uber in «die Institution als
physische Struktur» .

Dem Seitenhieb auf Hadid&Co. geben die
Autoren mehr Raum als der einzigen zusam-
menh&ngenden Wirdigung von Architektur,
die sich in dem 287-seitigen Buch auf zwalf
Zeilen beschrankt; Zeilen, die den Status quo
der eidgendssischen Kulturpolitik bestatigen.
Die Kulturprovokateure subsumieren Archi-
tektur unter Design, was einer langjahrigen
Praxis des Bundesamtes fur Kultur ent-
spricht. Die Autoren vertreten zugleich die
Auffassung, dass Architektur «am wenigsten
der Férderung bedarf», was die vom SIA kri-
tisierte Vernachlassigung zeitgendssischer
Baukultur in der eidgendssischen Kulturpoli-
tik ebenfalls bestétigt. Und auch das Be-
kenntnis zu
offentlicher Anerkennung» in Form ven Archi-
tekturmuseen und Preisen ist alles andere als

«offentlicher Diskussion und

revolutiondr. Bereits unterstitzt das Bundes-
amt fur Kultur das Schweizerische Architek-
turmuseum (wenn auch massig), und Archi-
tekturschaffende durfen sich schon heute
Uber eidgendssische Kunstpreise freuen.

DENKMALSCHUTZ IM SINNE

DER NUTZUNG

Ganz in der Tradition der hchen Wertschat-
zung des gebauten Erbes widmen die Auto-
ren dem Denkmalschutz, den sie als «unbe-
sehen, ein
eigenes, neunseitiges Kapitel. Hier sprechen
sie sich fUr eine stérkere Gewichtung einer
&sthetischen gegenliber einer historischen
Betrachtung des Uberlieferten aus: «Auch in
einer Demockratie gibt es das Héssliche und
das Schone.» Die &sthetische Beurteilung
des baulichen Erbes ist aber keine Neue-
rung, sondern ein Rickgriff auf ein &lteres
Denkmalkonzept, abgesehen davon, dass
sich die Vorstellung des Schénen wandelt.
Die Kulturprovokateure fordern ausserdem
eine starkere «Verbindung von Erhalt und

strittene hoheitliche Doméne»

Nutzen», die dem seriésen Denkmalschutz
schon léngst ein Anliegen ist. Neu wére allen-
falls die Verabsolutierung der Nutzung: «Er-
halt chne Nutzung wlrde nicht gestitzt.»
Neu wére auch die Auslagerung der Bera-
tung von Grundeigentimern und Investoren
an Subunternehmer. Ob die Trennung der ho-
heitlichen und der beratenden Aufgaben von
Denkmalschutzern zu der gewlinschten star-
keren Berlcksichtigung der Interessen von
Wirtschaft und Nutzern filhren wirde und
nicht eher zum Gegenteil (weil die Kontaktfla-
chen kleiner werden), ist eine andere Frage.

LEBENSMODELL INGENIEUR?

Auch mit ihrer «Forderung nach mehr Natur-
wissenschaft» in der Bildung rennen Kntisel
und seine Mitstreiter offene Turen ein. Was
gibt es nicht schon alles an Initigtiven, um
Fachkrafte fur Mathematik, Informatik, Natur-
wissenschaften und Technik, kurz MINT, zu
gewinnen! Und Szenografen haben den
MINT-Bereich l&ngst als Markt fUr sich ent-
deckt. Das Buro beier + wellach hat zum Bei-
spiel eine interaktive Marsausstellung fir Kin-
der ab vier Jahren entwickelt, die durch
Shoppingcenters in Deutschland tourt. Um
Missversténdnissen vorzubeugen: Aus Sicht
von Ingenieuren und Architekien ist es dus-
serst erfreulich, wenn hochrangige Vertreter
des Kulturbetriebs den Wert von Naturwis-
senschaft und Technik wirdigen. Neu oder
gar revolutiondr ist das aber nicht. Die Wer-
bung fur das Lebensmodell des Ingenieurs
wird zudem unglaubwurdig, wenn die Kritik
am aktuellen Kulturbetrieb mit dem Inge-
nieurhaften assoziiert wird, sprich mit «Inge-
nieuren der <neuen Kulturpolitik>» in Verbin-
dung gebracht wird oder mit dem «Prinzip
des Sccial Engineerings» in China.

Selbst wenn das Buch den innovativen An-
spriichen seiner Autoren nicht immer gerecht
wird, wére es dennoch gut, wenn die gefor-
derte Auseinandersetzung Uber die Priorita-
ten der Kulturpolitik in Gang k&me.

Claudia Schwalfenberg, Verantwortliche Bau-

kultur SIA, claudia.schwalfenberg@sia.ch

Anmerkung

1 Dieter Haselbach, Armin Klein, Pius Kniisel, Ste-
phan Opitz: Der Kulturinfarkt. Von allem zu viel
und Uberall das Gleiche. Minchen, 2012
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