Bahn 2000 plus — die Ziele

Unabhadngige Fachleute haben ein tberregionales Konzept mit folgenden Zielen erarbeitet:

* Grosstmoglicher Nutzen fir die Bevolkerung 17% Einsparung dank NBS
* Wirksame Entlastung der Autobahnen Eine Neubaustrecke (NBS) kiirzt die
* Neubaustrecken statt Drei- und Vierspuren Distanz Roggwil-Altstetten um 17%
e Optimierung des Taktfahrplans — gleichviel wie die TGV-Linie die
*  Weniger Stérungen und Unterbriiche Entfernung Paris—-Lyon. Dadurch

sinkt der Bau-, Personal-, Energie-,

e Kirzere Reisezeiten (max. 200 km/h) Fahrzeug- und Unterhaltsaufwend

e Halb-/Viertelstundentakt im Fernverkehr wéihrend die Reisezeitreduktionen
* Steigerung der Produktivitat durch deutliche Verlagerungen von
e Splrbarer Mehrertrag den Autobahnen 1, 3, 5 ins Gewicht
* Rasche Realisierung ohne teure Etappierung fallende Mehrertrége bringen.

Bahn 2000 plus wird von den nachstehenden 28 Personen getragen (alphabetische Reihenfolge):
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Angebot Olten/Aarau, Entlastung Heitersberg durch NBS Roggwil-Altstetten

Die Initianten erinnern an Dipl. Ing. ETH Dr. h.c. Otto Wichser (Generaldirektor 1953-1974),
den visiondren SBB-Prasidenten, der mit knappen Mitteln die erfolgreiche Heitersberglinie
und die Entflechtung von Reise- und Giterziigen auf den Bézberg- und Hauensteinlinien
realisierte. Daran ankniipfend wird eine Trennung des Mischverkehrs im zentralen
Mittelland durch eine Neubaustrecke Roggwil—Zirich Altstetten anstelle des
Vierspurausbaus der alten Linie postuliert, damit Intercity-Ziige den S-Bahn- und
Guterverkehr nicht mehr behindern.

Beim Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs sind Schwerpunkte zu setzen. Dazu gehoren die
kurzen Engpasse an Bieler- und Walensee, die Genferseelinie, der Létschberg-Basistunnel,
die zweiten Doppelspuren Liestal-Olten und Ziirich Oerlikon—Winterthur (beide 1987 mit der
Bahn 2000 vom Volk bewilligt) und der Bahnhof Zirich Stadelhofen.

Die Marktchancen in einem potenziell ertragsstarken Bereich erfordern ausser dem
geplanten Viertelstundentakt Bern—Zirich stiindlich 4 Nonstop-Ziige Basel-Zirich und 2 IC-
Zige auf der Jurafusslinie als Erganzung (nicht als Ersatz) der IR-Ziige
(Lausanne/Morges/Nyon/Genf lassen sich, Komfort vorausgesetzt, von Ziirich ebensogut via
Biel wie Uber Bern erreichen).

Auswirkungen auf die Stammlinie. Die Neubaustrecke Roggwil—Ziirich Altstetten wiirde von
10 Zigen pro Stunde und Richtung frequentiert. Den stark belasteten Heitersbergtunnel
durchqueren heute in Normalstunden 10 Reisezlige:

e 2 ICBern-Zirich

e 2 TGV/ICE/EC/IC Basel-Ziirich

e 2 ICN/IR Biel-Zurich

e 1 IR Basel-Aarau—Lenzburg—Ziirich

* 1IR Bern-Olten—Zirich

* 1 RE Aarau-Lenzburg—Zirich

e 1S3 Aarau—Zirich

Mit der NBS Roggwil-Altstetten wiirden pro Stunde nur 5 Reisezlige im Heitersberg bleiben:
e 1 IR Basel-Aarau—Lenzburg—Ziirich
e 1IR Bern—Zirich (ab Olten direkt)
* 1 IR Biel-Oensingen—0lten—Aarau—Lenzburg—Zirich
e 25 3 Aarau—Killwangen—Zirich

ETH-Variante. Angesichts der Unmaoglichkeit, die geschiitzte Reuss unterhalb Bremgartens
oberirdisch zu queren, ist aus der NBS Ziirich—Gexi gemass ETH-Gutachten ein 26 km langer
"Basistunnel" Altstetten/Schlieren—Rupperswil geworden. Auf der verglichen mit Roggwil—
Altstetten langeren Strecke lasst sich eine Viertelstunde Fahrzeit Bern—Ziirich nicht
gewinnen.

IC-Zlige, die in Olten/Aarau anhalten, wiirden zu Lasten des Fernverkehrs als "Super-S-Bahn"
missbraucht. Interregio-Zlige von Zirich nach Bern und Basel sollten aber IC-Wagen fiihren.
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Mehr Ziige. Von Aarau nach Zirich verkehren zurzeit 4 Schnellziige stiindlich (davon 1 via
Baden). Neu waren es ebenfalls 4 (wovon 2 (iber Baden). Die Entlastung des Heitersbergs
nutzend, kdnnte eine Nonstop-Verbindung hinzukommen, evtl. von Olten oder Basel.

Auch ab Olten durften kiinftig wie heute 4 Schnellziige pro Stunde nach Zirich rollen, neu 2
statt 1 via Baden. Eine 5. Verbindung (evtl. ab Bern) sollte mit 1 Zwischenhalt auskommen.

Geplante Ausbauten bis 2050 auf der Achse Bern-Ziirich gemass ZEB-Gesetz,
Fabi/Step-Vorlage von Bundesrat und SBB

Langlristige Entwicklung des Bahnnetzes
Etappierter Aushau der West-0st-Achsa (Ziel 45-Minuten-Konzept)
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Kostenschdtzungen Bauten:

e Nachrustung der Grauholzlinie (Bern Lochligut—Mattstetten) sowie der Neubaustrecke
Mattstetten—Rothrist fir Hochstgeschwindigkeit 250 km/h: 0,5 Mrd. Fr.;

» Uberwerfungen in Olten: 0,3 Mrd. Fr.;

* Eppenberglinie (Dulliken—Aarau West): 0,8 Mrd. Fr.;

* Chestenberglinie (Rupperswil-Othmarsingen): 1,8—-2,3 Mrd. Fr.;

e Stidumfahrung von Olten und Aarau (Roggwil-Othmarsingen): 6-8 Mrd. Fr.;

* Honeretlinie (Othmarsingen—Altstetten): 3,2-3,9 Mrd. Fr.

Total Bauten: 12,7-15,9 Mrd. Fr.
Quellen: Fabi-Botschaft des Bundesrats; SBB.

Kostenschatzung Rollmaterial:
* Neues SBB-Rollmaterial fur 250 km/h: mindestens 2 Mrd. Fr.
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Geplante Ausbauten Bern/Biel/Basel-Ziirich gemiss Konzept Bahn 2000 plus (blau)

Kostenschatzungen Bauten:

* Neubaustrecke Roggwil-Altstetten: 3,7-3,9 Mrd. Fr.;
* Neubaustrecke Olten Stidportal Hauenstein-Basistunnel-Schoftland: 1,1-1,3 Mrd. Fr.;

Total: 4,8-5,2 Mrd. Fr.

Quellen: Prof. Dr. Daniel Mange, ETH Lausanne, Mitteilung an das Bundesamt fiir Verkehr, 2. Mai
2012; Prof. Dr. Ulrich Weidmann, ETH Ziirich, Gutachten ,,Chestenberglinie” fiir das Bundesamt fiir
Verkehr, 2011; SBB.

Kein neues SBB-Rollmaterial erforderlich, Hochstgeschwindigkeit 200 km/h genlgt fur Reisezeit
Bern—Zirich 42 Minuten.
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Das Konzept Bahn 2000 plus

Mehr als ein Vierteljahrhundert nach dem Abstimmungserfolg der Bahn 2000 braucht es eine Bahn
2000 plus. Der Bahnausbau muss auf einem Konzept beruhen und ausser den Stichworten Kapazitit
und Sitzplatze auch den nationalen Zusammenhalt, die Randgebiete, Umwelt und Energie, die
Reisezeiten, Pannensicherheit, die Produktivitidt und die Ertragsaussichten beachten.

Am 6. Dezember 1987 bewilligten die Stimmberechtigten 5,4 Mrd. Fr. fiir das Konzept Bahn 2000. In den
Jahren 1992/98 folgten flr die Neat-Basistunnel Lotschberg, Gotthard und Ceneri weitere Kredite.
Inzwischen erfordert die Verkehrszunahme eine durchgehende Vierspur Bern—Ziirich. Westlich von
Olten ist diese seit 2004 realisiert, wobei die zusatzlichen Gleise, wie von den SBB gewiinscht, statt
entlang der Linie Gber Burgdorf auf einer neuen Route verlaufen.

Roggwil- und Hauenstein Siid—Altstetten. Nach dem Erfolg der Bahn-2000-Neubaustrecke (NBS)
Mattstetten—Rothrist sollte auch auf dem 6stlich anschliessenden Abschnitt der Transversale Bern—
Zirich unabhangig von der Strecke aus dem 19. Jahrhundert die zweite Doppelspur trassiert werden.
Eine direkte Linie Roggwil-Altstetten mit einer Verbindung vom Hauenstein-Basistunnel-Stidportal
reduziert die Fahrzeiten, steigert die Ertrage und spart Energie, Rollmaterial und Personal.

Lausanne—Bern. Eine Bahn-2000-Strecke im Kanton Freiburg ist 1987 genehmigt, aber noch nicht gebaut
worden. Wie damals angekiindigt, muss die Fahrzeit Lausanne—Bern um 10' auf 56' sinken.

Es geht auch friiher! SBB-Verwaltungsratsprasident Ulrich Gygi verspricht Reisezeiten von 45' im Dreieck
Basel/Bern/Zurich im Jahre 2050 mit Geschwindigkeiten bis 250 km/h. Bei Bahn 2000 plus genlgt dank
der Streckenverkiirzung Roggwil—Altstetten Tempo 200 fir Bern—Zirich in 42' (Bern—Roggwil fahrt man
in 18'; fur Roggwil-Altstetten in 18' muss das Mittel bei 183 km/h liegen).

Angebot. Bahn 2000 plus erméglicht nachstehende Verbesserungen:

e Vier Zuge stindlich Basel-Zirich (zwei im Takt, zwei fir den internationalen Verkehr)
* Viertelstundentakt Bern—Zirich

* Intercity-Ziige Genéve/Lausanne—Biel-Zirich

e Halbstunden- statt Stundentakt Genéve Aéroport/Lausanne—Biel

* Halbstunden- statt Stundentakt Biel-Delémont—Basel

* Halbstundentakt Biel-Aarau—-Lenzburg—/Brugg—Baden—Zirich

* Halbstunden- statt Stundentakt Bern—Zofingen—Luzern

e 15/45'- statt 60'-Ankunfte/Abfahrten in Luzern

Reisezeiten. Die Fahrzeiten sinken bei Bahn 2000 plus wie folgt (Ausgangspunkt 2012):

e Basel-Zirich 45 statt 53' (-8')

e Lausanne-St. Gallen via Bern 2.46 statt 3.33 (—47', DML + 59' Ziirich-St. Gallen)
e Biel-St. Gallen 1.54 statt 2.29 (-35', DML + 59' Ziirich—St. Gallen)

e Bern—Zirich 42 statt 56' (—14')

e Geneve Aéroport—Bern—Zirich 2.25 statt 2.52 (-27')

e Geneve Aéroport—Biel-Ziirich 2.32 statt 2.51 (-19')

e Lausanne—Bern—Ziirich 1.43 statt 2.08 (-25')

e Biel-Zirich 51 statt 70' (-19')

e Solothurn—Zirich 35 statt 55' (-20')

e Bern—Zug1.12 statt 1.28 (-16')
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* Biel-Zug 1.21 statt 1.42 (-21)
e Bern—-Zofingen—Luzern 55 statt 60' (-5')

Autobahn. Ohne Entlastung durch eine attraktive Bahnverbindung Bern—Zirich wiirde die A 1 bald
durchgehend 6-spurig ausgebaut.

Geschwindigkeit. Bern—Ziirich (neu 106 km) in % Stunde ware moglich. Der TGV Est (320 km/h)
verbindet die Bahnhofe Meuse und Champagne-Ardenne (Distanz 99,8 km) planmassig in 23,5' (in
Verspatungsfallen 22,5', von Halt zu Halt). Nach dem Beschluss der SBB, 59 Zige fiir 200 km/h zu
beschaffen, sind hohere Geschwindigkeiten jedoch vom Tisch.

Nationaler Zusammenhalt. Zur Erschliessung der Randregionen ist mehr zu tun:

¢ Reisen aus der Romandie oder dem Jura nach Ziirich und in die Ostschweiz oder von
Appenzell/Davos/dem Engadin in die Bundesstadt dauern immer noch zu lang.

* Die Bahn 2000 plus dient mit Neubauabschnitten fiir Lausanne—Bern in 56', Bern—Ziirich in 42"
und Basel-Zirich in 45" allen Landesteilen.

Stiickwerk. Die SBB wiinschten urspriinglich einen zweiten Heitersberg-Tunnel, dann ab Rupperswil
auch einen Chestenberg-Tunnel. Damit wiirden in Killwangen sechs Spuren (vier aus dem Heitersberg
und zwei von Baden) auf die Vierspur nach Zirich minden. Nun wird anstelle des zweiten Heitersbergs
ein Honeret-Tunnel vom Chestenberg (Gruemet) nach Schlieren geplant. Bei Roggwil abzweigende
Umfahrungslinien fiir Olten und Aarau sowie ein Hauenstein-Anschluss erganzen das wenig
Uberzeugende Stiickwerk.

Energie. Zwar Gbernehmen die SBB die Ausgangpunkte der Linie Roggwil—Altstetten im Westen, Norden
und Osten, doch halten sie am weit nach Norden ausgreifenden Umweg via Olten—Chestenberg—
Honeret fest. Damit wiirden die IC-Zlige gegeniber Bahn 2000 plus rund 700'000 km im Jahr zusatzlich
zurlicklegen. Auch die dauernden Geschwindigkeitsénderungen auf der alten Linie bewirken, dass die
Zlge unnotig viel elektrische Energie konsumieren.

Mischbetrieb. Die gemeinsame Nutzung einer Strecke fir Intercity-, Regional- und Guterziige erschwert
den Betrieb und senkt die Kapazitat. Stérend sind die IC-Zlige, wahrend die Fahrordnungen von S-Bahn-
und Guterziigen anndhernd parallel verlaufen. Die neue Linie Roggwil-Altstetten ist ausschliesslich fur
schnelle Reise- und evtl. Postziige vorgesehen.

Ausweichstrecke. Bei Fahrleitungs-/Stellwerk-/Signal-/Fahrzeug-Stérungen und Suiziden:

e Von Lausanne bis Olten bestehen (via Bern und Biel) getrennte Linien. Die Neubaustrecke
Roggwil-Altstetten wére eine Ausweichroute bis Zirich.

¢ Im Knoten Olten, der nicht umfahren werden kann, laufen Haupttransversalen von Bern (2), Biel,
Basel, Ziirich und Luzern sowie die Linie von Sissach zusammen. Diesen Engpass noch mehr zu
belasten ware riskant, kurzsichtig und unvernunftig.

Linienfiihrung. Die Fortschritte der Traktion seit dem Projekt Oskar Baumann in den sechziger Jahren
erlauben eine wesentlich stdlichere Trassierung quer zu den Talern mit Steigungen bis 35%o.

Umwelt. Die Bevdlkerungszunahme macht den offentlichen Verkehr noch unentbehrlicher:
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¢ Von der Neubaustrecke Roggwil-Altstetten (halb so breit wie eine 4-spurige Autobahn) liegen
34,7 km (63%) in Tunneln, 6,5 km im Wald, 2,6 km auf Briicken und Viadukten und 11,6 km im
Freien (der Tunnelanteil des Basler Astes betragt 77%).

e Auf den Neubaustrecken werden die modernsten und leisesten Reiseziige verkehren (keine
Guterzige, starke Kurveniiberhohungen). Niedrige Erdwille wie bei neuen TGV-Linien sind die
Alternative zu héasslichen Larmschutzwanden und "politischen"” (unnétigen) Tunneln.

Stammlinie. Um die angeblich ungentigende Entlastung der Stammlinie durch die NBS Roggwil—
Altstetten zu "beweisen", gehen die SBB von (iberrissenen Zuwachsraten aus. 400 Gliterziige im Tag auf
einer Strecke ohne Transit sind irreal. SBB Cargo verzeichnet Dauer-Restrukturierungen, rostende
Anschlussgleise und immer weniger bediente Punkte. Der erhoffte Verkehr mit leichten Glterzligen ist
illusiondr, die Bahn ein Massentransportmittel. Die Olziige kénnten doppelt so lang sein wie heute.

Aargau. Mit der Durchmesserline, einem achten Gleis in Altstetten und der nach diesem Bahnhof
wegtauchenden Neubaustrecke sind in Zirich parallele Abfahrten von Intercity- und Interregio-Ziigen
zu den fir die Reisenden glinstigsten Zeiten maoglich.

Bauzeit. Das Schweizer Nationalstrassennetz ist, nach Anfangsschwierigkeiten, rasch gewachsen. Alle
TGV-Strecken, sogar der 250 km lange TGV Méditerranée mit seinen gewaltigen Viadukten und 17 km
Tunnel, sind in 5 Jahren reiner Bauzeit entstanden. Es besteht kein Grund zur Annahme, dass die 55 km
Roggwil-Altstetten (plus 15 km des Basler Astes) nicht in derselben Zeit realisierbar waren.

Heutige Strecke Bern-Ziirich via Olten 117,0 km
Neubaustrecke Roggwil-Altstetten 55,4 km
Bern—Ziirich via NBS Roggwil-Altstetten 106,0 km
Minderdistanz Bern—Ziirich via NBS Roggwil-Altstetten 11,0 km
Heutige Strecke Basel-Ziirich via Olten Verbindungslinie 90,1 km
Neubaustrecke Juratunnel-Abzweigung Schoftland 15,0 km
Basel-Zirich via NBS Hauenstein Siid—Schoftland 87,6 km
Minderdistanz Basel-Ziirich via NBS Hauenstein Stid—Schéftland 2,5 km

Etappierung. Der Bau entweder der Etappe Roggwil-Altstetten oder Hauenstein Stid—Altstetten "aus
einem Guss" ist zwingend. Der andere Ast ab Schoftland folgt als zweite Etappe.

Kosten. Die Olten—Chestenberg—Honeret—Route wird durch 10 km Mehrdistanz, Weichenverbindungen
und Uberwerfungen (Mischbetrieb) sowie den Grundwasserschutz verteuert. Roggwil-Altstetten
braucht ausser bei der Basler Abzweigung keine Weichen. Vergleichszahlen: NBS Mattstetten—Rothrist
45 km, 1,9 Mrd. Fr. (auf Kostenstand 2010 umgerechnet) // TGV Rhin—Rhoéne 140 km, 2,3 Mrd. € (2011)
// TGV Est, 2. Etappe, 106 km, 2,01 Mrd. € (im Bau) // TGV Bretagne 182 km, 3,4 Mrd. € (im Bau).

Produktivitat. Bei der Bahn 2000 plus resultieren grosse Einsparungen beim teuersten Rollmaterial und
beim Personal. Optimale Fahrzeugumldufe bringen mehr Sitzplatze.

Ertragsaussichten. Ein besseres Angebot erweitert die Konkurrenzfahigkeit der Bahn liber den Bereich

der Stadtzentren hinaus. Der Geschaftsreise-, Freizeit- und Ausflugsverkehr generieren Mehrertrage.
Der problematische Langstrecken-Pendlerverkehr ist Gber die Tarifpolitik zu steuern.
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PPP. Die Strecke Olten—Ziirich sei ausgelastet, sagen die SBB; die Zitrone ausgepresst. Wenn der Bund,
durch die Neat strapaziert, die historisch tiefen Zinsen nicht nutzen will, drangt sich fir den Schweizer
Bahnausbau wie fiir Tours—Bordeaux und Le Mans—Rennes eine PPP-Finanzierung auf.

Point of no return. Bei der Wahl zwischen der Olten—Aarau—Chestenberg—Honeret-Route und der
direkten Linie Roggwil-Altstetten ist der Chestenberg entscheidend. Wird dieser Tunnel akzeptiert, ist
die Chance einer zukunftsweisenden Losung vertan. Eine doppelte Investition braucht es nicht.

Kreuzungsbauwerk Gruemet (Heitersberg West)

Der Chestenberg- und der Honeret-Tunnel erfordern aufgrund der sehr unterschiedlichen
Destinationen der Ziige das Kreuzungsbauwerk Gruemet mit Uber- und Unterfiihrungen.
Fiir Intercity- und Interregio-Ziige (hohe Geschwindigkeiten) miissen dessen Radien gross,
fiir Giiterziige die Rampen flach sein. Daraus ergeben sich erhebliche Ldngen und Kosten.

Chestenberg
Rupperswil 4‘—: ________ \ Heitersberg Kill
T === - ilwangen—
A — ~ T T T === > Rangierbahnhof
Limmattal/
Lenzburg— ¢ ;, — Ziirich

Rupperswil \
~
~

~
N \\
~A Zirich

Zugléiufe tagsiiber und abends:

e IC Rupperswil-Chestenberg—Honeret—Zlrich

* IR Rupperswil-Lenzburg—Honeret—Zirich

e S-Bahn Rupperswil-Lenzburg—Heitersberg—Killwangen—Zirich

e Glterziige Rupperswil-Lenzburg—Heitersberg—Rangierbahnhof Limmattal
Zugléiufe nachts (Ruhe in Lenzburg):

* QGuterzige Rupperswil-Chestenberg—Heitersberg—Rangierbahnhof Limmattal
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