Der Schritt zum schweizweiten Halbstunden- und nachfragebezogenen Viertelstundentakt soll mit dem Ausbauschritt 2030/35
vollzogen werden.

Schweiz

Mit Ausbauschritt 2030/35 zum
~Metrosystem”

GemaB Verkehrsperspektiven des Bundes bis 2040 werden der Personen-
wie der Guterverkehr in der GréBenordnung von 45 bis 50 Prozent wachsen.
Die Planungen fiir den ndchsten Ausbauschritt 2030/35 laufen seit 2014.
Kiinftig sollen schweizweit alle Zlige systematisiert im Halbstundentakt

verkehren.

Das Strategische Entwicklungspro-
gramm Bahninfrastruktur (STEP) des
Bundes sieht vor, dass rund alle fiinf
Jahre ein Ausbauschritt umgesetzt
wird. Die Kantone hatten im Rahmen
ihrer sechs Planungsregionen beim
Bundesamt fiir Verkehr (BAV) 2014
ihre Konzepte eingereicht. Diese um-
fassen das offentliche Verkehrsange-
bot im regionalen Personenverkehr,
das die Planungsregionen bis 2030/35
anstreben.
Das BAV fasste die eingereichten An-
gebote in regionale Module zusam-
men. Gemeinsam mit den Planungs-
regionen und den Bahnen wurden die
Module gepriift und optimiert. An-
schlieBend wurden diese nach fol-
genden Kriterien bewertet:
m Beitrag zum Abbau von Engpéssen
(Uberlast-Abbau);
m positive Wirkung auf das gesamte
Netz (Netzwirkung statt regionale
Vorteile);
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m Kosten-Nutzen-Verhiltnis;

m Ubereinstimmung mit den Kriterien
der Raumentwicklung Schweiz.
Der Bundesrat hat die konkreten
Projekte des Ausbauschritts 2035 am
15. Januar 2018 in die Vernehmlas-
sung (Umfrage) geschickt. Die defi-
nitiven Antrdge werden voraussicht-
lich Ende 2018 vom Schweizerischen
Bundesrat an das Parlament {iberwie-
sen. Dieses entscheidet in der Folge
iiber die konkreten Projekte. Falls das
Referendum ergriffen wird, hat das
Stimmvolk das letzte Wort. Ange-
strebt wird, dass die Kunden von Rei-
seketten profitieren, die alle 30 Minu-

ten gleich sind.

Sinkender Grenznutzen

Die weitgehend stiindliche Fahrplan-
struktur hat zur Folge, dass die vor-
handenen Infrastrukturkapazititen
nicht optimal genutzt werden kon-
nen. Die weitverbreiteten ,,Hinketak-
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te*, wo Ziige alle 25 bezichungsweise
dann 35 Minuten anstelle der exakten
30 Minuten fahren, fithren zu mehr
Kapazititsbedarf als notwendig. Die
dadurch steigende Anzahl der Abhén-
gigkeiten hat mittlerweile ein Aus-
maB erreicht, dass das System duflerst
sensitiv auf Stérungen reagiert. Wird
an der Fahrplanstruktur nichts geén-
dert, bedeutet dies immer teurere
InfrastrukturmaBnahmen fiir verhalt-
nisméfBig wenig Zusatznutzen. Auch
sind die Kosten der Bahn im Ver-
gleich zu den anderen Verkehrstra-
gern liberproportional gestiegen: Ste-
tig hohere Fahrpreise sind die Folge.
Auch mit dem Ausbauschritt 2025
kann diese Entwicklung nicht ge-
stoppt werden. Die SBB setzen des-
wegen alles daran, die Systemkosten
wieder zu senken. Ob hier den SBB
die ,,Quadratur des Kreises“ gelingt,
bleibt allerdings offen. Einer hoheren
Rollmaterialnutzung — und dadurch
gleichméfigerem, nutzenbringendem
Personaleinsatz — stehen hohere va-
riable Kosten wie Verschleiflerschei-
nung von Infrastruktur und Rollmate-
rial sowie ein hoherer Energiebedarf
gegeniiber. Bei einem Ausbauschritt
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von beispielsweise einem Stunden-
takt auf einen Halbstundentakt fallt
anfanglich der Auslastungsgrad, der
erst mit einer hoheren Nachfrage spa-
ter wieder steigt. Somit fallen hohere
Betriebskosten sofort an, der Ertrag
wird mit den zusitzlich generierten
Fahrkarten hingegen erst allmédhlich
erwirtschaftet.

Fernverkehr im

Viertelstundentakt

In der Schweiz gibt es drei Regionen,

in denen die Nachfrage iiberdurch-

schnittlich zunimmt:

m Groflraum Genf—Lausanne—Yver-
don;

m Freiburg—Bern—Ziirich respektive
—Thun;

m Grofraum Ziirich mit den umlie-
genden Kantonen Aargau, Zug,
Luzern und St. Gallen.

Hier planen die SBB erstmals einen

Fernverkehr im durchgehenden Vier-

telstundentakt. Der Viertelstunden-

takt ergibt sich immer aus zwei einan-
der iiberlagernden Halbstundentakten,
teilweise mit leicht abweichender

Haltepolitik. Der Viertelstundentakt

ist so aufgebaut, dass er in Tagesrand-

zeiten ausgediinnt werden kann, ohne
dass Transportketten entfallen.

Giiterverkehrsnetz

Fiir den Giiterverkehr sieht das Kon-
zept ein Expressnetz auf den Schwei-
zer Hauptachsen vor. Diese schnellen
Trassen ermdglichen Fahrzeitreduk-
tionen von bis zu 25 Prozent, da sie in
der Lage sind, unmittelbar hinter dem
Fernverkehr herzufahren. Die bis zu
400 Meter langen Expressziige be-
schleunigen dabei auf bis zu 120 Ki-
lometer pro Stunde.

Wie im Personenverkehr wird auch
der Giiterverkehr grundsétzlich halb-
stiindlich systematisiert. Insbesonde-
re zwischen den Rangierbahnhofen
Lausanne und Limmattal (bei Ziirich)
ist der durchgehende Halbstunden-
takt sowohl im Express- als auch im
Standardnetz geplant. Ab Limmattal
in die Ostschweiz und Richtung
Schaffhausen (Anbindung Singen/
Deutschland) sind ebenfalls Halb-
stundentakte geplant. Dank der Sys-
tematisierung des Personenverkehrs
gibt es auf allen wichtigen Giiterver-
kehrskorridoren keine Einschréankun-

gen in den Hauptverkehrszeiten mehr.
Damit wird der immer stirker ver-
breiteten 24-stiindlichen Logistik-
kette und der als Folge geforderten
ganztigigen Trassenverfiigbarkeit
Rechnung getragen.

Dem Giiterverkehr steht mit dem
Ausbauschritt 2030/35 erstmals ein
durchgéngiges Expressnetz, auch in
den Hauptverkehrszeiten, zur Verfii-
gung (griin, siche Grafik).

Partikularinteressen

Die ersten Reaktionen aus den Regio-
nen auf die Anhorung fielen teilweise
recht heftig aus: Die Regierungen der
Kantone St. Gallen und Aargau wie
auch die Stadt Luzern sehen sich de-
savouiert: ,,Kein St. Galler Projekt
fand Eingang in die Vorlage®, ,,Aar-
gau beflirchtet, unter die Réader zu
kommen, und kann die Nachfrage bei
Weitem nicht abdecken™. Luzern
kampft seit Jahren fiir einen neuen
Durchgangsbahnhof und geht wieder
leer aus. Die groffte Partei der
Schweiz, die SVP, sicht Fehlinvesti-
tionen und proklamiert, dass die Mo-
bilitdt in eine ganz andere Richtung
geht. Hieraus wird ersichtlich, dass
der geplante Ausbauschritt noch zu
heftigen Auseinandersetzungen fiih-
ren wird.

Weitblick - weit gefehlt?

Ein Konsortium von privaten Handels-

Alpenlander

ketten, Banken und Logistikdienst-
leistern hat fiir ein unterirdisches
Transportsystem, das die heutigen
Gitertransport- und Logistiksysteme
entlasten und ergénzen soll, die not-
wendigen 100 Millionen Franken
(85 Millionen Euro) seit Januar 2018
als Planungskredit ,,Giiter-U-Bahn*
zusammen. Eine erste Strecke zwi-
schen Harkingen und Ziirich soll 2030
in Betrieb gehen.

Im Personenverkehrsbereich ver-
misst die Interessengemeinschaft
SwissMetro-NG (NG = Neue Gene-
ration) eine Beriicksichtigung. Im
Ausbauschritt  2030/35 ist keine
Machbarkeits- respektive Zweckma-
Bigkeitsstudie vorgesehen.

Die Technologie des Magnetantriebes
in einer Vakuumrdhre ist energiespa-
rend und liegt damit eigentlich in der
Linie des Energie-Konzeptes 2050.
Sie erlaubt hohe Geschwindigkeiten
von 500 Kilometern pro Stunde und
eine dichte Zugfolge auf den Haupt-
achsen St. Gallen/Basel — Ziirich —
Luzern — Bern — Lausanne — Genf.
Die oberirdischen Schienenwege
werden spitestens 2040 ,am An-
schlag® sein. Und schon heute pflan-
zen sich kleine Stérungen im Stan-
dardnetz dominoartig fort. Ob BAV
respektive Bundesrat doch noch ein-
sichtig werden? Das darf gehofft wer-
den, es steht aber noch auf keinem
Blatt geschrieben. pt

Voraussichtliches Giiter-Liniennetz 2035
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Dem Gliterverkehr steht mit dem Ausbauschritt 2030/35 erstmals ein durchgdngiges
Expressnetz, auch in den Hauptverkehrszeiten, zur Verfiigung (griin).
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