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BATIN 2000

Das Modell der Schweiz

“Bahn 2000", bzw."Bahn und Bus 2000" ist ein grofan-
gelegles Programm zur Forderung des offentlichen Ver-
kehrs. Ziel ist es, bis zur Jahriausendwende durch ge-
cignele Ausbaulen und durch die Optimicrung des ge-
samlen Syslems eine entscheidende Leistungssieigerung
im gesamlen 6ffentlichen Verkehr und auf dem ganzen
Schweizerischen Bundesgebiel zu erreichen.

Zur Entstehungsgeschichle

Das Programm “Bahn 2000" wurde im Dezember 1987
nach jahrelanger Diskussion durch Volksentscheid ge-
nehmigl. Die explosive Zunahme des Auloverkehrs
fihrle zu schwerwiegenden Problemen, die Gegenmal-
nahmen herausforderten: Eine entscheidende Forderung
des offentlichen Verkehrs wird unumeginglich. Das Pro-
jekt "Neue Haupliransversale” (NHT), eine Hochge-
schwindigkeitslinie entlang der Hauptverkehrsachse des
Landes (Genf-Bern-Ziirich-St. Gallen) wurde besonders
aulgrund der-Kritik der Kantone und Gemeinden verwor-
fen, da davon nur die anliegenden Stidie profitiert hatten
und abgelegene Regionen benachleiligt worden wiren.
Aus weileren Uberlegungen ging dann das Projekt "Bahn
2000" hervor: Unter dem Motlo "mehr Bahn Siir alle*
sollen die offentlichen Verkehrsverbindungen in der
Schweiz entscheidend verbessert werden. Entsprechend
den Krilerien, die in der Folge erliutert werden, wurde
eine Reihe von gezielten jedoch begrenzien Eingrilfen
ausflindig gemacht, mit deren Hilfe man den 6ffentlichen



Verkehr attraktiver machen und das zu erwartende ho-
here Verkehrsvolumen bewiltipen will, ohne dabei den
finanziellen Rahmen zu sprengen. So hofft man bei-
spiclsweise mit nur 120 ki Neubaustrecken auszukom-
men, alles andere sind begrenzte Eingriffe zur Beschley-
nigung, bzw. Kapazildtssicigerung bestehender Bahnli-

nicn. In mchreren Teilschritten soll dieses Programm bis
zum Jahr 2000 verwirklicht werden.

Krilerien

Die zwei wichtigsten Schlagworle von Bahn 2000 lauten
"haufiger, rascher, direkter, bequemer” und "so schnell
wie nolig, nicht so schnell, wie moglich”.

Die Zielselzungen wurden wie folgt definiert:

1. Dichterer Fahrplan, mehr direkie Verbindungen:
In der Schweiz wird seit Mitte der 80er Jahre auf
nahezu allen Strecken im Taktfahrplan verkehrt
(meist Stundentakt). Das hat vor allem den Vor-
teil “einer leichteren Merkbarkeit des Fahrplans
und einer groBeren Flexibilitit in der Fortbewe-
gung. Dieser Fahrplan soll weiter verdichtet und
verbessert werden, indem der Stundentakt auf das
pesamle Nelz ansgedehnt und  aufl  den
Hauptstrecken zum Halbstundentakt ibergegangen
wird. Nach einer genauen Erfassung der el-
fektiven und potentiellen Verkehrsstriome sollen
zudem neue Serien von Ditektverbindungen, auch

abseits der  Hauptverkehrsrouten, eingefiihrt
werden.

Z. Verkitrzung der Gesamureisezeiten von Haws zu
Haus: Fiir den iiberwiegenden Teil der Fahrten
miissen mehrere Verkehrsmiltel verwendet wer-



den, bzw. man mulBl umsteigen. Entscheidend fiir
die Altraktivitit des offentlichen Verkehrs ist die
Gesamlfahrizeil. Es hat also nicht viel Sinn, mit
teuren Ausbauten auf den Hauptstrecken Reise-
zeitverkiirzungen zu erreichen, die dann beim
Umsteigen auf Nebenlinien oder andere Verkers-
millel verloren gehen. Dementsprechend ist es vor
allem wichtig, alle Linien und Verkerhsmittel in
optimaler Weise auleinander abzustimmen, da
sich durch solche MafBnahmen mit weniger Auf-
wand grofiere Zeilgewinne erzielen lassen.

3 Weniger Wartezeiten beim Umsteigen: Zur
Optimierung der Anschliisse wurde ein sog.
"Knotensystem" entwickelt, das in der Folge
erldutert wird. Vor allem aus den Erfordernissen
dieses Systems heraus wurden die notwendigen
Ausbauten am Schienennelz definiert.

4. Ins nationale Netz integrierte, bessere internatio-
nale Verbindungen.

3. Autrakiivere Dienstleistungen vor, wdihrend und
nach der Reise: Eine Altraktivililssteigerung soll
auch durch  komfortablere Ziige, kunden-
freundlichen Ausbau der Bahnhife und verbes-
serte Betrecuung der Fahrgisle erzielt werden.

Das "Knotensystem"

Oberstes Ziel des Konzepls ist die Verbesserung der Ver-
bindungen auf dem gesamten Netz, durch gezielte Be-
schleunigungen und vor allem durch eine Verkiirzung der
Warlezeilen beim Umsleigen. Dazu wurde ein Rodell
entwickelt, das es ermdglicht, in jedem Knotenpunkt gute
Anschliisse in allen Richlungen zu erhalten, ohne dabei



die Zupanpszahl iiber die MaBen erhohen zu miissen.
Bild 1 zeigt das schematisch: ‘

Die Pfeile symbolisicren die Bahnlinien, die Punkte sind
die Knolenpunkte. Alle Ziipe verkehren im Stundentakt.
Kurz nach jeder vollen Stunde verlassen die Ziige die
Knotenpunkte in jede Richtung. Die Fahrtzeit zum je-
weils nachsten Knotenpunkt belrigt jedesmal etwas weni-
ger als eine Stunde. Die Ziige treffen also kurz vor der
vollen-Stunde im jeweils nachsten Knotenpunkt ein; es
bleibt eine kurze Zeit, um von jedem Zug in jede belie-
bige Richtung umzusteigen, und knapp nach der vollen
Stunde starten die Ziige erneut in alle Richtungen. Man
gelanpt also von Knolen zu Knolen jeweils in einer knap-
pen Stunde und hat dort immer sofort Anschluf} in jede
Richtung. Zwischen den Knoten entstehen Nebenknoten,
dort wo sich die Ziige zur halben Stunde kreuzen. Das
vercinfacht die Weilerversorgung mit lokalen Verkerhsli-



nien in allen diesen Knolenpunkten extrem: Es muf} nicht
fir jeden Zug und jede Richtung einzeln ein Anschlufl
gefahren  werden, sondern eine einzige An-
schlufiverbindung kann von den Reiscnden aus allen
Richtungen genutzt werden.

Bild 2 zeigt, wie dieses Modell auf die Wirklichkeit des
Schweizerischen Bahnnelzes iibertragen wurde:

Der GroBleil der Verbindungen zwischen den Knoten
liegt heute schon zwischen 50 und 60 Minuten. Mit ge-
ziellen Aus- und Neubauten soll nun erreicht werden,
dal auch dort, wo die Fahrizeit noch iiber der
“strategischen”  Fahrtzeit liegt, das System zur
Anwendung gebracht werden kann. Diese stralegischen
Fahrtzeiten sind das "so schnell wie ndtig", das erreicht
werden soll. Die Ausbaumafinahmen erfolgen genau

dort, 'wo sie den groflen Nulzen fir das Gesamltsystem
haben, 1 #% : A aE



Giiterverkehr

“Bahn 2000" betrifft auch den Giiterverkehr. Fiir dessen
Entwicklung wurden folgende Stofrichtungen festgelegt:
* Forderung der Ganzziige, bei denen sich zeitaufwendi-
ges Rangieren eriibrigt. Dies betrifft vor allem Lang-
strecken-, Transit- und kombinierten Verkehr.

* Der Einzelwagenverkehr wird sich in Zukunft mehr
und mehr auf Grofkunden mit eigenen Gleisanschliissen
beschrinken. Ansonsten werden fiir kleinere Sendungen
kombinierte Verkehrslésungen zur Anwendung gebracht,
S0 z.B.

* "Cargo 2000" - dabei handelt es sich um ein
"Bahn 2000"-Konzept fiir den Containerverkehr. Ahnlich
wie im Personenverkehr sollen Linienziige im Takt die
verschiedenen Terminals bedienen. Dort werden dann die
Container umgeladen auf kleinere Linienziige oder zur
Hauszulieferung auf Lastwagen. Die Giiler "sleigen”
ahnlich den Personen in den Knotenpunkten "um”. Dije-
ses System ermoglicht eine rationellere Auslastung der
Bahnkapazititen und konkurrenzfahige Lieferzeiten, da
der Zeilverlust durch Rangieren und Umschlag minimiert
wird.

* Dem steigenden Transitdruck auf der Strabe soll durch
Ausbau zweier Korridore fiir kombinierten Verkehr
(Gotthard, Lotschberg-Simplon) und langerfristig durch

Errichtung einer neuen Eisenbahn-Alpentransversale
(NEAT) begegnet werden.

Vorziige und Nachteile von "Bahn 2000":

* Besonders fasziniert an “Bahn 2000 das Sy-
slemdenken, das ihm zugrundeliegt. Der dffentliche Ver-
kehr wird als eine Gesamtheit betrachitet, die es zu opli-
mieren gill, und somil ist jeder Eingriff nach seinen
Auswirkungen auf das gesamle System zu beurteilen.



Das fihrt zu einer hohen Investilionseffizienz - viel Nut-
zen [iir (relaliv) wenig Geld.

* "Bahn 2000" bictet dem Fahrgast jede Stunde eine
Verbindung von jedem Punkt des Verkerhsnelzes zu je-
dem anderen Punkt, ohne lange Wartezeiten und mit
grofler Zuverlissigkeit. Das gibt dem 6ffentlichen Ver-
kehr jene  Flexibilitit und ~Flichendeckung, die er
braucht, um konkurrenzfihig zum Individualverkehr zu
sein, )

* Der Taktfahrplan hat allerdings die negative Eigen-
schalt, sehr slarr zu sein. Damit das System lduft, miis-
sen alle wichtigen Ziige zu fixen Zeiten verkehren. Es ist
nicht moglich, auf spezielle Fahrplanwiinsche einzuge-
hen. Dieser Nachleil relativiert sich allerdings durch die
Hdufigkeit der Verbindungen.

* Durch groBziigigete Ausbauten konnten auf den Haupt-
strecken weit geringere Fahrtzeiten erreicht werden. Al-
lerdings ginge durch solche "unkontrollierten™ Ausbau-
mafinahmen die Nelzwirkung verloren: Die schnelleren
Zige hdtten nicht mehr alle notwendigen An-
schlufiverbindungen, und durch zu pgrofle Ge-
schwingkeitsunlerschiede zwischen den einzelnen Ziigen
wiirde die Kapazilit der Linien eingeschrinkt.

* Die Tatsache, dafl in den Knotenbahnhofen alle Ziige
und Busse fast gleichzeitig eintreffen und abfahren, stellt
hohe Anforderungen an die Infrastruktur. Die Bahnhéfe
missen weit mehr Ziige und Fahrgiste gleichzeitig ver-
kraften, als wenn sich der Verkehr gleichmifig iiber die
Stunde verteilt. ‘Das erfordert relativ grofziigige Aus-
baulen der Bahnhofsanlagen. Allerdings diirften auch hier
die Vorteile die Nachteile bei weitem aufwiegen.

* Durch die Vernetzung der Linien besteht die Gefahr,
dal sich Verspitungen iiber das Netz fortpflanzen. "Bahn
2000 stellt daher hohe Anforderungen an das Leitsystem
und die Fahrdienstleitung. Moderne Signalanlagen und

rechnergestiitzte Zentralsteuerung l6sen auch diese Auf-
gabe.



Modell-2000

Eine Perspektive fiir Siidtirol

s herrseht heute zwar Einigkeit dariiber, dafl es auch in
Siidtirol dringend notwendig ist, den dffentlichen Vey-
kehr zu fordern und zu modernisieren. Unklarheit bestel!
allerdings iiber die konkreten MaBnahmen, auch fehlt
eine konsequentc Gesamtplanung. Iin folgenden zeigen
wir, daB eine Adaplierung des schweizerischen - Bahn
2000-Modells fiir Siidtirol eine ideale Lésung sein Kann.
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Vorausselzungen

Bild 3 zeipt die Bevdlkerungsverteilung in Siidtirol nach
Schwerpunkten:
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Durch die gebirgige Struktur des Landes ergibt sich ein
verdslelles Verkehrsnetz, das dem Verlauf der Tiler
folgt, wo auch der Grofleil der Ortschaften, aufgefddelt
entlang der Verkehrsachsen liegt. So bielet unser Land
fir die ErschlieBung durch den offentlichemr Verkehr
trolz raumlicher Zerstreuung und niedriger
Bevolkerungsdichte keinesfalls ungiinstige Voraussetzun-
gen. Es ergibt sich eine Reihe von Verkehrsschwer-
punkten; die wichtigsten sind Bozen, Meran, Bruneck
und Brixen, die jeweils auch Zentrumsfunktion in den
cnlsprcchcnd(.n L.andesteilen haben.

Bild 4 zeigt das Siidtiroler Bahnnetz:




Dabei wird ein Vergleich angestellt zwischen der Bevol-
kerung, die dirckten Zugang zu den Bahnhofen hat und
dem pesamten Einzugsbereich der Bahnhife, von dem
die Bevolkerung durch andere Verkehrsmittel z. B. Bus,
Zugang zum Bahnhof hat. Dieses Potential wird durch
das Modell 2000 erst richtig erfat. Die teils drastischen
Unterschiede zwischen den beiden Zahlen unterstreichen
die vorrangige Bedeutung einer guten Verkniipfung der
einzelnen Verkehrsmittel in unserem Land. Fiir das Siid-
tiroler Verkehrsnetz 1dBt sich  cine strategische Haupt-
achse Meran-Bozen-Brixen-Bruneck ausmachen, die die
einzelnen Landesteile verbindet und die groflen Distanzen
iberwindet. Von diesen vier Hauptknotenpunkten aus
verzweipt sich das Nelz weiter, und wenn es gelingt, alle

AnschluBlinien optimal zu integrieren, wird das ganze
Land wirksam erfafit.
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Gerade diese Zentren miissen deshalb im Modell 2000 als
Umslteigeknotenpunkte definiert werden. Zwischen die-
sen Knolenpunkten bedarf es stralegischer Fahrzeilen von
30 oder 60 Minuten um ein optimales Anschlufisystem zu
gewdhrleisten, Die Entfernungen zwischen diesen Um-
sleigeknoten sind in Siidtirol giinstig, sodafl sich diese
lFahrzeiten mit sinnvollen Ausbaumaflnahmen erreichen
assen.

Das Grundmuster fiir das Modell-2000 in Siidtirol sind
die heutigen Bahnlinien:

Bozen-Brixen-Bruneck-Toblach-Innichen
Bozen-Brixen-Sterzing-Brenner
Bozen-Meran-Latsch-Mals

Bozen-Auer-Salurn

STERZING

BRIXEN BRUNECK

TcetacH

3d . id

HERAN

[

®o-



Bozen, Brixen, Bruneck, Toblach, Sterzing, Meran,
Latsch und Mals sind Umsteigeknotenpunkte, an denen
es zu jeder Stunde einen Anschluf in jede Richtun gibt.
Das bedeutet, daB z.B. in Brixen zu jeder Stunde ein Zug
von Bozen, Sterzing und Bruneck ankommt bzw. nach
Bozen, Sterzing und Bruneck abfihrt.

Die Voraussetzung fiir das Modell-2000 in Siidtirol ist
deshalb eine Fahrzeitenverkiirzung zwischen diesen Um-
steipeknolenpunkten auf knapp 30 bzw 60 Minuten. Da-
durch wird zwischen diesen Umsleigeknolten ein oplima-
les AnschluBsystem hergestellt.

Ausbaumafinahmen des heute bestehenden Bahnnelzes in
Sudtirol werden deshalb nicht willkiirlich gefordert, son-
dern nur dort, wo die Notwendigkeit besteht, die heuti-

gen Fahrzeilen auf die vorgegebenen 30 bzw. 60 Minu-
len zu verkiirzen.

AusbaumafBinahmen

1. Bozen-Brixen: Nach der Fertigstellung des Tun-
nels bei Waidbruck und des Blumauer Tunnels
lassen sich die Fahrzeiten zwischen Bozen und
Brixen aufl 25 Minuten reduzicren und erfiillen
somit die Anforderungen von Modell-2000

2z Brixen-Sterzing: Nach Abschlufy der Arbeiten zur
Modernisierung der Brennerbahn ist auch zwi-

schen diesen beiden Knotenpunkten eine Zeit von
25 Minuten zu erreichen.

3. Brixen-Bruneck: Um auf diesem Streckenabschnirt
die notwendige Planzeit von 30 Minuten zu errei-
chen, sind folgende Ausbaumafnahmen erfor-
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derlich: -

* Siidanbindung der Pustertallinie an die Brenner-
bahnlinie von Schabs iiber Vahrn nach Brixen.
* Streckenbegradigungen im Unterpustertal

4, Bruneck-Toblach: Aufl diesem Streckenabschnitt
sind keine AusbaumafBnahmen erforderlich, da

schon heute Fahrzeiten von 30 Minuten gefahren
werden.

5. Bozen-Meran: Um die Planzeit von 25 Minuten
zu erreichen, sind auf dieser Strecke grolere
Begradigungen notwendig. Im Kreuzungsbereich
der Ziige ( Terlan-Vilpian-Gargazon ) ist ein
zweigleisiger Abschnitt notwendig, um auf dieser
Strecke eine Art S-Bahn Verkehr zu ermaglichen.

6. Meran-Latsch-Mals: Nach einer Gene-
raliberholung  des  Gleiskdrpers  im  Zu-
sammenhang mit der Wiederinbetriebnahme
dieser Bahnlinie kann die erforderliche Planzeit
von knapp 60 Minuten erreicht werden.

Die oben angefiihrten Ausbaumalinahmen werden in
Siidtirol die Voraussetzungen fiir ein neues Kapitel im of-
fentlichen Verkehr schaffen, #hnlich dem Modell

"Bahn 2000" in der Schweiz und NAT (neuer Austrotakt)
in Oslerreich.

Modell 2000 auf Sidtirol angewandt bedeutet deshalb:

* kiirzere Fahrzeilen
* oplimales Anschluflsystem

14



Vergleichstabelle:

Fahrzeit: Fahrzeit:
Strecke: heute Bahn 200
Bozen - Bruneck 1;30 1.00
Bozen - Toblach 2.00 _ 1.30
Bozen - Brixen 0.35 | 0.25
Bozen - Sterzing 1.10 1.00
Bozen - Meran 0.38 0.25
Meran - Mals 1.45 1.00
Bozen - Mals 2.30 1.30

Aul allen Bahnlinien wird jm Stundentakt gefahren, auf
der Linie Bozen-Meran zy den Hauptverkehrszeiten im
Halbstundentakt. Durch das  Modell-2000 profitieren
nicht nur Siidiirols Haupltiler. Eine clfiziente, piinkiliche
und zuverlissige Bahn in den Hauptiilern bringt auch

den Nebentilern ung abgelegeneren Ortschafien bessere
und haufigere Verbindungen,

Beispiel: Bruneck mit Nebenlilern

Aul der Pustertalbahn verkehren die Ziige im Stunden-
takt, wobei sich in Bruneck zu jeder Stunde die aus dem
Oberpusiertal und aus Bozen kommenden Ziige treffen.
Die lokalen Busdienste miissen auf den Fahrplan der
Bahn abgestimmt werden. So werden in Bruneck die
Busse des Ahrntales, Gadertales und des Grolraumes
Bruneck mit dem Bahnverkehr verne(zr. Dies bedeutet,



daB die Busse kurz vor Eintreffen der aus dem Oberpu-
stertal und Bozen kommenden Ziige am Bahnhof ankom-
men und kurz nach Abfahrt der Ziige wieder zuriickfah-
ren. Dadurch kann am Bahnhof Bruneck jede Stunde in
jede; Richtung ohne Wartezeiten umgestiegen werden.

Mit einem derartigen Verkehrssystem, das keine Utopie,
sondern konkret greifbar und machbar ist, bleibt die al-
ternative Mobilitit kein leeres Schlagwort, und von ei-
nem Zwang zum Auto kann in den meisten Fillen des
taglichen Lebens keine Rede mehr sein. Man bedenke,
daB die Zukunft Siidtirols in touristischer, wirtschaftli-
cher und vor allem in oOkologischer Hinsicht in
entscheidender Weise von der Entwicklung des offentli-
chen Verkehrs abhingt. Es ist héchste Zeit, vom heuti-
gen Krisenmanagement zu einer wirklichen und wirksa-
men Verkehrsplanung iiberzugehen, und das heifit pri-
mir: Die Planung des offentlichen Verkehrs muB den
Menschen mit seinen Bediirfnissen und nicht wie bisher
das Auto in den Mittelpunkt der Bemiihungen stellen.

Diese Handreichung wurde anldBlich der Ausstellung
"Die Eisenbahn in Siidtirol" im Auftrag der ARGENUP
von Hanspeter Niederkofler, Patrick Dejaco und Wolf-
gang Niederhofer verfaBt. Ein besonderer Dank gilt dem
Herrn Architekten Paolo de Martin, der fiir die Ausstel-
lung eine Projektstudie fiir den Brunecker Bahnhof zur
Verfiigung stellte.

Bruneck, am 21. 09. 1991
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