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Vernetzung: Vom HGV-Anschluss
zur Alpenrheinbahn

voN KariN HUBER

Mit dem Beschluss der eidgendssischen Rate vom 8. Marz 2005, auch in
der Ostschweiz die Anschliisse ans europaische Eisenbahn-Hochleis-

tungsnetz (HGV) zu realisieren, rickt gleichzeitig das Projekt «Alpen-

rhein-Bahn» in realisierbare Nahe. Sinnvoll in diese Plane eingebunden

werden konnte ein Liechtensteiner Bahnprojekt.

Uber den Beschluss der eidg. Rite, die Ostschweiz ans euro-
pdische Eisenbahn-Hochleistungsnetz anzuschliessen, freut
sich auch die Fachstelle 6ffentlicher Verkehr in Graubiinden
(FoV). Denn der HGV-Anschluss bedeutet fiir Graubiinden eine
Stdarkung seines Wirtschafts- und Tourismus-Standortes,
indem der Kanton vom siiddeutschen Raum und von Oster-
reich besser und schneller zu erreichen ist. Dariiber hinaus

setzt die HGV-Realisierung ein Signal fiir weitere

HGV-ANSCHLOSSE: PARLAMENT FUR VOLLES PROGRAMM

Zukunftsprojekte, wie etwa der Alpenrhein-Bahn. Sinnvoll in
die Projekte eingebunden werden konnte auch ein

Liechtensteiner Bahnprojekt.

HGV-ANSCHLUSS UND RHEINTAL-EXPRESS «REX».
Im Rahmen des HGV-Anschlusses sollen folgende Ausbauten
vorgenommen werden: Schliessung Doppelspurliicke zwischen
St. Gallen und Rorschach (80 Mio. Fr.), Doppelspur Altstdt-
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ten—Heerbrugg (70 Mio. Fr.), Ausbauten zwischen St. Gallen
und Konstanz (60 Mio. Fr.) sowie die Mitfinanzierung der
Elektrifizierung der Strecke Lindau-Geltendorf bei Miinchen
(70 Mio. Fr.). Damit wird eine bessere Anbindung an das
Streckennetz St. Gallen-St. Margrethen-Lindau-Miinchen

gewdhrleistet.

BESCHLEUNIGTER REX UND NEUER BODEX. Diese Aus-
bauten erlauben es, den heutigen, stlindlich verkehrenden
Rheintal-Express Chur—St. Gallen (Rex) zu beschleunigen.
Neben einer markanten Fahrzeitverkiirzung kann die ganze
Strecke mit nur drei statt wie heute mit vier Zugskomposi-
tionen betrieben werden. Die dabei zu erzielenden Ein-
sparungen gehen jdhrlich in die Millionen. Die Fachstelle 6V
mochte zusdtzlich zum REX eine neue stiindliche Verbindung
Chur-Konstanz, evtl. bis Singen, einfiihren (Ostschweizer
Spange). Ein solcher neuer «Bodensee-Express» (Bodex)
wiirde gegeniiber dem Rex um eine halbe Stunde verschoben
verkehren, sodass zwischen Chur und Rorschach ein
Halbstundentakt entsteht. In Konstanz respektive Singen

bestehen Anschliisse nach Stuttgart.

«Eine S-Bahn konnte
auch Chur und Bregenz
direkt verbinden».

ZUERST LIECHTENSTEIN, DANN ALPENRHEIN-BAHN.
Der HGV-Beschluss konnte dariiber hinaus auch Signalwir-
kung haben fiir die Folgeprojekte «Ausbau &ffentlicher Ver-
kehr in Liechtenstein», Bahnausbau in Feldkirch und die
«Alpenrhein-Bahn» zwischen Chur, Sargans und dem Boden-
see. Die Regierung des Fiirstentums Liechtenstein liess am
28. Januar 2005 verlauten, dass «eine regionale S-Bahn nicht
auf die Strecke Feldkirch-Buchs bzw. Sargans reduziert wer-
den diirfe, sondern in einem weiteren regionalen Zusammen-
hang gesehen werden miisse, damit diese attraktiv sein
konne... «Die Ausfithrungen der liechtensteinischen Delega-
tion sind auf grosses Interesse und Verstindnis gestossen,
sodass gemeinsam Machbarkeit und Investitionsrahmen in
einer Studie genauer gepriift werden sollen.»

Paul Stopper, Projektleiter in der Fachstelle 6V Graubiinden
und Verfasser verschiedener Studien {iber Bahnprojekte im
Oberen Rheintal, wiirde es begriissen, wenn Liechtenstein
nun rasch ein neues umweltfreundliches Verkehrskonzept
verabschieden wiirde. Handlungsbedarf bestiinde, denn die
Verkehrssituation verschdrfe sich kiinftig noch. In einer vom
Verkehrsclub Liechtenstein (VCL) in Auftrag gegebenen Stu-
die «Tram-Bahn» wird der Aushau der Bahninfrastruktur vor-

geschlagen: Doppelspur zwischen Buchs SG und Tisis und ein
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neuer Tunnel von Tisis zum Bahnhof Feldkirch (Siideinfahrt)
mit einer Abzweiglinie nach Frastanz/Bludenz. Mit diesem
«Herzstlick» konnen S-Bahn-Linien zwischen Bregenz, Feld-
kirch, Buchs und Sargans (-Chur) sowie Bludenz-Liechten-
stein (mit Haltestellen in Liechtenstein) eingerichtet werden.
Die durch den motorisierten Individualverkehr stark belaste-
te «Bdrenkreuzung» in Feldkirch kann so durch den &6ffent-

lichen Verkehr wirksam und nachhaltig entlastet werden.

LANDERUBERGREIFENDE MACHBARKEITSSTUDIE.
Nebst der VCL-Studie zeigt eine Machbarkeitsstudie auf, wie
die Planungen zur Aufwertung der internationalen Bahnver-
bindungen St. Margrethen-Bregenz und (Wien-)Feldkirch—
Buchs/SG voranzutreiben waren. Erstellt wurde die Studie im
Auftrag der Kantone St. Gallen und Graubiinden, dem Land
Vorarlberg, dem Fiirstentum Liechtenstein und den Osterrei-
chischen Bundeshahnen.

Bei einem Ausbau dieser Bahnstrecken rechnet man mit einer
Fahrzeitverkiirzung auf 30 Minuten Systemfahrzeit im inter-
nationalen Fernverkehr zwischen St. Gallen und Bregenz so-
wie Sargans und Feldkirch. Eine Arbeitsgruppe erarbeitete fiir
dieses Szenario sechs Betriebskonzeptvarianten. Sie sehen
u.a. vor, Giiter- und Personenziige der Relation Bludenz-
Buchs anstatt via Feldkirch iiber einen neu zu erstellenden
Stidast (stidlich von Feldkirch Richtung Bludenz-Arlberg)
oder aber die Schnellziige zusdtzlich {iber einen neuen Nord-
ast (Richtung Feldkirch) zu leiten.

AUTOBAHNKOSTEN SPAREN. Der geschitzte Kostenauf-
wand fiir die Neubauten des Nord- und Siidastes belduft sich
auf rund 160-190 Mio. Euro. «Da sich heute der gesamte
Strassenverkehr durch Feldkirch wilzt, wiirde der Bau neuer
Bahnstrecken eine grosse Verkehrsentlastung bringen», erkldrt
Paul Stopper. Ausserdem konnte man so auf einen teuren
Ausbau der Autobahn (2. Pfandertunnel, ca. 150 Mio. Euro

und Letzetunnel, ca. 65 Mio. Euro) verzichten.

DIE ALPENRHEIN-BAHN - DAS VERNETZTE BAHN-
SYSTEM. Die Vorschldge sind gedacht als Alternative zum
Letze-Strassentunnel, der S 18 von St. Margrethen nach Dorn-
birn sowie zur zweiten Pfindertunnel-Rohre. Denn diese Stras-
senausbauten beinhalten die Gefahr, dass im Rheintal ein
noch attraktiverer LKW-Transitkorridor Siiddeutschland-San
Bernardino-Italien resultieren wiirde.

Mit einer Alpenrhein-Bahn hingegen konnten attraktive,
umweltfreundliche, grenziiberschreitende und vernetzte
Angebote zwischen Graubiinden, dem Oberen Rheintal und
dem Bodensee bis Siiddeutschland fiir den offentlichen
Personenverkehr entstehen. «Die Alpenrrhein-Bahn konnte
problemlos in das Hochgeschwindigkeitsnetz eingebunden

werden», sagt Stopper, dessen Alpenrhein-Bahn-Studie eine



Mit dem Anschluss an das europ&ische-Hochleistungsnetz riickt Graubiinden n&her an Europa. (Foto: Peter Sprecher, Trimmis)

Weiterentwicklung des Interreg-II-Projekt «Bodan-Rail 2020»
ist. (Stopper ist u. a. einer der Initianten von Boda-Rail 2020,
damals noch als Verantwortlicher des 6ffentlichen Verkehrs beim
Stadtplanungsamt der Stadt Ziirich).

Grundlage der Alpenrhein-Bahn sind: neue umsteigefreie
Euro-City-Verbindungen nach Miinchen, Ulm und Stuttgart
und neue Intercity- und Interregio-Verbindungen vom Oberen
Rheintal zu den Mittelzentren von Stiddeutschland und Vor-
arlberg/Tirol. Ferner ein Ausbau des S-Bahn-Netzes im Raum
Ostschweiz/6stliches Bodenseegebiet/Oberes Rheintal sowie
neue, in das bestehende Netz von SBB und 0BB zu integrie-
rende Tram-/Stadtbahn-Systeme (Tram-Bahn Liechtenstein
oder in Bregenz). Eine S-Bahn konnte aber auch Chur und
Bregenz direkt verbinden.

Abwegig sind diese Pldne nicht. Der Bundesrat hat bereits vor
15 Jahren den Anschluss der Ostschweiz an die Neat mit einer
so genannten Ostschweizer Spange (Strecke Chur-St. Mar-
grethen-Rorschach-Romanshorn-Kreuzlingen/Konstanz-
Schaffhausen) definiert. Dabei wurde auch an die so mdglich
werdenden Anschliisse an die internationalen Linien Miin-

chen und Stuttgart gedacht.

VORAUSSETZUNGEN. Voraussetzung fiir die Projektum-
setzung der Alpenrhein-Bahn ist die Anpassung des bestehen-
den Bahnnetzes mit einem Ausbau aller wichtigen Linien auf
eine moglichst durchgehende Doppelspur (Buchs-Schaan/
Vaduz-Tisis, Sargans—Weite-Buchs, Miihlehorn-Tiefenwinkel).
Auch wdre die Spitzkehre in Buchs zu ersetzen. Zudem miiss-
ten neue Streckenabschnitte erstellt werden: Siidzufahrt in

Feldkirch mit Verbindungsschlaufe nach Frastanz, Stidostum-

fahrung von Buchs/SG, Ausbau der Bahnlinie St. Margrethen—
Bregenz sowie zwei Abkiirzungen zwischen Bodensee und
Memmingen (Ersatz der «Tannheimer» Kurve vor Memmin-
gen). Auf deutscher Seite miissten zudem die Linien elektri-
fiziert werden.

Fir das erste dringliche Investitionspaket (Doppelspur-
Ausbauten, Spitzkehre Buchs, Siideinfahrt Feldkirch) rechnet
Stopper mit rund 425 bis 485 Mio. Franken. Die Kosten konn-
ten entsprechend der Interessenlage auf die Lander Schweiz
(160 Mio. Fr.), Liechtenstein (100-160 Mio. Fr.) und Osterreich
(165 Mio. Fr.) aufgeteilt werden. Realisiert werden konnte die-
ser erste Teil innerhalb der ndchsten 8-10 Jahre.

Das zweite Investitionspaket wiirde beinhalten: Doppel-
spurinseln Rorschach-Romanshorn-Konstanz/Kreuzlingen,
Rorschach-St. Gallen und Buchs-St. Margrethen.

«MIT FONDS FINANZIERBAR». Um die Problematik der
grenziiberschreitenden Finanzierung zu umgehen, schlidgt die
Studie eine ebenso einfache wie effiziente Lsung vor: Mit der
Errichtung eines «Fonds offentlicher Verkehr», den die ein-
zelnen Linder und Kantone jdhrlich mit je 30 bis 50 Mio.
Franken speisen wiirden, kdnnten die Projekte innerhalb von
25 Jahren finanziert werden. Zu den Fondseinlagen kdmen
jene Mittel, die ohnehin von den beteiligten Bahnen und
Staaten aufzuwenden waren.

«Der HGV Ostschweiz», fasst Stopper zusammen, «ist der erste
Schritt fiir alle weiteren Projekte, die ich durchwegs als reali-
sierbar betrachte. Alle Projekte sind erstens etappierbar und
zweitens miteinander vernetzbar. Und sie wiirden allen

Regionen und allen Lindern dienen.»



