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Mit Milliarden-Investitionen haben die Eidgenossen ihre Bahn modernisiert und
Fahrzeiten deutlich verkiirzt. Sie verlagerten die Prioritdten und Finanzmittel von
der Strafl3e auf die Schiene. Der Loétschbergbasistunnel, der am 15 . Juni in
Betrieb genommen wird, ist ein beeindruckendes Beispiel...

Die Schweiz schrumpft - zumindest fur all jene, dieim Zug unterwegs sind. Die
Fahrzeit zwischen Bern und Brig halbiert sich nahezu auf 61 Minuten, wenn der

L 6tschbergbasistunnel nach 13 Jahren Bauzeit in Betrieb genommen wird und den
Zugen Spitzengeschwindigkeiten von 250 Stundenkilometern ermoglicht.

Das wird auch den européischen Bahnverkehr deutlich beschleunigen. Etwaeine
Stunde schneller al's bisher werden die Ziige aus Deutschland ihre Ziele in Norditalien
erreichen. Die Alpen, seit jeher das Nadel6hr im Verkehr zwischen Nord und Sid,
werden dank des 35 Kilometer langen Tunnels durchlassiger. Nicht erst die
Klimadebatte der letzten Monate zeigt, dass die Schweizer - anders asihre Nachbarn -
mit der umweltfreundlichen Bahn auf das richtige Verkehrmittel gesetzt haben. 64
Prozent der wichtigsten Fahrtziele in der stidlichen Schweiz werden durch den Tunnel
schneller mit der Bahn als mit dem Auto erreichbar sein. Derzeit sind es 18 Prozent.

Dass sich die Schweizer teure Tunnel und damit einen schnelleren und
leistungsstérkeren Bahnverkehr leisten konnen, verdanken sie einer klugen
Weichenstellung, die die Bevdlkerung der Politik 1994 durch eine Volksabstimmung
abgerungen hat. Die von Lkw-L awinen geplagten Bewohner forderten, dass die
Folgekosten des klimafeindlichen Stralfenverkehrs berticksichtigt und die
Subventionen fur die Strale gekappt werden.

Seit nunmehr finf Jahren gibt es deshalb die Leistungsabhéngige
Schwerverkehrsabgabe (LSVA), die fiinfmal so hoch ist wie die deutsche Lkw-Mauit.
Die Berechungsgrundlage fur ihre Hohe folgte dabei einer einfachen Frage: Welche
Kosten verursacht der Lkw-Verkehr fiir Mensch und Natur?

Die Abgabe gilt auf alen Straf3en und fur alle Lkw. Deshalb gibt esim Alpenstaat
keine Verlagerung von grof3en auf kleine Lkw oder von Autobahnen auf
Bundesstraf3en. 800 Millionen Euro hat die Eidgenossenschaft im Jahr 2005 dadurch
eingenommen. Das Geld wurde, wie in den Vorjahren auch, vor allem in den

L 6tschbergbasistunnel und in die Gotthardachse (geplante Fertigstellung im Jahr 2015)
investiert. Damit die Effekte dieser Milliardeninvestition nicht verpuffen, wurden in
der Schweiz ein Baustopp fir a penquerende Autobahnen verfiigt sowie ein
Wochenend- und Nachtfahrverbot fir LKW angeordnet.

Waéhrend in der EU der Gterverkehr auf der Stral?e seit 1995 um 38 Prozent
zugenommen hat, ging die Zahl der Fahrten auf Schweizer Stral3en im
Nord-Sud-Verkehr um 14 Prozent zuriick, landesweit um insgesamt acht Prozent. Das
liegt zum einen daran, dass durch kluge Logistik Leerfahrten der Lkw vermieden
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werden. Zum anderen findet die gewlinschte Verlagerung auf die Bahn statt:

Vor Einfuhrung der Maut fand bei spielsweise der Mineral dltransport zu 70 Prozent auf
der Stral3e statt, heute zu 70 Prozent auf der Schiene. Effizienz und Verlagerung lief3en
die Kosten beim Verbraucher lediglich um ein halbes Prozent steigen, obwohl die
mautbedingte Verteuerung des Lkw-Verkehrs 20 Prozent betrug. Dass eine
Okologische Verkehrswende fiir Wirtschaft und Verbraucher unbezahlbar wird, ist
damit bewiesenermalien ein Trugschluss.

Der Lotschbergtunnel ist aber nicht nur Vorreiter bei der VVerkehrsverlagerung, er ist
auch technologisch innovativ, weil er ausschliefdlich mit dem Européi schen
Zugsicherungs- und Signalsystem ERTMS (European Rail Traffic Management
System) ausgestattet ist (vgl. SIGNAL 3/2006). Im Létschbergtunnel gibt es keine
Signale. Die Informationen werden von sogenannten Balisen, die sich zwischen den
Schienenstréngen befinden, wie beim Mobilfunk in die Lokomotive tbertragen. Der
Zugfuhrer weif3 nun genau, wann, wo und wie schnell er fahren darf. Beachtet er die
Informationen nicht und fahrt etwain einer Kurve zu schnell, so wird der Zug
automatisch abgebremst. Deshalb ist das neue System auch sicherer. Zudem ist es
wegen der fehlenden Signale auch kostenglinstiger beim Bau und in der Unterhaltung.

Auch die Kapazitdt wird durch ERTMS erhoht, so dass Engpéasse in den Knoten und
Flaschenhalsen auf den Zufahrtstrecken zum Tunnel ohne kostenaufwandige
Neubauten beseitigt werden kénnen.

Mit ERTMS im L étschbergtunnel werden nur solche Eisenbahnunternehmen die
schnelle Alpenquerung nutzen kdnnen, die ihre Lokomotiven mit der neuen Technik
ausgestattet haben. Deshalb gibt es nicht nur einen 6kologischen, sondern auch einen
technol ogi schen Quantensprung.

Um die technol ogischen Potenziale zu nutzen und den Klimawandel zu bekdmpfen,
brauchen die EU und ihre Mitgliedsstaaten das Rad nicht neu zu erfinden. Sie miissten
nur anerkennen, dass die klugen Schweizer ein Erfolgsmodell vorgelegt haben, das
den unfairen Wettbewerb zu Lasten der Schiene beseitigt und die finanzielle
Unterstutzung der umweltschédlichen Transporte beendet.

Wirde das Schweizer Modell auf Europa Ubertragen, konnten in zehn Jahren die
transeuropéi schen Eisenbahnverbindungen fertig gestellt und die Verlagerung
tatséchlich gelungen sein.

Deutschland, als EU-Ratsprésident und Méchtegern-Vorreiter im Kampf gegen den
Klimawandel, kdnnte mit gutem Beispiel vorangehen und die bestehende Lkw-Maut
auf alle StralRen und auf alle Lkw verbindlich ausweiten. Die Einnahmen kénnten zur
Sanierung und zum Ausbau von Schienenprojekten verwendet werden. Denn wenn die
Nachbarn der Schweiz weiter untétig bleiben, verlieren sie den Anschluss und das
ehemalige Nadel6hr Alpen wirde zum schnellsten und leistungsstérksten Teil des
européi schen Schienengiiterverkehrs zwischen Nordsee und Mittelmeer werden.

Dieser Artikel mit alen Bildern online:
http://signalarchiv.de/M el dungen/10000144.
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