Signal o Serie

Alp(en) Trangit - die schweizerische NEAT

Konrad Koschinski

Vier Mammutbauwerke sollen dem Verkehr zwischen Nordeuropa und Italien
neue Wege durch die Alpen bahnen. Wahrend allerdings die Chancen fiir den
Brenner-Basistunnel zusehends schwinden, wetteifern Frankreich und die
Schweiz, welches der Gibrigen Vorhaben am schnellsten realisiert wird: der
Mont-Cenis-Basistunnel oder AlpTransit mit der Neuen
Eisenbahn-Alpentransversalell (NEAT) unter Gotthard und Létschberg. Anstatt
die Proiekte zu koordinieren, wollen die jeweiligen Regierungen sie mit Blick auf
den erhofften Konkurrenzvorteil binnen gut eines Jahrzehnts realisieren. Fir
immer mehr Schweizer wird AlpTransit - so der offizielle Proiektname iedoch zum
Alptraum. Experten beflirchten aufgrund mangelnder Rentabilitdt und hoher
Zinsbelastung ein finanzielles Desaster. Deshalb ist das letzte Wort Giber die
NEAT wohl noch nicht gesprochen, auch wenn sie die Eidgenossen 1992 per
Volksentscheid beflirworteten.

Die Idee, die Schweizer Alpen mit neuen Eisenbahntunneln zu durchqueren, ist mehr
alsdreilig Jahre alt. Eine 1963 eingesetzte Eidgendssische Kommission untersuchte
flnf Varianten. Im Gegensatz zu den vorhandenen Strecken am Gotthard und

L 6tsehberg sollten sie das Gebirge am FuRRe durchqueren. Bekannt wurden die
Entwurfe al's sogenannte Basistunnel. Im Auftrag des Bundesrates legten die SBB
1975 ein Bauprojekt fur die Gotthard-Basi sdurchquerung vor, das aber zunéchst nicht
weiter verfolgt wurde. Erst Mitte der achtziger Jahre, als Lastkraftwagen und Autos
hunderttausender Touristen in unendlichen "Transit-Kolonnen« durch Alpentéder und
das Nadel 6hr Gotthard-Stralientunnel zwangten, wurden erneut Planungen fir
verschiedene Basistunnel auf ihre Realisierbarkeit hin untersucht. Schliefdich blieb
nach Zweckméafdigkeits - und Umweltvertréglichkeitsprifungen sowie
Kosten/Nutzenanalysen die Doppel variante Gotthard- und L étschbergtunnel Ubrig,
eben die »Neue Eisenbahn-Alpentransversal e«.

Daraufhin forderten vor allem Gegner des Projekts eine V olksabstimmung, nur knapp
kamen die vorab benttigten 50.000 Unterschriften zusammen. Mit 63,6 Prozent der
abgegebenen Stimmen entschieden sich die Schweizer am 26. und 27. September
1992 klar fur die NEAT, wobei sie den Kostenrahmen fur beide Tunnels zusammen
ausdriicklich auf die damals veranschlagten 14,9 Milliarden Franken (plus Teuerung
entsprechend der Inflationsrate) begrenzten.

NEAT soll sicherstellen, daf3 die Schweiz auch im néchsten Jahrtausend ihrer
klassischen Rolle a's Transitland gerecht werden kann. Alleine auf der Gotthardachse
Basel - Chiasso konnten kiinftig bis zu 50 Millionen Tonnen Giter jdhrlich direkt von
Grenze zu Grenze transportiert werden, zudem wére die Alpenrepublik in das
européische Hochgeschwindigkeitsnetz eingebunden. Heute rollen rund die Halfte der
auf der Schiene transportierten Guter zwischen Nord- bzw. Mitteleuropa und Italien
durch die Schweiz, ca. 18 von 35 Millionen Tonnen im Jahr. Dank restriktiver
Mal3nahmen wie 28-Tonnen-Limit, Nacht- und Sonntagsfahrverbot fir Lkw konnte
sich die Eisenbahn hier, anders alsin Osterreich und Frankreich, deutlich als
wichtigster Verkehrstréger behaupten. Trotzdem: der Lkw-Transit schwoll binnen
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Vortrieb eines Sondierstollens am Gotthard.
(Foto: SBB)

(Karte: SBB)

AlpTransit kurzgefaBt

Die Neue Eisenbahn-Alpentransversale (NEAT) mit den Strecken durch
Gotthard und Létschberg soll fur eine Geschwindigkeit von 200 bis 220
km/h ausgelegt werden. Die geplante Gofthard-Linie zwischen Arth-
Goldou und Lugan ist um eiwa 40 Kilometer kilrzer als die alte Sirecke;
ihr Kernsiick: der Basistunnel Erstfeld — Bedio, mit 57 Kilometern dann
langster Tunnel der Welt (noch um & Kilometer ltnger als der ,Chunnel”
unter dem Armelkanal). - Fir die Létschberg-Linie zwischen Heustrich und
Steg ist im Abschnitt Frutigen - Steg ein 34 Kilometer langer Basistunnel
vorgesehen, dazu ein abzweigender Tunnelast nach Brig.

Die olfen Bergsirecken bleiben vor allem fir regionale und touristische
Zige sowie im Bedarfsfall auch fir den Guterverkehr in Betrieb.

Gotthard Létschberg
Lange der Neubaustrecken 125 km 55 km
= davon im Basistunnel 57 km 34 km

Giterkapazitit pre Jahr

(incl. alte Stammilinien) 50 Mic Tonnen 19 Mio Tonnen
Bau & Projektierungskosten  co. 10 Mrd. sFr  ca. 5 Mrd. sFr
Preisbasis 1990°

Inbetriebnahme frihestens 2006 2004

Am Goithard begann im Herbst 1993 der Voririeb eines Sondierstollens,
am Latschberg Ende 1994.

* Neueren Schafzungen zufolge wilrden sich zumindest die Kosien fir die
Gofthard-Linie auf etwa 20 Milliorden Schweizer Franken verdoppeln!

Reisezeiten (nach SBB-Angaben) heute nach NEAT-Bau
Brig - Zorich 2h56 1h55
Bellinzona - Zirich 2h28 1h05
Zirich - Milano (EuroCity) 4h02 2h10
Basel - Milane (EureCity) 5h30 2h55
Bern - Rom (EuroCity) 8h15 5h35



drei Jahrzehnten lawinenartig an, von l&cherlichen 30.000 Tonnen (1965) auf
zweieinhalb Millionen Tonnen.

Die Nachbarstaaten freilich sehen nicht ein, weshalb sich weitaus mehr dicke
Brummer Uber den 6sterreichischen Brenner oder durch den franzosischen
Montblanc-Tunnel qualen, nur weil Berndiein der EU geltenden Beschrankungen auf
38 oder 40 Tonnen nicht akzeptiert. Obwohl im Transitvertrag durch eine Vielzahl
von Ausnahmeregelungen bereits verwassert, steht das 28-Tonnen-Limit unter
Beschul’ seitens der Européischen Union. Sie beharrt zwar nicht mehr auf der
kurzfristigen Einrichtung eines »40-Tonnen--Korridors«, fordert aber, in einem ersten
Schritt wenigstens das schweizerische Mittelland fir schwere zu 6ffnen.

Europapolitische Dimension - NEAT nach Annahme der " Apeninitiative”

Eines der zugkréaftigsten Argumente pro NEAT war, dal? die Schweiz nur dann am
28-Tonnen--Limit festhalten konne, wenn sie zusétzliche Kapazitéten auf der Schiene
bereitstelle. In einer weiteren Volksabstimmung am 20. Februar 1994 nahmen die
Eidgenossen dann die sogenannte Alpeninitiative an. Danach muf3 der Gutertransit
Uber die Alpen bis zum Jahr 2004 komplett auf die Bahn verlagert werden.
Entsprechend wurde die schweizerische Bundesverfassung um Artikel 36 quater
erganzt. Dieser bestimmt u. a. auch: "... Die Transitstral3en-Kapazitat im Alpengebiet
darf nicht erhéht werden. Ausgenommen sind Umfahrungsstral3en zur Entlastung von
Ortschaften vom Durchgangsverkehr«.

Bemerkenswerterwei se sieht sich die EU ausgerechnet durch die Annahme der
Alpeninitiative inihrer Haltung gegen die rigide Gewichtsbegrenzung fir Lkw
gestéarkt. Zum einen lasse sich nur mit einer héheren Nutzlast die Gesamtzahl der

L astziige reduzieren. Zum anderen seien die Schienenwege so auszubauen, da3 siedie
Huckepack-Befoérderung schwererer und grofierer Lastkraftwagen als bisher erlauben.

Der Bundesrat in Bern verweist auf die Bedeutung der NEAT fur die »Integration der
schweizerischen Bahninfrastruktur in das kiinftige européi sche Hochl ei stungsbahn-
und Guterfernverkehrsnetz". Der Bau der Neuen Alpentransversale setze ein
europapolitisches Signal, da er zeige, dal3 sich die Schweiz trotz EU-Skepsis nicht von
Europa abkapseln will. Im Transitabkommen mit der Européischen Union verpflichtet
sich das Land, die Gitterkapazitét drastisch zu erhéhen. Nach Fertigstellung des
Gesamtprojekts AlpTransit (NEAT inclusive Zulaufstrecken) soll Sie 69 Millionen
Tonnen pro Jahr betragen. Diese Menge entspricht etwa dem gesamten heutigen
Transportvolumen zwischen Nordeuropa und Italien (auf Schiene wie Stral3e) und der
Halfte des fur die Jahre 2010/2015 prognostizierten! Mit der NEAT - so der
Bundesrat - wirden die Verkehrsstrome immerhin so kanalisiert, da3 sie
»umweltvertréglich und energiesparend mit der Bahn bewaltigt werden« kdnnen.

Uberkapazitat und Finanzdesaster ?

Anscheinend stichhaltige Argumente - aber: werden die Prognosen tatséchlich
eintreffen? Ist das Projekt nicht schon deshalb tberdimensioniert, weil auch
Frankreich und Osterreich (selbst bei Verzicht auf den Brenner-Basistunnel) ihre
Kapazitaten flr den alpenquerenden Verkehr erweitern? Wieist esum die
Finanzierung bestellt, zumal der durch die Volksabstimmung vorgegebene
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K ostenrahmen sicher Uiberschritten wird?

Fest steht jedenfalls, dal? die neuen Tunnelstrecken nicht vor 2005 in Betrieb gehen.
Die Umsetzung der Alpen-Initiative bis zum Jahr 2004 zwingt jedoch zu
Zwischenldsungen. Durch den Ausbau vorhandener Strecken wollen die

Schwei zerischen Bundesbahnen und die Bern-L 6tschberg-Simplon-Bahn (BLS) den
40-Tonnen-Brummern schon vorher einen |eistungsfahigen »Huckepack-K oridor«
anbieten:

- Auf der Gotthardlinie schaffen die SBB zusétzliche Kapazitéten. Dies geschieht u. a.
durch Erweiterung der Rangierbahnhdfe, die Einfiihrung des Gleiswechsel betriebs,
ferngesteuerte Sicherungsanlagen, ein neues Zugfunksystem und den Ausbau der
Stromversorgung.

Auf der Lotschberg-Simplon-Achse steht die Profilerweiterung des L 6tschbergtunnels
und der Simplon-Siidrampe im Vordergrund. Danach kénnen hier auch Lkw mit bis
zu vier Metern Eckhthe befordert werden.

Die Ausbaumalinahmen erfordern auf beiden Routen zusammen I nvestitionen von
etwa eineinhalb Milliarden Franken. Dadurch soll sich die Kapazitét fur
Huckepacksendungen (Sattelauflieger, Wechselbehalter) und die »Rollende
Landstrai3e« (komplette Lkw) weit mehr als verdoppeln, von derzeit 200.000 auf
470.000 Sendungen pro Jahr.

Mit dem Huckepack-Korridor pressen die Bahnen allerdings, wie es das Fachblatt
Schweizer Eisenbahn-Revue formuliert, auf den bestehenden Bergstrecken »die
letzten Tropfen der Zitrone heraus«. Experten beflirchten auRerdem Engpésse auf den
Zulaufstrecken. Die europaweit durch Rentabilitatsgutachten bekannt gewordene
Studiengesellschaft und Finanz-Consulting »Coopers & Lybrand« dagegen kommt zu
dem SchiuB3, die vorhandenen Schienenkapazitéten reichten bei entsprechendem
Ausbau bisins Jahr 2022, sie lief3en den Transport von knapp 40 Millionen Tonnen
jahrlich zu. Coopers & Lybrand zufolge gibt es fir NEAT Uberhaupt keine zeitliche
Dringlichkeit.

Zwar gilt das nur unter der Prémisse, dal3 ein Grof3teil des Alpentransits weiterhin den
Umweg durch Frankreich oder Osterreich nimmt, doch diirfte es zumal nach
Fertigstellung des Mont-Cenis-Basistunnels kaum gelingen, ale bisherigen
Umwegtransporte zu verhindern. Insgesamt drohen riesige Uberkapazititen. Ohnehin
ist aulerst zweifelhaft, ob die bis 2010/2015 vorhergesagte V erdoppel ung der
Gitermengen im Verkehr Nordeuropa- Italien wirklich eintritt, denn bereits seit 1990
bleibt die Zunahme hinter den Erwartungen zurtick.

Nun zeichnet sich beim Festhalten am Bau beider NEAT-Linien ein Finanzdebakel ab.
Die Rentabilitét der Tunnel am Gotthard und L 6tschberg bezeichnet selbst die
»Finanzdelegation der eidgendssischen Réte« in ihrem Bericht vom Méarz 1995 als
derart ungewif3, dal3 im schlimmsten Fall bis zum 50, Betriebsjahr mit einer
kumulierten Schuldenlast von 300 Milliarden Schweizer Franken gerechnet werden
(Bieler Tageblatt vom 27. Mé&rz 1995)

Trotzdem beharrt der Schweizer Bundesrat auf beiden Neubaustrecken. Finanziert
werden sollen sie mit Krediten und zusétzlich durch eine auf fiinfzehn Jahre
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befristete Erhdhung des »Treibstoffzoll s« (entspricht der deutschen Mineral 6l steuer)
um zehn Rappen pro Liter. - Gegen diese Mal3nahme laufen nicht blof3 die Verbande
der Automobilisten Sturm. Finanzierungsmodellen fr Verkehrsprojekte mifitraut das
Schweizer Stimmvolk zutiefst, dasie sich schon beim National stral2ennetz und beim
Fahrplan- und Schiennetzkonzept "Bahn 2000« als Makulatur erwiesen haben.
Angesichts der hier vorgenommenen Abstriche diirfte die jetzt vorgeschlagene
NEAT-Sonderfinanzierung bel einem Volksentscheid kaum eine Mehrheit finden.

Positionen von VCSund Grlinen

Der Verkehrsclub der Schweiz (VCS) hat sich 1992 fur die NEAT ausgesprochen,
sofern flankierende Mal3nahmen sicherstellen, dal3 die Lkw-Transporte auf die
Schiene verlagert werden und das Projekt »kologisch optimirt" wird. Ersterer Punkt
ist mit der Annahe der Alpeninitiative erfillt; Gber die umweltvertréglichste
Trassierung bestimmter Abschnitte wird noch gestritten (so in den Kantonen Schwyz,
Uri, Wallis). Um das schwer kakulierbare finanzielle Risiko zu mindern, bef irwortet
der VCS jetzt, vorerst nur eine NEAT-Achsein Angriff zu nehmen. Sowohl
Okologische Kriterien - u. a. Landverbrauch, Larrnernission, geringere
Abraurnmengen - a's auch finanzielle Gesichtspunkte sprechen fir die Prioritét
zugunsten der L 6tschbergachse. Nach Auffassung des V CS kann nur der L6tschberg
etwa gleichzeitig mit dem Mont-Cenis-Basistunnel (Verbindung Lyon - Milano)
fertiggestellt sein. Andernfalls kénnten die Mont-Cenis-Betreiber Transittransporte
aus der Schweiz abziehen. Und dann - so der VCS - »sind die Chancen klein, diesen
Verkehr wieder zuriickzuholen. Uberkapazitéten bei den neuen Bahntunneln
verringern die Chance, die neue Bahninfrastruktur je rentabel zu machen und
bedrohen damit indirekt auch die Finanzen des Gbrigen Verkehrs.

Insgesamt wird der Verkehrswert der Gotthard--Achse allerdings héher eingeschétzt.
Siekamein stérkerem Mal3e als die Ltschberg-Linie auch Reisenden innerhalb der
Schweiz zugute, dasie die bevolkerungsreichen Grof3rdume um Zirich, Winterthur
und St. Gallen mit denen um Bellinzonaund Lugano verbinden wirde. Die EU neigt
ebenfalls dazu, das Gotthard-Projekt vorzuziehen, fir sie zéhlen vor allem die hier
kirzeren Gitertransportzeiten.

Klar gegen den gleichzeitigen Bau beider NEAT-Linien plédiert die Griine Partei der
Schweiz. Sie spricht von einer gigantischen Fehlinvestition, da selbst eine minimale
Wirtschaftlichkeit nicht zu erwarten sei, andererseits Mittel fur den sinnvollen Ausbau
und Betrieb regionaler Schienenstrecken noch weiter gekiirzt wirden. Unter Verweis
auf das Rentabilitatsgutachten von »Coopers & Lybrand« argumentieren die Griinen:
»Die Schweiz kann sich verkehrs- und finanzpolitisch den Alleingang mit zwei
NEAT-R6hren nicht leisten. Einzig, wenn die NEAT im Rahmen einer koordinierten
europaischen Transitpolitik steht, kann ein Milliarden-Debakel verhindert werden.«
Deshalb verlangen die Griinen von Bundesrat und Parlament,

- mit der EU Uber eine Koordination bzw. Etappierung aller geplanten
Alpendurchstiche zu verhandeln

abzukléren, ob die EU Garantien fir Benutzung, Wirtschaftlichkeit und Finanzierung
von zwei  Schweizer Alpentunneln abgibt und bereit ist, dieim Transitvertrag
festgehaltene »Kostenwahrheit”" auch umzusetzen.
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Die Projektfinanzierung rnit Treibstoffgel dern wird von den Griinen im Prinzip bejaht.
mui3 aber in ein Gesamtkonzept fir den offentlichen Verkehr eingebettet sein.

Okonomisch wie dkologisch sinnvoll?

Wenn Uber Rentabilitdt und Baukosten debattiert wird, bleibt die Grundsatzfrage meist
auBen vor: Ist ein Produktions- und V erteilungssystem, das immer mehr Verkehr
erzeugt, nicht vollig verfehlt? Und wenn schon ékonomische Freiheit respektive
Liberalisierung und »Deregulierung” des Verkehrsmarkts, dann bitteschon so
konsequent, dal? die Nutzer der Verkehrswege auch die Kosten derselben voll tragen.
So sehr die EU auf marktwirtschaftliche Rahmenbedingungen pocht: Ohne jegliche
Subvention wirden wohl kaum mehr Schweine aus dem Oldenburgischen nach Italien
gekarrt, um sie dort zu Parmaschinken - vielleicht auch Pharma-Schinken - zu
verarbeiten, der anschlief3end in deutschen Delikatessengeschéften feilgeboten wird.

Neue Eisenbahntunnel helfen zwar, Alpentéder von Lkw-Karawanen zu befreien,
ermuntern aber insgesamt zu mehr Transporten, die wiederum Zufahrtswege in
anderen Regionen belasten und dort zu Aus- und Neubauten zwingen. Allein deshalb
sind die 6kologischen Argumente pro NEAT hdchst fragwirdig. AulRerdem fihrt die
verbesserte Standortgunst beispielsweise in den Tourismus gebieten Wallis und
Tessin zu einem erhdhten »Nutzungsdruck«, der 6kologisch sensible Bereiche
gefahrdet. Ubrigens haben die aus Kostengriinden die urspriinglich vorgesehene
unterirdische Flihrung bestimmter Abschnitte und Zulaufstrecken wieder
fallengelassen, womit sich betroffene Kantone allen voran Uri - aber nicht abfinden
wollen. Esist paradox: die Alpentransversale soll méglichst im Tunnel verschwinden,
trotzdem maochten die durchfahrenen Regionen von ihr wirtschaftlich profitieren.

Wird die NEAT gebaut, verdienen sich auf jeden Fall ausl&ndische Unternehmen
goldene Nasen. Viele haben sich léngst vor Ort niedergel assen und kungeln mit
Politikern und Behdrden, um sich ein grofRes Stiick vom Kuchen abzuschneiden. Eher
mittel sténdische einheimische Betriebe kommen gegen die auf Grof3projekte
spezialisierte Konkurrenz oft nicht an. Die internationalen Baukonzerne sitzen in den
Startl6chern, was Wunder auch: schlief3lich geht esum ein Milliardending, um ein
Auftragspolster fur anderthalb Jahrzehnte.

Erst mal ist aber nur der Fortgang der Arbeiten an den Sondierstollen sichergestellt.
Dafir hat der Bundesrat Uberbriickungskredite bewilligt. Uber die Finanzierung des
Gesamtprojekts entscheidet voraussichtlich 1996/97 das Volk. Lehnt esdie
Vorschlége des Bundesrates ab, konnte dasfir die NEAT de facto das Aus bedeuten.

In der néchsten SIGNAL - Ausgabe lesen Sie: - Spreetunnel anno 1895

weitere Folgen: - Tramim Tunnel

Mythos U-Bahn?
Der Tiergartentunnel
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Bereits erschienen: - Das Missing-link-Programm (Signal 1/95)
Das "Chunnel" - Projekt (Signal 2/95)

Manner im Tunnel ( Signal 3 - 4/95)

Tunnelmenschen (Signal 5/95)

Dieser Artikel mit alen Bildern online:
http://signal archiv.de/M el dungen/10000980.
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