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Die europdischen Eisenbahnen sind aus ihrem Dornroschenschlaf augewacht und auf
dem besten Weg, ihre einstigen Anteile am Personen- und Giuterverkehr
zuriickzugewinnen. Dank Fortschritten in der Eisenbahntechnik konnen heute
Hochleistungsnetze aufgebaut werden, die die Position der Bahnen im intermodalen
Wettbewerb unerwartet stark verbessern, wahrend sich die Position des Strassenver-
kehrs aus verschiedenen Griinden verschlechtern wird. Die Schweiz ist bereit, eine
leistungsstarke Eisenbahn-Alpentransversale zu bauen, die es erlauben wird, den
alpenquerenden Giiterverkehr umweltschonend zu bewaltigen und die Hochleistungsli-
nien Nordwesteuropas und Italiens durch die Alpen zu verbinden. Ich sehe in diesem
Bauwerk einen wichtigen Beitrag unseres Landes nicht nur zur Intergration der
europazschen Schienennetze, sondern ganz generell zur europdischen Integranon

Piomedelstungen fruherer Zeiten -

Im Verlaufe der Geschichte wusste die Schweiz von ihrer geographisch zentralen Lage stets
zu profitieren. Dazu waren jedoch infolge der schwierigen topographischen Verhiltnisse
grosse Eigenleistungen notig. Denn geographisch zentral ist nicht gleichbedeutend mit
verkehrsgeographisch zentral, ganz besonders fiir das Alpenland Schweiz. Hier galt es schon
immer, Verkehrswege iiber und durch die Alpen zu bauen, die den jeweiligen Transportrmt—
teln dhnliche Reisegeschwindigkeiten gestatteten, wie sie in der Ebene moglich waren, damit
die verkehrliche Isolation unseres Landes vermieden, und gleichzeitig Europa eine lei-
stungsfihige Verbindung durch das Hindernis Alpen zur Verfiigung gestellt werden konnte.
Mit der Entwicklung der Eisenbahn-Hochgeschwindigkeitstechnologie sind wir erneut zu
tiberdurchschnittlichen Leistungen herausgefordert. Als Verkehrsminister der Schweiz bin
ich dabei in der gliicklichen Lage, aus den vielen Pionierleistungen unserer Verkehrsgeschichte
lernen zu konnen. Als solche darf ich wohl den Ausbau der Passstrassen, die Eisenbahntunnel
durch Gotthard und Slmplon (20 Kilometer) sowie die Gotthard-Autobahn mit Stolz
bezeichnen, ohne dabei gleich eines iibertricbenen Chauv1msmus benchugt z wctdcn

Der Slegmg des Automobils und die Verlierer

Das Automobil ist, der Name deutct es vortrefflich an, nicht nur mobil; sondern auch
autonom. Geniigend Strassen vorausgesetzt, wird mit dem Automobil die hﬁchstrnﬁgiiéhc




Flexibilitidt im Verkehr erreicht. Nach dem Zweiten Weltkrieg wurden iiberall leistungsfihige
Ueberlandstrassen und Autobahnen erstellt, die die bereits bestehenden, fein veristelten
Regional- und Lokalstrassennetze zu globalen Hochleistungsnetzen integrierten. Dadurch war
die Grundvoraussctzung des Siegeszuges des Automobils gegeben. Fortschritte in der
Automobiltechnik sowie der zunehmende Volkswohlstand erwirkten, dass der Sieg Tatsache
wurde.

Auf der Seite der Verlierer steht an vorderster Stelle die Umwelt. Selbst immer strenger
werdende Umweltauflagen konnten nicht verhindern, dass die Umweltbelastung des
Strassenverkehrs immer weiter angestiegen ist. Doch diese Probleme sind hinldnglich
bekannt. Auch auf der Verliererseite steht aber ausgerechnet dasjenige Verkehrsmittel, mit
dem der Verkehr auf umweltgerechtere Weise bewiltigt werden kdnnte: die Eisenbahn.
Wihrend die europdischen Bahnen noch nach dem Zweiten Weltkrieg den Lwenanteil des
Personen- und Giiterverkehrs hatten, betrigt ihr Anteil heute in beiden Sparten nurmehr ein
Bruchteil des fritheren Wertes. Auch die Hochsee- und die Binnenschiffahrt haben Verkehrs-
anteile verloren, jedoch in weit weniger bedeutendem Mass als der Schienenverkehr. Die
Griinde fiir diese Entwicklung zulasten der Natur sind v1clfalt1g, konnen aber alle auf einen
Nenner gebracht werden:

Die mangelnde Wettbewerbsfahigkeit der Bahn

Lange Zeit wurden in der Eisenbahntechnik keine nennenswerten Fortschritte gemacht.
Zudem erfolgte der Ausbau der Schienennetze nur punktuell oder zu langsam. Einzelne
Strecken wurden zwar verbessert und konnten dadurch mit schnelleren Ziigen befahren
werden. Jedoch blieb die Integration lokaler, regionaler und nationaler Eisenbahnlinien zu
nationalen und internationalen Netzen aus, zum Teil auch deshalb, weil technisch inkompa-
tible Systeme betrieben wurden. Dadurch erreichten die Bahnen ihre theoretisch mdgliche
Netzbildungsfahigkeit und Flexibilitit nicht, um gegen den Strassenverkehr konkurrenzieren
zu konnen. Dass dieser zur Deckung seiner Umweltkosten nicht herangezogen wurde,
verschaffte ihm zudem einen ungerechtfertigten Wettbewerbsvorteil. Zur Kompensation
dieses Vorteils wurde der Bahnverkehr fast iiberall mit staatlichen Subsidien kiinstlich
verbilligt, was leider zur paradoxen Situation fiihrte, dass heute beide Vcrkehrsarten zu
billig sind. :

Die Renaissance der Bahn

Den Keim zur Renaissance der europdischen Bahnen sehe ich, so paradox dies erscheinen
mag, gerade in den Folgen der bisherigen verkehrspolitischen Fehler. Einerseits droht ein
Verkehrsinfarkt auf der Strasse, indem sich der immer noch zunehmende Strassenverkehr
auf wichtigen Achsen je linger desto mehr selber behindert und dadurch an Wettbe-
werbsfihigkeit gegeniiber dem Schienenverkehr verliert. Andererseits spricht der umwelt-
politsiche Handlungsbedarf fiir die Férderung des Bahnverkehrs. Dazu kommt, dass die
Eisenbahntechnologie in den letzten Jahren grosse Fortschritte gemacht hat, und dass mit
der neuen Spielart des kombinierten Verkehrs Schiene/Strasse im Giiterverkehr eine neue
Qualitiit entsteht, die die fast unbegrenzte Flexibilitit des Strassenverkehrs i in der Flﬁche
mit der hohen Massenleistun gsfahlgkcn der Bahn im Fernverkehr verbmdet.

Die Grundvoraussetzung fiir d1c Renaissance der Bahn hegt aber - genau gleich wie ﬁir den
Siegeszug des Automobils - im Ausbau einer leistungsfihigen Infrastruktur. Aus der
Erfolgsgeschichte des Automobils leite ich die Anforderungen an diese Infrastruktur her: -
Das Strassensystem ist heute ein internationales Hochlclstungsnctz und zu einem ebensol-
chen muss das Schxcnensystcm ausgebaut werden. :

Europiische Hochgeschwindigkeitsnetze




Der durchschlagende Erfolg des franzdsichen TVG Sud - Est kann ohne weiteres mit dem
Siegeszug des Automobils verglichen werden. Er hat pionierhaft gezeigt, dass mit
Hochgcschwnndlgkcltszugen nicht nur das Automobil, sondern sogar das Flugzeug zu
konkurrenzieren ist. Er hat zudem bewiesen, dass Hochgeschwindigkeitsziige auch kommerzi-
ell mit Gewinn zu betreiben sind. Aufgrund dieser positiven Erfahrung wurden weitere
Hochgeschwindigkeitsziige in Betrieb genommen, namentlich wieder in Frankreich, aber auch
in Deutschland, Italien und anderen europdischen Lindern. Bis heute werden jedoch
vorwiegend Punkt-zu-Punkt- Vcrbmdungen betrieben. Der Erfolg der Hochgeschwindig-
keitsziige beinhaltet aber noch ein immenses Steigerungspotential, das auszuschdpfen ist,
indem die Vorteile der Bildung von ganzen Netzen zur optimalen Biindelung des Verkehrs
ausgeniitzt werden. Diesen Schritt haben unter anderen unsere Nachbarlinder Frankreich,
Deutschland und Italien bereits eingeleitet und gehen daran, ihre Eisenbahnnetze nach
nationalen Verkehrswegeplinen auszubauen. Der néchste und letzte Schritt wird die
Integration der nationalen Hochgeschwmdxgkcxtsnctzc zu einem europiischen Netz sein.
Auch dieser Schritt konkretisiert sich im EG-Raum mit hohem Tempo.

Die Erkenntnis, dass auch der Eisenbahn-Giiterverkehr mit Hochleistungziigen betrieben
werden kann und dass die betreffenden Linien auch mit Vorteil in ein Gesamtnetz zu
integrieren sind, ist noch weniger weit verbreitet. Der Grund hierfiir liegt wohl darin, dass
die Dinge im Giiterverkehr etwas komplizierter sind. Zum Teil wird der Giiterverkehr auf
denselben Linien durchgefiihrt wie der Personenverkehr, zum Teil jedoch auf eigenen Linien,
dies erschwert die Optimierung der Netze. Des weiteren liegen die grossten Chancen des
Bahngiiterverkehrs im kombinierten Verkehr, mit der Folge, dass die Planung von
Hochleistungsnetzen im Giiterverkehr auch die Planung von Strasseninfrastrukturen
beriicksichtigen muss, um die Frage nach den optimalen Standorten der Schnittstellen
zwischen den beiden Verkehrstrigern, den Teminals beantworten zu kdnnen. Doch trotz
dieser Schwierigkeiten unterscheiden sich die vorzunehmenden Schritte grundsétzlich nicht
von denjenigen im Personenverkehr. Auch sie werden, vielleicht mit etwas moderaterem
Tempo, auf nationalem und europiischem Niveau eingeleitet.

Ein schweizerisches Hochgeschwindigkeitsnetz ?

Hochgeschwindigkeitslinien sind nur dann sinnvoll, wenn sie nicht durch zu viele Haltestellen
zerstiickelt werden. Fiir die Bahnbeniitzer, Reisende wie verladende Wirtschaft, ist nicht die
Spitzengeschwindigkeit des Verkehrsmittels von Bedeutung, sondern die effektive Reisezeit.
Demzufolgc miisste der Aufbau eines Hochgeschwindigkeitsnetzes in unserer kleinen Schweiz
auf wenige Relationen beschriinkt bleiben, was indessen der dichten Sledlungsstruktur nicht
angemessen wire.  Dies heisst nun aber keinesfalls, dass wir nicht ein nationales Netz mit
hoher Leistung aufbauen kénnten. Mit Bahn 2000 realisieren wir ein landesweites
Taktfahrplankonzept, das sich, der Siedlungsdichte und den kurzen Distanzen cntsprechend, :
cher an Konzepte des optimierten Agglomeratxonsverkehrs anlehnt - die Schweiz, eine
Grossagglomeration. Es ist dementsprechend ein Konzept fiir einen flichendeckenden
Binnen-Personenverkehr. Unser Land wird dabei in Verkehrsknotenpunkte eingeteilt, in
denen zumindes jede Stunde je ein chsezug oder Bus in Richtung simtlicher Anschluss-
knoten abfihrt, um diese in weniger als einer Stunde Fahrzeit zu erreichen. Auf wichtigeren
Relationen werden die Reisezeiten weiter verkiirzt und die Taktfolge erh&ht. Wir verfiigen
bereits iiber eines der dichtesten Schienennetze der Welt, welches fiir Bahn 2000 teilweise
ausgebaut und mit wenigen Neubaustrecken erginzt werden muss, damit die erforderlichen
Gcschwmdlgkcxtcn gefahren werden kdnnen. Die Arbeiten werden bis zum Jahr 2000
realisiert. _ : :

Vor dem Hmtcrgrund des erneuten Technologiesprungs im angrcnzendcn Ausland droht der
Schweiz jedoch einmal mehr eine verkehrsgeographische Randposition, welche mit
Bahn 2000 allein nicht zu verhindern ist. Mit diesem Konzept wird aber das grosse




schweizerische Verkehrspotential fiir die internationalen Hochgeschwindigkeitslinien auf
optimale Weise gebiindelt und kann somit iiber wenige Anschliisse diesen Linien zugefiihrt
werden. Anschliissse sind in Genf (TGV-Anschluss Genf-Macon) und Basel (Anschluss an den
TGV Rhin-Rhone und Anschluss an die deutschen ICE-Linien nach Kéln und Hamburg)
geplant. : c .

Das Problem des Giitertransits

Zwischen Ventimiglia und Tarvisio werden heute jihrlich 60 Millionen Personen und 70
Millionen Tonnen Giiter iiber wenige, von der Topographie vorgegebene Achsen durch die
Alpen transportiert. Bis zum Jahr 2020 muss mit einem weiteren Wachstum auf iiber 100
Millionen Personenfahrten und 140 Millionen Tonnen Giiter gerechnet werden. 50 Prozent
des Personen- aber nur 20 Prozent des Giitertransits entfallen heute auf schweizerische
Alpeniiberginge. Dabei dominiert im Personenverkehr auch bei uns, wie iiberall, der
Strassenverkehr. Demgegeniiber ist der Anteil der Schiene am Giitertransit durch die
Schweiz mit 80 Prozent im Vergleich zu den Schienenanteilen am Giitertransit durch
Frankreich und durch Oesterreich mit nur 20 Prozent sehr hoch. Diese Sonderstellung der
Bahn im Giitertransit durch die Schweiz ist nicht zuletzt auf unsere Vorschriften
zuriickzufiihren. Das Gesamtgewicht fiir Strassenlastziige ist auf 28 Tonnen beschrinkt,
zudem diirfen diese in der Nacht und an Sonntagen nicht verkehren. Diese Einschrinkungen
haben uns zwar vor einer noch grosseren Strassentransitlawine verschont, als wir sie schon
heute haben; sie haben aber gleichzeitig dazu gefiihrt, dass Transporte Umwege iiber
Oesterreich und Frankreich in Kauf nehmen und dadurch die Transitrouten dieser Linder
zusitzlich belasten. Wir mussten uns aus diesem Grund von der EG den Vorwurf der
Unsolidaritit gefallen lassen: unsere Verkehrspolitik behindere die européische Intergration
und belaste die Umwelt in unseren Nachbarlindern. Der stindigen Forderung der EG an
unser Land, Transporte mit 40 Tonnen Gesamtgewicht zuzulassen, stand jedoch der eiserne
Wille der schweizerischen Bevolkerung entgegen, an unseren Vorschriften festzuhalten.

Als Minister der demokratischen Schweiz kann man nicht gegen den' Volkswillen Forderun-
gen des Auslandes entsprechen, seien sie noch so begriindet und werde bei Nichterfiillung
mit noch so harten Gegenmassnahmen gedroht. Wiirde ich es dennoch versuchen, dann
wiren meine Tage als Bundesrat geziihlt. Andererseits wiirde ich mein Amt sofort freiwillig
zur Verfiigung stellen, wenn nur politische Griinde gegen die Angleichung unserer Verkehrs-
vorschriften an diejenigen der EG sprechen wiirden. Dem ist nicht so, es gibt ganz
praktische Griinde, die dagegen sprechen. Unsere Strassentransitachsen sind schon heute so
stark ausgelastet, dass sie den zusitzlichen Verkehr, der bei der Aufhebung der 28-Tonnen-
Limite zu erwarten wire, gar nicht aufnehmen kdnnten. Der Kollaps wiire nur mit dem Bau
neuer oder der Erweiterung bestehender Autobahnen zu vermeiden. Dies wiederum, ist aus
dkologischer Sicht ganz schlicht nicht mehr zu verantworten. Insbesondere der Bevilkerung
entlang der Gotthard-Autobahn sind keine zusétzlichen Belastungen mehr zuzumuten. Die
Grenzwerte der Luftreinhalteverordnung werden dort bereits heute notorisch iiber-
schritten. ’

Vor dem Hintergrund der. Entwicklung der europdischen Eisenbahnen, welche verbunden ist
mit der Gefahr der verkehrlichen Islolation unseres Landes, und diametral entgegengesetzter
nationaler und internationaler Interessen im alpenquerenden Giiterverkehr sind wir heute in
der Lage, eine Losung anzubieten, die an unsere fritheren Pionierleistungen ankniipft und uns
aus dem verkehrspolitischen Dilemma hinausfiihren kann: den Bau einer neuen Eisenbahn-Al-
pentransversale NEAT.. : :




" Die NEAT als Bindeglied

Das Projekt NEAT wurde am 4. Oktober 1991 vomﬁlamcnt gutgeheissen, wird sich aber
am 27. September 1992 auch noch in cmer Volksabstimmung durchsetzen miissen. Mit
Kosten von iiber 14 Milliarden Schwéizerfrasiken (Preisbasis 1991) wird dem Volk ein
grosser Brocken vorgelegt: die NEAT wird das teuerste Infrastrukturvorhaben sein, das
unser Land je realisiert hat. Der Bau soll in zwei Etappen fertiggestellt werden: Bis zum
Jahr 2000/0S wird ein Tunnel von 30 Kilometern Lﬁnge durch die Basis des Lotschbergs
getrieben. Bis 2010/15 wird die Gotthardachse zu einer modernen Flachbahn ausgebaut.

Kernstiick ist der Gotthard-Basistunnel von nicht weniger als 50 Kilometern LAngc Das
Projekt umfasst weitere Tunnelbauten fiir die Zufahrten im Norden und im Osten sowie fiir
die die Fortsetzung der Basislinien im Siiden. Die Sorge, unsere Alpen wiirden nach dem
Abschluss der Arbeiten einem Emmentaler Kiise gleichen, ist jedoch unbegriindet.

Die NEAT wird mit den Anforderungen der europdischen Hochgeschwindigkeitslinien
kompatibel sein. Sie dient dadurch der Verbindung dieser Linien durch die Alpen und triigt
somit zur Integration eines gesamteuropdischen Hochgeschwindigkeitsnetzes bei. Mit der
NEAT erhalten wir uns eine der wichtigsten durchgehenden europiischen Nord/
Siid-Verbindungen. Dank der NEAT kann beispielsweise die Fahrzeit von Strasbourg nach
Mailand von heute sieben auf rund 4 Stunden verkiirzt werden. Die Eisenbahnfahrt
Ziirich-Mailand wird mit ihrer Dauer von nurmehr zwei Stunden zur Alternative zum
Flugverkehr. Von diesen Reisezeitverkiirzungen profitieren Europa und die Schweiz.
Schliesslich werden mit der NEAT auch die peripheren Regionen Tessin und Wallis an das
\_/Binnenvcrkehrskonzept Bahn 2000 angeschlossen.

Die NEAT Iost auch das Dilemma im Gitertransit

Die NEAT wird auch einen Qualitéitssprung im europdischen alpenquerenden Giiterverkehr,
welcher bisher im Zuge der Verhandlungen unseres Landes mit der EG iiber ein Transitab-
kommen im Vordergrund stand, ermdglichen. Zu seiner Bewiiltigung setzen wir voll auf die
Karte kombinierter Verkehr Schiene/Strasse. Damit dieser Verkehr gegeniiber dem
ungebrochenen Strasscngutervcrkchr konkurrenzfihig werden kann, ist die Schaffung neuer
Schieneninfrastrukturen eine unabdingbare Voraussetzung. Da es jedoch bis ins nichste
Jahrhundert dauern wird, bis wir mit der NEAT eine Kapazitit geschaffen haben, um
jahrlich 70 Millionen Tonnen Giiter auf der Schiene durch die Alpen zu transportieren,
investieren wir bereits heute iiber 1,4 Milliarden Schweizerfranken (Preisbasis 1991) in eine
sogenannte Uebergangslosung. Wir erhShen dabei unsere Jahrhché Verladekapazitit von
160’000 auf 470’000 Sendungen fiir den begleiteten und unbegleiteten kombinierten
Verkehr. Zusammen mit den Kapazititen fiir den Containerverkehr stellen wird dadurch bis
zum Jahr 1994/1995 einen Transitkorridor fiir jahrlich 700’000 Sendungen bereit. Dies
ermdglicht der Schweiz, als europisches Testland fiir den kombinierten Verkehr zu dienen.
Damit dieser Test erfolgreich bestanden werden kann, braucht es aber weitere Anstrengun-
gen, beispielsweise die europdische Harmonisierung der technischen Normen und des
Wettbewerbs. Die bisherigen Vcrlautbarungcn der EG geben Anlass zu berechtlgtcn
Hoffnungen.

Auf internationaler Ebene bildete unser Losungsvorschlag mit der NEAT und der Ueber-
gangsldsung Transitkorridor die Voraussetzung, dass zwischen unserem Land und der EG
das Transitabkommen unterzeichnet werden konnte. Dieses Abkommen akzeptiert, dass der
Giiterverkehr der EG die Schweiz grundsitzlich auf der Schiene durchquert, vorwiegend in
Form des kombinierten Verkehrs. Diese Orientierung des Abkommens am kombinierten
Verkehr bringt nicht nur die volle Anerkennung unserer Lsung zum Ausdruck, sie bildet
gleichzeitig die Sicherheit fiir die Schweiz, die es braucht, um die grossen Infrastrukturinve-




stitionen tiberhaupt in Angriff zu nehmen. In diesem Sinne bin ich fiir den Ausgang der
Volksabstimmung iiber die NEAT sehr zuversichtlich. '

Conclusion

Aus nationaler Sicht ist die NEAT das Riickgrat der Integration der Schweiz in die
europiischen Hochleistungsnetze. Aus internationaler Sicht ist sie gleichzeitig eines der
aufwendigsten und wichtigsten Teilstiicke fiir den Zusammenschluss zu einem intetrierten
europiischen Hochleistungsnetz. Nur mit solchen Netzen wird es inskiinftig mdglich sein, die.
Wettbewerbsposition der Bahnen soweit zu verbessern, dass sie ihre Aufgabe der
wirtschaftlichen und umweltgerechten Bewiiltigung des Personen- und Giiterverkehrs wieder
erfiillen konnen.

Dem Wunsch von "Memorandum" entsprechend, meinen Beitrag mit einer Frage an die
Leser zu schliessen, richte ich die folgende, zugegeben etwas rhetorische Frage an Sie:
Konnen Sie mir beipflichten, dass unser Land mit der NEAT einen wichtigen Beitrag nicht
nur zur Intergration der europiischen Schienennetze, sondern ganz generell zur eurcpéischen
Integration leistet?




