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=) BUNDESAMT FUR VERKEHR
OFFICE FEDERAL DES TRANSPORTS
UFFICIO FEDERALE DEI TRASPORTI
UFFIZ| FEDERAL DA TRAFFIC 3003 Bern, 14. Marz 1990

Technik I/Ry

Herrn

Bundesrat Ogi

NEAT im Kandertal
Veranstaltung in Reichenbach,
16. Marz 1990

"ZAHLEN"

Die Ueberprufung hat gezeigt, dass man sich in der gegenwar-
tigen Diskussion auf wenige, gutgesicherte Zahlen beschranken
sollte (zudem ist ein Missverstandnis zu korrigieren, das
sich hinsichtlich der Kapazitaten des Autoverlads am Ldtsch-
berg in den Rohstoff fir den Vortrag eingeschlichen hat).

Wir stellen nachfolgend die nach unserer Auffassung problem-
los verwendbaren Zahlen dar.

12. B8 30000 46367




VERKEHRSAUFKOMMEN/
VERKEHRSPROGNGGSE

Einigermassen verldssliche Zahlen gibt es fiir den
Guterverkehr:

Transitverkehr (iUber die Wasserscheide)

- ganzer Alpengurtel von Ventimiglia bis Pontebbana:

0 68 Mio Tonnen
(in 30 Jahren (seit ca. 1960) versechsfacht’)

0 40 Z Schiene
60 % Strasse
(1960 noch fast 100 % Schiene)

0 20 Z Schweiz
40 % Frankreich, 40 % Oesterreich




- nur Schweiz:

0 14 Mio Tonnen

0 12 Mio Tonnen Schiene

2 Mio Tonnen Strasse

o Verhdltnis in andern Ldndern umgekehrt
Frankreich 9 / 20
Oesterreich 6 / 19

0 Kaum zuverldssig aufgeschliisselte Zahlen gibt es fiir den
Personenverkehr:

Transitverkehr

- ganzer Alpengirtel:

0 60 - 70 Mio Personenfahrten (PF)

0 3/4 Auto
1/6 Bahn

1/12 Flugzeug

Gesamter alpenquerender Verkehr
- nur Schweiz (Schadtzung):

0 27 Mio PF

(also auch der Binnenverkehr und der Ziel-/Quell-
verkehr iber die Alpen)




0 7 Mio PF Schiene
20 Mio PF Strasse

Zukunft
~ 2020

0 Guterverkehr

- ganzer Alpengiirtel:

in ca. 30 Jahren Verdoppelung’ (~ 140 hagTb)

- nur Schweiz:

mehr als ein Drittel des Zuwachses = wuls als Uenbeﬁpehxuj

(weil Umwegverkehr hauptsdchlich vom Brenner zuriick-
fliessen wird)

0 Personenverkehr

- ganzer Alpengurtel:
ca. 50 % Zuwachs

- hur Schweiz:
ebenfalls gleiche Zuwachsrate




KAPAZLZI VRETEN + BETRHIELSKONZERT
NEAT

Transitkapazitdt Gesamtsystem:

0 Gotthard: 388 Zuge
pro Tag in beiden Richtungen

0 Lotschberg - Simplon: 162 Ziige

(d.h. keine Erhthung der Gesamt-
kapazitdt)

Betriebskonzept Lotschberg:

0 Maximal belasteter Abschnitt:
Milenen - Frutigen mit 300 Ziigen

Mogliche Aufteilung:

(Beispiel mit regionalem Personenverkehr auf Strasse)
Eurocity, Intercity und Schnellziige

Glterziige (Wagenladungen und unbe-
gleiteter Kombiverkehr)

Rollende Landstrasse
Autoziige Heustrich - Gampel
Regionaler Giterverkehr
Regionaler Personenverkehr

TOTAL




AUTOVERLAD ‘L OETSCHBERGSG

. - Kandersteg - Goppenstein:

0 450 Fahrzeuge pro Stunde und Richtung

0 550 als Maximalziel fiir letzte Ausbauetappe

Mit LOtschberg-Basistunnel

- Hauptverlad Heustrich - Gampel/Steg (Raron)

0 400 Fahrzeuge pro Stunde und Richtung

0 d.h. 66 Zugspaare pro Tag,

wdhrend Hauptverkehrszeit im Viertelstunden-Takt




- Ueberlaufverlad Kandersteg - Goppenstein

0 300 Fahrzeuge pro Stunde und Richtung

(also reduziert gegeniiber heute)

- Gesamt:

0 700 Fahrzeuge pro Stunde und Richtung

0 d.h.: mittel belastete Hauptstrasse;

Kandertal entlastet!
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Technik 1/Ry

Herrn

Bundesrat 0gi

NEAT-Veranstaltung
in Reichenbach/Kandertal

Beiliegend noch die Stellungnahme zu den neuesten Papieren
aus dem Kandertal. Sie geben eine gute Uebersicht Uber die

wichtigsten Anliegen, auf die im Vortrag bzw. in der Diskus-
sion eingegangen werden muss.

At A,

12. 88 30000 46367




NEAT-Kandertal

Ergebnis der Besprechung
BLS - Planungsregion Kandertal
vom 6. Marz 1990 (s. Aktennotiz BLS)

Als Fazit wird festgehalten, dass mit einer Unterstlitzung der

Planungsregion gerechnet werden kdnne unter zwei Bedingungen:

- Ueberlaufverkehr in Spitzenzeiten ab Heustrich;

- allfallige Neubauten zwischen Miilenen und Frutigen in den
Berg gelegt.

Dazu ist zu sagen:

- Ein Ueberlaufverlad in Heustrich ist als vorgezogene Mass-

nahme gedacht und politisch als Pfand zu betrachten, das

die Region in die Hand bekommen will.

Man kann dafiir Verst&ndnis haben. Ein vorgezogener proviso-
rischer Ausbau in Heustrich ist ohne allzu grosse Probleme
realisierbar. Er ware aber nur fir Spitzenwochenende ver-
wendbar, da sich bei Vollbetrieb wdhrend der Woche auf der

Strecke Frutigen - Kandersteg rasch Kapazititsengpiasse er-
gaben.

Die Forderung ist wohlwollend weiterzuverfolgen.

Solche Neubauten sind mit dem vorliegenden Konzept nicht
geplant, weil nicht notwendig.

Sollte in ferner Zukunft mit einem Kapazitatsausbau auf der
ganzen Lotschberg - Simplonstrecke ein drittes Gleis zwi-

schen Milenen und Frutigen notwendig werden, ware die Ver-
bLeiears [ p i i
legung der ga=mszea Gleisanlage in den Berg ernsthaft in Be-

tracht zu ziehen.




Aktennotiz

Ueber die informelle Zusammenkunft mit der Planungsregion
Kandertal vom 6. Marz 1990, 16.00 Uhr, im Bahnhofbuffet Spiez

Teilnehmer

P. Allenbach, Prasident Planungsregion
Sekretar Grossen

Vertreter der Gemeinden

Kandersteg: Gemeindeprdsident Gaggioli

Kandergrund: Gemeindeschreiber Stoller

Frutigen: Obmann Trachsel

Reichenbach: Gemeinderat Kocher

Aeschi: Gemeindeprasident von Kanel

Gemeinderat Klopfenstein

Vertreter der BLS

Josi
Kilchenmann

Autoverlad Heustrich

BLS legt dar, dass aus Sicht der Bahnunternehmung ein Autoverlad
in Heustrich wirtschaftlich und betrieblich nicht sinnvoll ist.
Solange eine best ausgebaute Strasse vorhanden ist, erscheint die
Umlagerung des Individualverkehrs von der Strasse auf die Schiene
als etwas Widernatiirliches. Aus politischen Ueberlegungen bekennt
sich jedoch die BLS zum sogenannten Autoverlad Heustrich, wenn
folgende Randbedingungen erfiillt sind:

Bau eines dritten Gleises HeUstrich - Miilenen

Finanzierung der Anlagen durch Dritte

Tarifarische Massnahmen: Finanzierung durch Dritte

Klare Verkehrsteilung in Heustrich organisiert und verantwortet
durch Polizeiorgane

Regionalverkehr von Schiene auf Strasse




Der Ueberlaufverlad in Heustrich kann nur in Spitzenzeiten (Sams-
tag, Sonntag, evtl. Freitagnachmittag, spezielle Feiertage, Fe-
rien) in Betrieb genommen werden. Das Grundangebot l&uft weiterhin
zwischen Kandersteg und Goppenstein.

Der Grundsatz "Ueberlauf Heustrich in Spitzenzeiten" wird allsei-
tig als richtig anerkannt.

In der Folge ergibt sich, dass die tatsachliche und rechtliche
Verankerung des CGrundsatzes, wonach der Ueberlaufverkehr in Heu-
strich aufgefangen werden soll, die "conditio sine gqua non" ist,
um mit der Planungsregion die grundsadtzlichen Aspekte einer NEAT
zu diskutieren.

Die baldige Inbetriebnahme dieses Ueberlauf-Verlades in Heustrich
wird als Vorleistung fiir eine NEAT Kandertal-Rhonetal bezeichnet.

NEAT

Die Geister scheiden sich klar beziiglich der Frage, wo das ndrdli-
che Tunnelportal zu liegen kommt. Die Diskussion konzentriert sich
bald einmal auf die Frage, was baulich vorgesehen und notwendig
ist, falls die Streckenkapazitdt Millenen-Frutigen-Tunnelportal/
Kandergrund ausgeschdpft wird. Es werden Befiirchtungen laut, dass
ausserordentlich viel Kulturland fir ein drittes evtl. viertes
Gleis zwischen Milenen und dem Nordportal beansprucht werden mis-
se. Unsererseits wird darauf hingewiesen, dass BLS-interne Ueber-
legungen in der Richtung gemacht werden, dass allfallige Neubauten
zwischen Milenen und Frutigen zu einem noch nicht bestimmbaren
Zeitpunkt unter Tag (Niesenkette) gelegt werden miussten. Es wird
mit aller Deutlichkeit darauf hingewiesen, dass es sich um BLS-
eigene Ueberlegungen handelt, welche den Bund in keiner Art ver-
pflichten kdnnen.

Fazit
Falls
- der Ueberlaufverkehr in Spitzenzeiten ab Heustrich gefihrt wird

- allfallige Neubauten zwischen Miilenen und Frutigen in den Berg
gelegt werden

ist mit einer Unterstiitzung des Projektes Kandergrund - Rhonetal
von seiten der Planungsregion zu rechnen.

Bern, 8. MArz 1990 Der Difektor




MARTIN JOSI
Direktor der Berner Alpenbahn-Gesellschaft BLS und mitbetriebenen Linien

BERN

Herrn

Dr. F. Mihlemann
Generalsekretar

EVED

Bundeshaus Nord

3003 Bern

Herr Generalsekretar

In der Beilage sende ich Ihnen die Kopie einer Aktennotiz,
welche im Anschluss an eine informelle Zusammenkunft mit der
Planungsregion Kandertal vom 6. Mdrz 1990 verfasst worden ist.

Ich werde mir erlauben, mit Ihnen am Freitag, 9. Marz 1990,
telefonisch Verbindung aufzunehmen. ¥

Mit freundli;%@n Griissen

My

o igudd puidel,, 417, £




NEAT-Kandertal

Fragen Arbeitsgruppe "Pro Frutigland"
an Vorsteher EVED vom 9. Marz 1990

Es gibt Zweifel, ob mit den Engpassen Simplon und Italien
allgemein die gewollte NEAT Nord - Siid-Verbindung gewahr-

leistet werden kann. Darf man Uberhaupt von NEAT spre-

chen?
Antwort:

Man muss das ganze Transitkonzept des Bundesrates zur
Kenntnis nehmen und darin die Tatsache, dass der Haupt-
entscheid auf der Gotthardachse liegt. Diese hat priori-

tar den Gutertransit aufzunehmen.

Italien kann man nicht generell als Engpass bezeichnen.
Es wird mitmachen mussen, weil es vital daran interes-
siert ist.

Die Lotschberg - Simplon-Achse mit dem neuen Ldtschberg-
Basistunnel gehdrt aber gleichwertig ins Gesamtkonzept
bzw. in ein Gesamtsystem, das entscheidend ausgebaut wird
und das man als Ganzes mit gutem Recht als "Neue Eisen-
bahn-Alpentransversale (NEAT)" bezeichnen kann.

Wie wird das Kandertal durch die NEAT tangiert und bela-
stet? (Was fir Bauten, Anlagen und Verkehrsimmissionen
sind zu erwarten: LArmschutz/Glterverkehr/Reiseverkehr/

Geleiseanlagen/Bahnhdfe/Verladeanlagen/Baustellen/Instal-
lationen/Deponien)




Antwort:

Generell ist die Antwort rasch gegeben und mit dem Tran-
sitkonzept des Bundesrates bekannt:

Basistunnel ab Kandergrund mit neuer Anschlussstrecke
ab Frutigen,

Autoverlad in Heustrich - mit drittem Gleis Heustrich -
Milenen,

Maximalbelastung von 300 Zugen pro Tag in beiden Rich-
tungen auf dem Abschnitt Heustrich - Frutigen, der da-

mit nicht ausgebaut werden muss,

offenes Betriebskonzept je nach kinftigem "Zugsmix",

dabei sicher maximal 132 Autozige Heustrich - Wallis,

Larmschutzmassnahmen i{iberall dort, wo zur Einhaltung
der gesetzlichen Vorschriften notwendig.

Eine detaillierte Antwort ist demgegentber heute noch
nicht méglich. Dafiir braucht es jetzt die nAchste Pla-

nungsphase, die eingeleitet ist und bald erste Resultate
liefern wird.

Wie sieht mit einem Tunnel ab Kandergrund die lokale
Bahnversorgung Spiez - Frutigen aus, wie werden die Kur-

orte der Region an die internationalen Verbindungen ange-
schlossen sein?

Antwort:

Es wird zu gegebener Zeit das optimale Konzept zu wahlen
sein, das allen Bedurfnissen Rechnung tragt. Der dffent-




liche Regionalverkehr wird bei Vollausbau kaum noch auf
der Bahn bleiben kdnnen. Ein gleichwertiger Ersatz auf
der Strasse, verbunden mit gewissen Schnellzugshalten,
ist aber durchaus mdéglich. Frutigen wird sicher mit
Schnellzugshalten gut bedient bleiben bzw. sogar Vorteile
erhalten.

Was geschieht, wenn der Autoverlad in Heustrich nicht

verwirklicht werden kann?

Antwort:

Der Autoverlad in Heustrich muss verwirklicht werden kon-
nen; er gehdrt zum Konzept. Sonst ist der ganze Ausbau
auf der Lotschbergachse gefahrdet.

Ausweichen auf den Tunneleingang kommt nicht in Frage.




Arbeitsgruppe 3714 Frutigen, 9. Mirz 1990
"Pro Frutigland"
Postfach 3

An den Vorsteher

des Eidgen&ssischen Verkehrs-
und Energiewirtschafts-
departementes

Herrn Bundesrat Adolf Ogi

3003 Bern

Fragen der "Pro Frutigland", die anl&sslich Ihrer Orientierung
am 16. M&rz 1990 in Reichenbach gestellt werden

Sehr geehrter Herr Bundesrat

Gestlitzt auf ihre Bevdlkerungsumfrage stellt Ihnen die "Pro Frutig-
land" entsprechende konkrete Fragen, die vor allem lokale Interessen
betreffen. Wir bitten Sie h&flich, diese Fragen, welche im Namen

der Bevdlkerung unserer T&ler gestellt werden, mdglichst umfassend

Zu beantworten.

1. Die "Pro Frutigland" steht dem Netzarm der NEAT im Kandertal

positiv gegeniiber, weil der Ausbau des &ffentlichen Verkehrs

grundsdtzlich Unterstilitzung verdient - aber: Die vielen Stellung-

nahmen zur Bev&lkerungsumfrage legten folgenden Mangel deutlich

zu Tage: Die NEAT Nord-Siid Verbindung mit den Engpdssen Simplon

und Italien ist {iberhaupt nicht gewihrleistet.

. Frage: Kann bei dieser Sachlage von einer NEAT gesprochen werden?
Wird das mit BR Beschluss vom 10. Mai 1989 gesteckte Ziel einer
europdischen Verbindung erreicht?

Mit einem Tunnel ab Kandergrund wird es nicht méglich sein, das

Tal und die Wohnsiedlungen vor der Umweltbelastung der NEAT zu
schonen.

Frage: Wie wird das Kandertal durch die NEAT tangiert und belastet?
Was flir Bauten, Anlagen und Verkehrsimmissionen sind ZU erwarten
(Lérmschutz/Gﬁterverkehr/Reiseverkehr/Geleiseanlagen/Bahnhﬁfe/

Verladeanlagen/Baustellen/Installationen/Deponien)?




3. Frage: Wie sieht mit einem Tunnel ab Kandergrund die lokale
Bahnversorgung Spiez-Frutigen aus (Belastung der Strecke mit
300 Zigen)? Wie kann zudem der internationale touristische An-
schluss der Kurorte der Region bei dieser Bahnbelastung sicher-
gestellt werden? Halten in Frutigen die internationalen Ziige

noch?

4. Frage: Was geschieht, wenn der Autoverlad in Heustrich nicht
verwirklicht werden kann (z.B. wegen Finanzierung/technischer
Machbarkeit/Parlamentsbeschluss)? Wo wird dann ein Tunnel ge-
baut? Wohin mit dem Autoverlad? Etwa beim Tunneleingang?

Mit grossem Interesse sehen wir der Veranstaltung der Planungs-

region in Reichenbach entgegen.

Mit freundlichen Griissen
Arbeitsgruppe "Pro Frutigland"

Der Prédsident

L

J. Wenger




NEAT-Fragen

Nutzen des Projektes flir das Kandertal, das Bernbiet und
das Wallis?

Kandertal

Die Basislinie ermdglicht die Ver-
lagerung des grossten Teils des
Autoverlads von Kandersteg nach
Heustrich. Ohne neue Linie ware das
nur in viel beschrankterem Ausmass
(2 - 3 Ziige pro Stunde) moglich.
Dadurch wird die Strasse durchs
Kandertal entlastet.

Auf der neuen Linie verkehren at-
traktive Eurocity-Zige, die die Ge-
samtfahrzeit von den grossen Zent-
ren der Nordschweiz ins Wallis we-
sentlich verkuirzen; von Basel nach
Brig z.B. auf 1 3/4 Stunden. Es ist
anzunehmen, dass der Anteil der

Bahn am Fernverkehr ins Oberwallis

deshalb trotz der Verbesserung des

Autoverlads gesteigert werden kann
und so ebenfalls zu einer Entla-

stung des Strassennetzes beitragt.

Die durch die Eurocity-Zuge
Deutschland/Nordostfrankreich -
Bern - Italien ermodglichte bessere
Einbindung Berns und des Oberlandes

ins europaische Verkehrsnetz kommt




auch dem Kandertal zugute. In Fru-
tigen sind zwar keine EC-Halte vor-
gesehen, doch kann mit guten An-

schlissen in Bern gerechnet werden.

Durch den Basistunnel erhdlt Fruti-
gen neu eine umsteigefreie Verbin-
dung mit dem Mittel- und Unterwal-
lis (Leuk, Siders, Sitten, Mar-
tinach, St-Maurice) sowie der Gen-

fersee-Riviera.

Kanton Bern

Bern wird an die Eurocity-Achse
Deutschland/Nordostfrankreich -

Italien angeschlossen. Die Fahrzeit
von Bern nach Mailand verkirzt sich

auf etwa 2 1/2 Stunden.

Kanton Wallis

Das Oberwallis erhalt sehr gute

Bahnverbindungen nach Bern und uber
Basel in den Norden Europas (siehe
oben) .

Die Bahnfahrzeit vom Mittelwallis
nach Bern und der ubrigen Deutsch-
schweiz wird durch die direkten
Zige Sitten - Bern wesentlich ver-
kurzt.




Die Automobilisten des Ober- und
des Mittelwallis erhalten dank der

rollenden Strasse eine schnelle und

risikolose Verbindung mit der

Deutschschweiz.







NEAT-Fragen

Die Zweckmassigkeitsprifung fiir die NEAT gibt im August
1988 zu bedenken: "Eine Zunahme des Ost - West-Giliteraus-
tausches kann die alpengquerenden Verkehrsstrdome mindern
und ihr Wachstum abschwachen". Drangt sich angesichts

der politischen Umwalzung in Osteuropa nicht eine Neube-
urteilung der zu erwartenden Verkehrsstrome auf?

Wie sehen die Szenarien in Anbetracht der neuen Situation

aus?

Der alpenquerende Verkehr wird vor-
wiegend durch die Beziehungen Ita-
liens mit seinen EG-Partnern ge-
pragt. Das kUnftige Verkehrsvolumen
hangt von der Entwicklung der ita-
e
lienischen Volkswirtschaft _ab. Die-

—— L —

se wird durch eine Stérkung der

osteuropaischen Lander nicht ge-
bremst. Im Gegenteil: Es entstehen
neue, zusatzliche Verkehrsstrdme
zwischen Italien und Osteuropa, die
grosstenteils ebenfalls durch die
Alpen filhren.

Dadurch werden primdr die dsterrei-
chischen Uebergédnge starker bela-
stet. Rund die Halfte des dort ge-
messenen Verkehrs konnte, von der
Gesamtdistanz zwischen Ziel und
Quelle her betrachtet, genausogut
durch die Schweiz rollen. Ein star-
ker Druck auf die dsterreichischen

Uebergange durch Verkehr aus Ost-




europa wird deshalb ohne Zweifel zu
einer grosseren Belastung der
schweizerischen Transitachsen fuh-

ren.

Die Verfasser der NEAT-Zweckmassig-
keitsprifung haben auf Anfrage hin
mitgeteilt, dass sie die zitierte
Aussage in Anbetracht der wirt-
schaftspolitischen Umwalzungen in
Osteuropa nicht mehr langer vertre-

ten konnen.

— [/z.rcéi‘cz our
9, ﬂlﬂ’-»e,c W [‘w}/




NEAT-Fragen

Welche Transportbedlirfnisse soll die NEAT am Gotthard und
der Lotschberg-Basistunnel befriedigen?

Inwiefern widerspiegeln sich diese unterschiedlichen
Prioritaten der Verkehrsteile Personenverkehr, Glterver-
kehr und Autoverlad in der taglichen Anzahl Ziige durch
die Tunnel?

Der Gotthard-Basistunnel wird in

viel starkerem Masse dem"Transitgﬁ—

terverkehr dienen als der L&tsch-

berg-Basistunnel, wo rund die Half-
P./__..———'-—o-—“—-—--—.______

s

te der Kapazitat fur die nationale

rollende Strasse Heustrich - Gampel

e i

und fir die Schnellzlge Bern - Sit-
ten reserviert sind.

Das Fernschnellzugs-Angebot Basel -

e ——————————————

und weiterher - Italien wird auf

3 o e B Bt g

beiden Achsen ungefahr gleichwertig

sein. Am Gotthard kommen allerdings

die EC/I1C-Zlige von Zlirich hinzu.

Auf beiden Achsen wird die Berg-
strecke weiterhin durch Schnell zlge
im Stundentakt bedient.

Nach Abzug der Autoziige werden bei
Vollauslastung beider Achsen zwi-
schen Spiez und Frutigen bis zu
und zwischen Erstfeld und Biasca

bis zu éﬁﬂi»

ige pro Tag verkehren

kdnnen eide Richtungen zusam-

men) .




NEAT-Fragen

Strassenverkehrsprognose?

Als Rawil-Ersatz soll der Autover-
lad durch den Lotschberg grundsatz-
lich jene Kapazitat aufweisen, die

die Rawilstrasse gehabt hatte. - g et ot
\ _(-J l:_,;“l‘? L bl £ #°4 e

. OC "
Flr eine zweispurige Bergstrasse

liegt die Leistungsfahigkeit zwi-
schen 700 und 900 Personenwagen-
Einheiten (PWE) pro Stunde und
Richtung, sofern die Witterungsver-
hdltnisse nicht allzu unglnstig
sind und der Lastwagen—-Anteil nicht

gross ist.

Die Kapazitat des Autoverlads wird
auf 700 PWE §ro Stunde und Richtung

festgelegt.

Ueber die kinftige Entwicklung des
nicht alpenquerenden Verkehrs ins
Kien-, Kander- und Engstligental
bestehen unseres Wissens keine Pro-

gnosen.







NEAT-Fragen

Inwieweit fordert die EG den Transitverkehr auf der
Schiene mit dem Bau von Umlade-Terminals und anderen In-
frastrukturmassnahmen?

Wird der Bundesrat mit Umlade-Terminals an der Grenze den
Transitverkehr abfangen, falls die EG keine solchen In-

frastrukturen bereitstellt?

Die EG kann aufgrund ihres Regle-
mentes 1107/70, geandert am 27. Ap-
ril 1989, den kombinierten Verkehr

durch Beihilfen an
o Investitionen in die Infrastruktur,
o die Betriebskosten,

fordern.

In Europa sind in den letzten Jah-
ren laufend bestehende Terminals
ausgebaut und neue erstellt wor-
den. Die Trager sind Bahnen, Hucke-
packgesellschaften, Regionen, Spe-

diteure und andere Private.

Fir die Schweiz von Interesse sind

die Terminals in:
o Freiburg im Breisgau,

B{LD o{éasell

o Singen/Rielasingen,

o Wolfurt (Vorarlberger Rheintal),

Cﬁf {—'o Birrfeld{/‘%&:ﬁu{ gé’_{f)ugxf/




o Lugano Vedeggio,

\;JBusto Arsizio, H%Jaé&
|
l

o Novara Oleggio (im Bau),
o Segrate bei Mailand (projektiert),

LLA&ﬂ“ o Lacchiarella bei Mailand (projek-
tiert),

Mailand Rho,

Mailand Rogoredo,

Turin Orbassano.

Aufgrund der Verordnung uber die
Forderung des kombinierten Verkehrs
und des Transportes begleiteter Mo-
torfahrzeuge kann der Bund an den
Bau und Betrieb von Terminals so-

wohl in der Schweiz als auch im

grenznahen Ausland Beitrage gewah-

ren.




NEAT-Fragen

Verbot von mehr Transitverkehr?

Die Zunahme des Alpentransits ist
eine Folge der Entwicklung der ita-

lienischen Wirtschaft und der Be-

‘ziehungen Ttaliens mit Seinen ndrd-

lichen EG-Partnern.

Diese Entwicklung kann die Schweiz
nicht beeinflussen.

Wenn wir kein Transit-Angebot auf
der Schiene bereitstellen, so kommt
der Verkehr auf der Strasse. Mit
ihm kommt der Druck, 40 Tonnen
schwere Laster zuzulassen. Ohne ge-
nugende Kapazitat auf der Schiene
kdonnen wir keine umweltfreundliche
Alternative zum geforderten 40 Ton-

nen-Strassenkorridor bieten.

Es besteht dann die Gefahr, dass
die Transitrouten durch den Grossen
St. Bernhard, den Gotthard und den
San Bernardino zu Lastwagen-Trans-
versalen werden, wie etwa der Bren-
ner, wo jahrlich 16 Mio t Transit-
gliter auf der Strasse befdrdert
werden. Auf den drei erwahnten
schweizerischen Achsen sind es heu-

te zusammen knapp 2 Mio t.




NEAT-Fragen

{_Verkehrspolitisches Credo des Bundesrates?

Die Schweiz kann und will den fir
Italien lebensnotwendigen Verkehr
mit Nordeuropa weder behindern noch

unterbinden.

Dieser Verkehr soll jedoch so um-
weltfreundlich wie mdglich abgewik-

kelt werden, d.h. auf der Schiene.

Da in Italien Uber 90 Prozent des
Gliterverkehrs auf der Strasse abge-
wickelt wird, wird der kombinierte
Verkehr im Alpentransit eine aus-
schlaggebende Rolle spielen. Dazu
gehdrt in erster Linie der Trans-
port von Containern und Sattelauf-
liegern, aber auch derjenige ganzer

Lastzuge.

Dafur sind sowohl die Kapazitat als
auch das Tunnelprofil unserer Al-
penbahnen ungentgend. Es miissen

deshalb neue Linien gebaut werden.

Diese neuen Linien sind so zu tras-
sieren, dass die im Norden und im
Stiden unseres Landes entstehenden
Schnellfahrnetze mdglichst ohne
Standard-Einbusse kurzgeschlossen

werden konnen.




Dadurch werden auch im Reiseverkehr

attraktive Verbindungen moglich,

die zu einer Verkehrsverlagerung
vom Auto und vom Flugzeug auf die

Bahn fuhren werden.







NEAT-Fragen

Im alpenguerenden Verkehr scheinen Leerfahrten und unno-

tige bzw. sinnwidrige Transporte einen betrachtlichen

Teil auszumachen.

- Welche Méglichkeiten hat der Bundesrat, um europaweit
unndtige Transporte zu verhindern? Wie miisste eine ent-

sprechende Preispolitik aussehen?

- Wie gross ist der Anteil sinnloser Transporte im Alpen-

transit?
Kann eine Verminderung der unndtigen Transporte den Be-

darf nach neuen Eisenbahn-Alpentransversalen hinaus-
schieben?

Der grosse Leerfahrten-Anteil am
Transitverkehr auf Schweizer Stras-
sen ist auf die schweizerischen Ge-
wichtsbeschréankungen zurickzufih-
ren. 40 Tonnen schwere Lastzlge
fahren um die Schweiz herum, leere
Camions fahren durch die Schweiz

hindurch.

In einer freien Marktwirtschaft

kann jeder diejenigen Waren befor-
dern lassen, die er will. Eine an-
dere Regelung wirde gegen die Han-
dels- und Gewerbefreiheit verstos-

sen.

Die Definition "unnd®tige" Transpor-
te ist nicht mdglich. Ist der
Transport von Adelbodner Mineral-

wasser nach Thun "noétig" oder

"sinnwidrig"? Die Quelle von Weis- J &flqj- Qh&%}pﬁz%x‘,.

senburg z.B. liegt 15 km naher von

R s Bl
Acdelllo durs uail, Ben. © odes
“hlaer nad den . ..




Europaweit ist darauf hinzuwirken,
dass der Verkehr seine vollen Ko-

sten (auch die Umweltkosten) deckt.

Auch wenn die Transportkosten stei-
gen werden, wird ihr Anteil an den

gesamten Produktionskosten in den

meisten Fallen sehr gering blei-

ben. Transportiert wlrde deshalb

wahrscheinlich nicht weniger, hin-
gegen wirde die Verkehrsverlagerung
von der Strasse auf die Schiene ge-

fordert.




NEAT-Fragen

Vierschienengleis?

Es handelt sich um eine "superpro-

visorische Notldsung", die erlauben

wirde, auf der LOtschberg - Simp-

lon-Achse ein beschranktes Angebot
fir die Rollende Landstrasse mit 40
Tonnen und 4 Meter Eckhdhe anzubie-

ten.

Es wird nur realisiert, wenn Europa

mitmacht.

Es wirde abgeldst mit dem Ldtsch-

berg-Basistunnel.










NEAT-Fragen

Nach Abschluss des Vernehmlassungsverfahrens Uber die
NEAT hat der Bundesrat entschieden, dass die eigentliche
NEAT auf der Gotthardachse gebaut wird. Weiter ist be-
kannt, dass Ausbauvorhaben auch am Brenner und Mont-Cenis
bestehen. Welche Aufgaben wirde unter diesen Vorausset-

zungen ein Lotschberg-Basistunnel ubernehmen?

Der Létschberg-Basistunnel dient
zur einen H3alfte der qualitativen
Verbesserung des Angebots im Reise-

und im Guterverkehr:

Verkirzung der Fahrzeit Bern -
Brig - Italien um rund eine halbe
Stunde;

direkte ZUge Bern - Frutigen -
Leuk - Siders - Sitten ohne Umweg

Gber Brig;

langere und schwerere Giliterzige
Basel - Wallis und - Italien, da

Steilrampen Frutigen - Kandersteg

und Goppenstein - Brig wegfallen;

keine Profilprobleme mehr im
Huckepackverkehr.

Zur andern Halfte dient er dem
Autotransport und ersetzt so die
nicht gebaute Rawil-Strassenverbin-
dung; er ermoglicht eine bessere
Einbindung des Oberwallis ins Na-

tionalstrassennetz. GegenUber der




heutigen Ldsung garantiert er einen

raschen Transport aller Reisecars

und Lastwagen. Dank dem Verlade-
standort Heustrich entlastet er die

Strasse Heustrich - Kandersteg.




NEAT-Fragen

Das grosse Nadelohr auf der Lotschberg - Simplon-Achse
ist die Siidrampe des Simplons. Sind dort kapazitatsstei-

gernde Massnahmen geplant? Wenn ja, welche? Wenn nicht,

wlirde das nicht die Notwendigkeit eines Ldtschberg-Basis-

tunnels in Frage stellen?

Es ist richtig, dass der Abschnitt
Iselle - Domodossola die geringste
Kapazitat der ganzen Achse auf-
weist. Glicklicherweise ist dort
auch die Verkehrsnachfrage am
kleinsten. Die Strecken Bern -
Brig, Lausanne - Brig und Domodos-
sola - Mailand werden stark durch

Binnenverkehr belastet.

Demgegeniiber kann zwischen Iselle
und Domodossola die volle Kapazitat
(220 Zuige/Tag) vom Transitverkehr
genutzt werden (die lokalen Bedirf-
nisse von Varzo und Iselle konnen
auf der Strasse bzw. durch die Au-
tozlge Brig - Iselle befriedigt

werden) .

Am Simplon kommen in den Modell-
rechnungen 42 Zige von Lausanne,
132 Zlhge vom Ldtschberg-Basistunnel
und 30 Zige von der Bergstrecke (je

in beiden Richtungen zusammen).




Es ist unbestritten, dass man die

162 Zige am Ldtschberg allesamt

iber den Berg flhren kdnnte, die in

der Antwort zur vorangegangenen
Frage erwahnten qualitativen Ver-
besserungen waren dann allerdings

nicht moéglich.

Desgleichen milssten die Autozige im
wesentlichen auf den Abschnitt Kan-
dersteg - Goppenstein beschrankt
bleiben; ein "Ueberlaufverlad" 1in
Heustrich ware im Ausmass von 30 -

40 Abfahrten pro Tag moglich.




NEAT-Fragen

Aus welchen Grlnden befurwortet der Bundesrat eine Tun-
nelvariante Kandergrund - Wallis?

Welche Grtunde sprechen gegen eine Tunnelvariante Heu-
strich/Milenen - Wallis?

Ist der Bundesrat bereit, andere Varianten als den Kurz-
tunnel Kandergrund - Wallis zu prufen und mit diesem zu
vergleichen?

Wo ist das Sidportal geplant?

Ein klrzerer Tunnel ist schneller
gebaut als ein langer. Die Baurisi-
ken und die finanziellen Risiken
sind bei vergleichbarer Geologie

kleiner. Die vorgeschlagene Lo&sung

ermoglicht es, Frutigen zu bedienen

L —

und gleichzeitig-aén Basistunnel zu
benutzen. Es ist vorgesehen, dass
die Schnellziige Bern - Sitten in

Frutigen und Leuk anhalten.

Der Standort des Sidportales und
der dortigen Verladeanlage muss so
gewahlt werden, dass

o die Tunnelladnge minimiert wird,

o das Mittelwallis gut bedient wer-

den kann,

das Oberwallis gut bedient werden

kann,

die Umweltvertraglichkeit gewdhr-
leistet ist.




In Frage kommen Standorte in den

Gemeinden
o Gampel,
o Steg VS,

o Raron.

Losungen, die gegenuber diesem Kon-
zept mit Mehrkosten verbunden sind,
missen aus finanziellen Griunden ab-
gelehnt werden.

Al aa,( W&o (hecha
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NEAT-Fragen

Welche Auswirkungen hat ein kurzer bzw. ein langer Tunnel
gesamtschweizerisch gesehen auf den Personenverkehr?

Wie sind die Auswirkungen auf den Schnellzugsverkehr in
unserer Region?

Welche Auswirkungen hat ein Basistunnel mit Autoverlad
auf den Regionalverkehr zwischen Bern - Thun, Thun -
Spiez, Spiez - Frutigen, Frutigen - Kandersteg, Goppen-
stein - Brig?

Auf der Zufahrtsstrecke Bern -
Spiez stehen dem alpenguerenden
Verkehr hochstens 168 Fahrplantras-
sen zur Verfiigung (unter Beruck-
sichtigung des Regionalverkehrs und

der Zuge nach Interlaken).

Die Rapazitat der Strecke Spiez -
Frutigen betragt knapp 300 Zuge,
diejenige der Bergstrecke 250 und
diejenige der Basislinie 300 ZzZuge
bis Gampel und 148 Ziige zwischen

Gampel und Brig (unter Beriuicksich-

tigung des Verkehrs aus Richtung

Lausanne).

Ein Tunnel direkt ab der ndrdlichen
Verladeanlage wirde den Streckenab-
schnitt Heustrich - Frutigen von
132 Autozigen, 24 Schnellzlgen im
Verkehr mit Sitten und 144 Transit-

zlgen entlasten.




Zwischen Spiez und Frutigen wirden
dann noch die Schnellzige der Berg-
strecke und die Regionalzlge ver-

kehren.

Der Regionalverkehr Bern - Thun

E ugpies ﬁ
wird in allen Varianten mit 80 Zzi- é&fia /V“
~[la

gen pro Tag (beide Richtungen zu-

sammen) angenommen.

Der Regionalverkehr Frutigen - Kan-
dersteg wird heute auf der Strasse

abgewickelt. Die Kapazitat wlrde in
allen Varianten genigen, um ihn auf

die Schiene zu verlegen.

Der Regionalverkehr Spiez - Fruti-
gen muss demgegeniiber in der vom
Bundesrat vorgeschlagenen L&sung
bei Vollauslastung des Systems auf

die Strasse verlegt werden.

Ko  Vouud
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NEAT-Fragen

Lotschberg-Bergstrecke: Doppelspur

Fehlentscheid?

Die doppelspurige Bergstrecke ist
im Transitkonzept des Bundesrates

voll gerechtfertigt durch

die langfristigen Kapazitatsbe-
dirfnisse (wenn spater weitere
Etappen auf den Zufahrtsstrecken

ausgebaut wirden) und

die Flexibilitat des Gesamtsy-
stems.

Die Lotschberg-Doppelspur ist zwar
urspringlich unter anderen Voraus-
setzungen beschlossen worden. Es

kann aber keinesfalls nachtraglich

von einem Fehlentscheid gesprochen

werden.







NEAT-Fragen

Es ist beschlossen, den heutigen Autoverlad Kandersteg -
Goppenstein auf eine Kapazitat von 550 Fzge/h auszubauen.

Die Planungen zum LOtschberg-Basistunnel gehen von einer

maximalen Verladekapazitat von 700 Fzgn/h aus, wovon

400 Fzge/h in Heustrich verladen werden kdnnten. Ist der
Bundesrat bereit, den Verlad insgesamt auf 700 Fzge/h zu
beschranken und deshalb die Verladekapazitat in Kander-

steg zu verringern (von 550 auf 300 Fzge/h)?

Der Autotransport wird durch die
BLS durchgefihrt. Die Definition
des Angebotes ist hauptsachlich Sa-
che dieser Gesellschaft, in Abspra-
che mit den Kantonen Bern und Wal-

LEsl

Mit dem Bau des Lotschberg-Basis-

tunnels soll dem Wallis ein voll-

wertiger Ersatz flr die nicht rea-
lisierte Rawilstrasse geboten wer-
den. Der Bund sieht keinen Anlass,
von der BLS dariber hinausgehende

Befdrderungsleistungen zu verlan-

gen.




NEAT-Fragen

Der BLS-Bericht prognostiziert flr den Lotschberg-Basis-
tunnel eine Steigerung der transportierten Fahrzeuge von
heute 1,1 auf 2 Mio Fahrzeuge pro Jahr.

- Steht eine Steigerung der Attraktivitat des Autover-
kehrs durch einen hoch entwickelten Autoverlad nicht im
Widerspruch zur Forderung des 6ffentlichen Verkehrs?
Ist das mit der Prioritatensetzung 1. Personen, 2. Gili-
ter, 3. Autoverlad vereinbar?

Kann durch dieses Verkehrsaufkommen die Luftreinhalte-
verordnung eingehalten werden? Die Grenzwerte in der

Region Gampel werden z.T. bereits heute Uberschritten.

Der Autoverlad durch den Lotsch-
berg-Basistunnel bildet den Ersatz
fir die Rawilstrsse. Der Strassen-
bau ist kaum als Massnahme zur For-
derung des offentlichen Verkehrs zu
betrachten. Das gilt grundsatzlich
auch fur die rollende Strasse. Sie

ist jedoch wesentlich umweltfreund-

licher als eine Strassenverbindung.

Die Einhaltung der Luftreinhalte-
verordnung bildet eine Bedingung
fir den Bau der Auto-Verladeanla-
gen. Die DOrfer Gampel und Steg
werden durch die Basislinie entla-
stet, da sich nicht mehr der ganze
Strassenverkehr durch sie hindurch

zwangen muss.




Nach Auskunft der Koordinations-
stelle fr Umweltschutz des Kantons
Wallis sind die Grenzwerte fur
Stickstoffdioxid, Schwefeldioxid

und Kohlenmonoxid im Raum Gampel

nie Uberschritten worden (Messungen

Steg VS und Turtmann).




NEAT-Fragen

Wo sind Staurdume fir den Autoverlad vorgesehen? Kdnnen

in den Stauraumen die Grenzwerte der Luftreinhalteverord-

nung und die Larmgrenzwerte eingehalten werden?

Die Staurdume werden in mdglichst
dinn besiedeltes Gebiet zu liegen
kommen. Die genauen Standorte wer-
den aufgrund von Umweltvertraglich-

keitsprlfungen optimiert werden.




NEAT-Fragen

In den Beschluss der eidg. Rdte iiber den Rawilverzicht
wurde die Bestimmung aufgenommen, ein Rawilersatz miisse

von Autobahn zu Autobahn erfolgen. Welche strassenbauli-

ken sind demnach zu erwarten, um dieser Bestimmung und

strich, auf der N6)?

Bieten sich neben Heustrich auch andere Standorte flur
einen Autoverlad an (nérdlich von Heustrich, ev. direkt
an der bestehenden Autobahn)?

=

chen Massnahmen im Bereich der Autoverlads-Zufahrtstrek-

dem prognostizierten Verkehrsaufommen von 2 Mio Fzgn/Jahr

gerecht zu werden (im Kandertal, zwischen Spiez und Heu-

Der Lotschberg-Basistunnel hat eine

doppelte Funktion:

Er erganzt die Gotthardachse in
seiner Transitaufgabe und schafft
auch bessere Verbindungen von und

nach dem Wallis.

Mit dem Autoverlad dient er als
Ersatz fur die aus dem National-
strassennetz gestrichene Rawil-

verbindung.

Damit er diese Funktion optimal er-
filllen kann, missen die Verladean-

lagen mégliqpst nahe an den Natio-

nalstrassen [N und [N9 Aiegen.
; %

Der Standort Heustrich ist optimal.




Er liegt einige Kilometer oberhalb

Spiez und somit in der N&he der

Autobahn.

Er ist direkt an der Umfahrungs-
strasse Emdthal gelegen, so dass
sich teure Strassenzufahrten zum

Autoverlad erlbrigen.

Andere Standorte stehen nicht zur
Diskussion.




NEAT-Fragen

Ist der Bundesrat bereit, den Teil-Autoverlad in Heu-
strichzu realisieren, vor allen andern NEAT/
Huckeﬁack relevanten Ausbauten, sozusagen als sichtbarer
Beweis des Bundes, das Kandertal nicht noch mehr im "Ra-

wil"-Durchgangsverkehr ersticken zu lassen?

Der Autotransport durch den Ldtsch-
berg ist nicht prim&r Sache des
Bundes, sondern der BLS. Der Bund
wlirde ein Gesuch der BLS um ent-
sprechende Bundesbeitrage wohlwol-

lend prifen.

Die Abwicklung des Transitverkehrs
(168 Zuge pro Tag) darf durch den

Autoverlad allerdings nicht behin-
dert werden. Die nach Abzug dieses
Verkehrs verbleibenden Zugtrassen

(82 Zuge, beide Richtungen zusam-

men) kdnnten gemass den Bedurfnis-
sen auf Autozuge, Regionalzlige und
Zlge des Baustellenverkehrs ver-

teilt werden.

Nach Auffassung der BLS durfte nur
vom Ueberlaufverlad an Wochenenden
gesprochen werden, weil nur an Wo-
chenenden ein Verkehrsaufkommen be-
steht, das das Zumutbare gegebenen-
falls Uberschreitet.

21 e e
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Dieser Teil-Autoverlad kdnnte nur

kleinere Fahrzeuge umfassen, wie

sie heute in Kandersteg unter den

Wagendachern verladen werden konnen
(im Gegensatz zu NEAT, wo ein
Grundangebot fir alle Fahrzeuge,
die auf Nationalstrassen zugelassen
sind, in einem 20-Minuten- oder
Viertelstunden-Takt vorgesehen
ist).

Um einen Teilautoverlad an Wochen-
enden anzubieten, miilssen 3 neue
Zugskompsitionen mit Loks beschafft
werden (BLS hat 8, davon bleiben 6
im Scheitelverlad und 5 fir den

Ueberlaufverlad).

(Fahrzeit Heustrich - Goppenstein
ca. 35 Min; Verlad und Entlad in
Heustrich und Goppenstein je

15 Min).

Somit MimlatEzgei® 35 + 15 + 35 +
15 = 100 Minuten.

Bei 20-Minutentakt sind somit

100/20 = 5 Romposition nodtig.

Leistungsfahigkeit eines Ueberlauf-
verlades ca. 200 - 220 Fahrzeuge
(3 Zlge pro Stunde a 70 - 75 Fahr-

zeuge) .




Vom Wallis sind auch schon Stimmen

laut geworden, man solle einen

Ueberlaufverlad Kandersteg - Brig

zur Entlastung der Talstrasse ma-

chen.

Ein Treibstoffbeitrag fur einen
Ueberlaufverlad bedarf der Aende-
rung der Treibstoffzollverordnung
(wurde seinerzeit vom Bundesrat
nicht bewilligt).

Transportstrecke Heustrich - Gop-
penstein 44 km gegentber 17 km Kan-

dersteg - Goppenstein.

Wegen der profilmassigen Einschran-
kung des Verlades kann der Ueber-
laufverlad Heustrich nicht als Ra-

wilersatz gelten.

NEAT wirde "H + K" vorsehen, d.h.
Verladestationen in Heustrich und

Kandersteg, was flir die Kandertaler
von der Benutzung her Vorteile

bringt.




NEAT-Fragen

Mehrbelastung auf dem Buckel Kandertal mit Autoverlad

Heustrich - Goppenstein zugunsten des Wallis?

Fairerweise muss man von ungefahr
100 Zugen zusatzlich fir den Auto-

verlad (gegentber der Vollbelastung

der doppelspurigen Ldtschberg-Berg-

strecke) sprechen.

Dem steht aber eine Entlastung von
Transitverkehr auf der Strasse ge-

genuber.

Im UGbrigen geht es nicht um eine
Rechnungsfrage, sondern um eine
staatspolitische Frage. Gegen Mehr-
verkehr und die Uebernahme von Auf-
gaben im Gesamtinteresse kann sich
eine Region nicht grundsatzlich zur
Wehr setzen.




NEAT-Fragen

Verladepreis ab Heustrich?

Die Autobefdrderungspreise werden

aufgrund der zur Zeit der Inbe-

triebnahme der neuen Linie glltigen

Rechtsgrundlagen festgelegt werden.

Grundsatzlich soll das Beforde-
rungsentgelt den Kosten entspre-
chen, die den Automobilisten bei
der Fahrt von Spiez durch den Rawil
ins Wallis erwachsen waren. Das wa-

ren heute etwa 20 Franken pro PW.




NEAT-Fragen

Autoverlad im Winter bei grosser K&lte

Strecke?

auf offener

Man kann Probleme auch erfinden.

Auf der etwa gleich langen Strecke

Goppenstein - Brig ist auch noch

niemand erfroren.







NEAT-Fragen

Ist ein Ausbau der Zufahrtsstrecken zwischen Thun

und Spiez - Frutigen notwendig?

Nein. Es ist bloss vorgesehen, die
Autoverladeanlage in Heustrich
durch ein drittes Gleis mit der

Bahnstation Mulenen zu verbinden.

Bei voller Auslastung der Transver-
sale mussen die Stationen Heu-
strich-Emdthal, Milenen, Reichen-
bach und Wengi allerdings vorwie-
gend per Bus bedient werden. Zu be-
stimmten Tages- bzw. Jahreszeiten
sind auch Halte der die Bergstrecke

bedienenden Schnellzlge denkbar.

Flir Gwatt und Einigen miissten dann

ahnliche Ldsungen ins Auge gefasst

werden, wenn das Schnellzug-Angebot
im Verkehr mit Interlaken stark

ausgeweitet wlrde.




NEAT-Fragen

Kann der Bundesrat daruber Auskunft geben, ob im Falle

eines Basistunnels studlich von Frutigen,‘:&xi{xfbﬁuuaﬁ?

a) ein drittes Gleis zwischen Autoverladestation und
Bahnhof Frutigen notwendig wird?

b) die heutige Doppelspurlinienfiihrung unverandert beibe-
halten wird inkl. Bahnhof Frutigen oder ob neue Li-
nienfihrungen und Begradigungen notwendig werden?
Schnellzige und internationale Personenzlge in Fruti-
gen noch Halt machen werden?
der gesamthafte Mehrverbrauch an Land zwischen Heu-
strich und Tunneleingang Kandergrund beziffert werden
kann gegentber der Vernehmlassungsvariante (Langtun-

nel)?

a)

Fiir die schlanke Ausfahrt aus
dem Verladebahnhof ist ein drit-

tes Gleis bis Miilenen notwen-

dig. Sudlich davon genlgt die

heutige Strecke.

Bei Vollauslastung des Systems
werden die Stationen Heustrich-
Emdthal, Miilenen, Reichenbach
und Wengi durch Autobusse bzw.
durch vereinzelte Schnell zugs-
halte bedient.

Es ist vorgesehen, die heutige
Doppelspurlinienfiithrung unveran-
dert belzubehalten. Die Basisli-
nie wird von SUden her neu in

den Bahnhof Frutigen eingefihrt.




c) Die Bedienung von Frutigen durch
Schnellzige wird im heutigen
Rahmen beibehalten:

stindlich ein Schnellzug Basel
oder Ziirich = Bern - Thun -
Spiez - Frutigen - Kander-

steg - Goppenstein - Brig.

Diese Zige, bestehend aus zwei

zusammengekoppelten Flugelzlgen,
werden in Frutigen getrennt. Ein
Teil davon fahrt von dort weiter

nach

- Basistunnel - Leuk - Siders -

Sitten - Martinach.

Dadurch wird Frutigen nicht nur
mit dem Oberwallis, sondern auch
umsteigefrei und auf klUrzestem
Weg mit dem Mittel- und Unter-

wallis verbunden.

Im Prinzip wird nur zwischen

Frutigen und Tunneleingang zu-

satzliches Land bendtigt. Der

Bahnhof Frutigen wird vergrds-

sert, wobei das meiste Land be-
reits in BLS-Besitz ist. Die
Strecke von Frutigen bis zum
Tunnelportal ist ca. 4 km lang,
wobel evtl. ca. 1 kmkzm Tunnel
verlauft. Wenn QI;MEHHEEEEET_—
dass der von der Bahn bean-
spruchte Terrainstreifen ca.

18 m betragt, so wird eine Land-
flache von 3000 x 18 = 54000 m2,

also etwa 6 ha, gebraucht.







NEAT-Fragen

Beitréage aus Treibstoffzoll-Einnahmen?

Im Umfange des Autoverlade-Anteils

werden Investitionsbeitrage aus

Treibstoffzoll-Mitteln in Form von

verzinslichen Darlehen gewdhrt.
Das betrifft den halftigen Anteil

der Strecke von Frutigen bis zum
Anschluss an die Rhonetallinie so-
wie die Gesamtkosten der Verladean-
lagen inkl. deren Anschluss ans be-
stehende Netz (z.B. 3. Gleis bis
Miilenen).

Die jahrlich anfallenden Defizite

aus dem Autoverlad (voraussichtlich
im Ausmass der Zinsen und Abschrei-
bungen fur die oben erwdhnte Infra-

struktur) werden durch Retriebsbei-

trdage aus Treibstoffzollmitteln ge-
deckt.

(Botschaft Seite 91)




NEAT-Fragen

Landerwerbs—-Prozedur?

Wann welche Instrumente eingesetzt
werden, ist offen.

Als Instrumente stehen zur Verfiu-

gung:
- freihdndiger Erwerb,
- Gliterzusammenlegung,

- Enteigung.







NEAT-Fragen

Die geplanten Bauten am Gotthard und am Lotschberg sollen
mithelfen, die belastete Umwelt zu schonen. In eine Ge-

samtbetrachtung muss auch der Energiebedarf flUr den Bau

und den Betrieb des neuen Tunnels einbezogen werden. Die-

ser muss in einer Gesamtenergiebilanz mit dem Energiever-
brauch der Bergstrecke wund anderen Alpeniibergangen ver-
glichen werden. Innerhalb welcher Frist l&sst sich der

Lotschberg-Basistunnel vom Energieaufwand her amortisie-

ren?

Das ist Kkeine sinnvolle Fragestel-
lung. Die Energiebilanz ist nicht
ein entscheidender Punkt in der Be-
grindung des LOtschberg-Basistun-

nels.




NEAT-Fragen

Was wurde mit dem Ausbruch geschehen?

wendet werden? Wo wurde er allenfalls

Kann er weilterver-

gelagert?

Der Ausbruch wird soweit mdglich

verwendet, abhangig von

- Gesteinsqualitat und

- Ausbruchsart.

Soweit ein Abtransport Uber grdsse-
re Distanz nodotig ist, wird er auf

der Schiene erfolgen.

Transportkonzept und Deponien un-
terliegen der UVP.




NEAT-Fragen

Mit welchen Umweltbelastungen miisste wahrend der Bauphase

bei den Portalen, den Zufahrtsstrecken und in Kandersteg

(Schacht) gerechnet werden? Mit welcher Bauzeit rechnet
man?

(Aussage fir den L&tschberg-Basis-

tunnel)

Mit was genau zu rechnen ist, wird

die Detailplanung zeigen.

Sicher werden alle gesetzlichen
Vorschriften eingehalten. Das Ge-
setz schitzt vor unzumutbaren Im-

missionen.

Es ware falsch, die Probleme der
Bauphase uUberzubewerten. Die Ver-
haltnisse werden dhnlich sein, wie
schon bei vielen Tunnelbauten in
der Schweiz. Der Unterschied wird

in der Zeitdauer liegen.




NEAT-Fragen

Besteht ein Sicherheitskonzept fur den Gilitertransport

(Chemieunfalle)?

In der heutigen Gesellschaft ist
der Transport gefahrlicher Guter

unumganglich.

Die Eisenbahn bietet eine relativ
hohe Sicherheit. Trotzdem ist alles
zu tun, um die Risiken moéglichst 2zu

beherrschen.

Dafir gibt es seit langem spezifi-

sche Massnahmen.

In absehbarer Zeit (ca. anfangs
1991) soll die sog. "Storfallver-

ordnung" wirksam werden. Sie gibt

eine Gesamtkonzeption vor, die alle
Verantwortlichen, auch die Bahnen,
zu einem systematischen Ausbau
ihrer Sicherheitsmassnahmen zwingen
wird.




NEAT-Fragen

Larmauswirkungen/Nachtlarm?

Die Anzahl alpenquerender Schnell-

und Glterzlge wird durch die Kapa-

zitat der Aaretalstrecke auf 168
begrenzt. Das gilt sowohl mit als

auch ohne Basistunnel.

Der Mehrverkehr resultiert einzig
aus den Autozlgen. Diese verkehren

vorwiegend tagsiber.




NEAT-Fragen

Gemmileitung?

Wenn man "Gemmileitung" sagt, meint

man eine Bahn-Energieverbindung

Rhonetal - Mittelland, die gleich-
zeitig der notwendigen Versorgung
der Lotschbergachse wie einem zu-
verlassigen Versorgungsnetz fur das

ganze Bahnsystem dient.

Welche Lésung gewahlt werden kann,
hangt von den politischen Entschei-

den Uber den Transitverkehr ab.




NEAT-Fragen

Verkabelung Wimmis - Kandersteg?

Ein Baubewilligungsverfahren iber
eine Freileitung steht beim BAV als
erster Instanz kurz vor dem Ab-
schluss - nachdem ein generelles

Projekt bereits genehmigt ist.

Forderungen nach Verkabelung ein-
zelner Abschnitte wurden wahrend

des laufenden Verfahrens erhoben.

Die Entscheidung dartuber liegt

jetzt beim BAV,.




NEAT-Fragen

Energieversorgung?

Der Energiebedarf zur Sicherstel-

lung des Transitkonzeptes des Bun-

desrates belauft sich auf ungefahr

Zunahme im Vergleich zum
gesamten heutigen Stromver-

brauch

Zunahme im Vergleich zum

heutigen Bahnstromverbrauch

Die Bereitstellung dieser zusatzli-
chen Energie wird dann kein Problem
sein, wenn auch die kunftige gesam-
te Stromversorgung nicht zum Pro-
blem wird. Aus heutiger Sicht ist

sie gewahrleistet.

Es ist auch die Gesamtenergiebilanz
zu betrachten. Dem Mehrverbrauch an
elektrischer Energie steht Minder-
verbrauch an fossilen Treibstoffen

gegeniber.




NEAT-Fragen

Die Umweltvertraglichkeit muss

in der Konzeptphase

die umweltvertraglichste Pro-

blemldsung suchen;

in der Phase der generellen Pro-

jektierung

die optimale Projektauslegung

oder Linienfihrung suchen;

in der Phase der Detailprojektie-

rung

das definitive Projekt entwik-
keln, das allen gesetzlichen
Anforderungen standhalt.

Dabei muss selbstverstandlich mit

jedem Schritt die Gewissheit beste-
hen, dass die nachsten Schritte in
bezug auf die Umweltvertraglichkeit

nicht in einer Sackgasse landen.







NEAT-Fragen

Laut Auskunft des kantonalen Amtes fiir Verkehr ist vorge-

sehen, fir die Begleitung der weiteren Planung eine Kom-
mission aus Delegierten des Bundes, der Kantone Bern und
Wallis sowie der BLS zu bilden. Auf Stufe Kantone wiirden
die Planungsregionen der betroffenen Amtsbezirke mitein-

bezogen. Ist der Bundesrat bereit, die Bevdlkerung ver-

tieft in die Planung einzubeziehen, indem weitere Gemein-
devertreter sowie Vertreter der unterzeichnenden Organi-

sationen in dieser Kommission Einsitz nehmen kdnnen?

Es ist eine Planungsorganisation
fir die nachste Phase im Aufbau,
welche die Kantone in geeigneter

Weise einbezieht.

Die Kantone bestimmen, in welcher
Weise die betroffenen Regionen
bzw. Gemeinden angeschlossen wer-
den. Der Ansprechpartner des Kan-
tons Bern im Kandertal wird die

Planungsregion sein.

Weitere Organisationen werden si-
cher nicht institutionell einbezo-
gen werden; eine periodische Infor-
mation der Oeffentlichkeit Uber den
Stand der Planung ist aber uner-
lasslich.




NEAT-Fragen

Wer wurde den Lotschberg-Basistunnel betreiben?

Wdre der Betreiber politisch kontrollierbar?

Nach den heutigen Vorstellungen
soll die BLS Trager und Betreiber

des Lotschberg-Basistunnels werden.

Wie durch eine geeignete Ubergeord-

nete Koordination die bestmdgliche
Nutzung des Gesamtsystems Gott-

hard/Lotschberg-Simplon gewahrlei-
stet werden muss, ist noch im De-

tail festzulegen.

Die Aufsicht wird im Prinzip mit
den bereits vorhandenen Instrumen-

ten erfolgen.




NEAT-Fragen

Wie sieht der Stand der Verhandlungen zwischen dem Bund

und dem Kanton Bern aus?

Im Moment wird die sog. "Planungs-
organisation Zwischenphase" aufge-
baut - die nach Vorliegen der

Grundsatzentscheide Uber die NEAT
in die definitive Projektorganisa-

tion umzuwandeln ist.

Der Kanton Bern wirkt mit und
bringt seine Interessen ein. Es ist
vorgesehen, das Verhaltnis Bund/
EVED mit dem Kanton Bern (wie mit

allen andern direkt beteiligten

Kantonen) fur die Zwischenphase in

einer Vereinbarung zu regeln.




NEAT-Fragen

Planungsablauf?

Bis zur politischen Grundsatzent-
scheidung Uber die NEAT missen die
Bauvorhaben soweit weiterentwickelt

werden, dass

- die Entscheidungsgrundlagen fir
die politische Diskussion noch

vertieft werden kodnnen,

die nodtigen Voruntersuchungen er-
folgen, welche erlauben, nach
Vorliegen der politischen Grund-
satzentscheide sofort mit der De-

tailprojektierung zu beginnen.

Diese Phase steht unter Leitung des
EVED/BAV. Bezliglich Ldtschberg-Ba-
sistunnel bedeutet das vor allem:

Geologische Untersuchung zur Op-
timalisierung des Tunnelkonzep-
tes,

Evaluation der Detaillinienfih-
rung, hauptsachlich auch bezlg-
lich des Ausgangs im Wallis.

Nach einer positiven Grundsatzent-
scheidung wird sofort das Vorpro-
jekt erarbeitet, das vom Bundesrat

genehmigt werden soll.




Anschliessend wird das Detailpro-

jekt bzw. das Auflageprojekt er-
stellt, so dass das Baubewilli-
gungsverfahren eingeleitet werden

kann.




NEAT-Fragen

Mitsprache bei Planung?

Die Ausfithrungen zu Ahnlichen Fra-
gen zeigen, dass in der laufenden
Phase die Betroffenen im Rahmen der
gesetzlichen Ablaufe soweit als
moglich einbezogen sind unter Be-
ricksichtigung der Tatsache, dass

die volle Verantwortung fur die

Projekte noch beim EVED/BAV liegt.

In der definitiven Tragerschaft
bzw. Projektorganisation wird die
Beteiligung der Betroffenen im

Grundsatz gleich bleiben.




NEAT-Fragen

BLS-Verstaatlichung?

Diese Frage steht im Moment im EVED

nicht zur Diskussion.




