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Abstimmung vom 29. November 1998:

LSVA-JA - kein Freipass fur die NEAT-Finanzierung

Von FDP-Nationalrat Rolf Hegetschweiler, Ottenbach ZH

Die Tatsache, dass in der Volksabstimmung vom 27. September 1998 die
leistungsabhéangige Schwerverkehrsabgabe angenommen wurde, ist kein Freipass fur
den Bau uUberrissener Bahn-Grossprojekte. Dies gilt vor allem fir den von Bundesrat
und Parlament geplanten gleichzeitigen Bau zweier NEAT-Basistunnels, mit denen die
Alptransitachsen am Gotthard und Lo6tschberg wesentlich ausgebaut werden sollen.
Obschon diese beiden Transitachsen heute nur knapp zur Halfte ausgelastet werden,
sollen die bestehenden Uberkapazitaten fir 15 Milliarden Franken verdoppelt werden.
Ein Verhaltnisblodsinn, wie ihn sich die Schweiz angesichts der leeren Bundeskasse
nicht leisten kann!

Das Schweizer Volk hat sich am 27. 9. 98 deutlich fur eine im internationalen Vergleich sehr
hohe Schwerverkehrsabgabe ausgesprochen. Damit hat es die Verkehrspolitik des
Bundesrates nicht nur bestétigt, sondern gleichzeitig fiir einen verkehrspolitischen
Alleingang in Europa votiert. Das Transportgewerbe wird dusserst schwierigen Zeiten
entgegen gehen. Der Konsument wird die neue Schwerverkehrsabgabe, die Bundesrat
Moritz Leuenberger mit Steuereinnahmen von 1,5 bis 2,1 Milliarden Franken beziffert, mit
jedem Einkauf in der Schweiz berappen. Der in Kloten ausgehandelte Transitpreis von Fr.
325.-, der von der Européischen Union (EU) noch nicht akzeptiert ist, macht die Strecke
Basel - Chiasso zur kiirzesten und gunstigsten Nord-Sud-Verbindung durch die Alpen. Der
Schwerverkehr, der bis heute den Umweg Uber Brenner oder Mont. Blanc in Kauf nahm,
wird kunftig Uber den Gotthard verkehren - aber nicht auf der Schiene, wie vom Bundesrat
gewlinscht, sondern auf der Strasse. Ein wirksames Instrument, mit dem der Guter-
Transitverkehr eingeschrankt werden kdénnte, gibt es nach Aufhebung der 40-Tonnen-Limite
nicht mehr.

Doch selbst wenn der Schwerverkehr auf die Schiene verlagert werden kdénnte, bestehen
freie Transportkapazitaten Uber den Gotthard und den erst vor kurzem ausgebauten
Lotschberg-Simplon. Von den 37 Millionen Tonnen, die jahrlich auf dem bestehenden
Schienennetz durch die Schweizer Alpen transportiert werden kdnnten, werden heute erst
15 Millionen Tonnen genutzt. Mit dem gleichzeitigen Bau beider Basistunnels wirden
zusatzliche freie Kapazitaten von 15 Millionen Tonnen geschaffen. Mit anderen Worten, mit
der vollig uberrissenen NEAT kdnnten im Vergleich zu heute dreimal mehr Giter und
Personen durch die Schweizer Alpen transportiert werden. Es kann deshalb auch nicht
verwundern, wenn die NEAT in den nachsten 60 Jahren nie wirtschaftlich betrieben werden
kann. Nur ein NEIN zu dieser NEAT-Finanzierung kann verhindern, dass der Steuerzahler
heute und in Zukunft fir eine derartige Fehlinvestition zur Kasse gebeten wird. Das
Schweizer Volk kann sich diese NEAT angesichts der bereits bestehenden
Bundesschulden von 110 Milliarden Franken schlichtweg nicht leisten. Es hat zur NEAT Ja
gesagt, und dieser Entscheid ist aus heutiger Sicht nach wie vor richtig. Das Nein zum véllig
Uberrissenen gleichzeitigen Bau zweier NEAT-Basistunnels ist aber genauso richtig. Es
richtet sich gegen den verschwenderischen Umgang mit Steuermitteln.
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Offentlicher Verkehr:
Edel sei die Bahn, teuer und gut

Von Hans-Urs Merz, Prasident Strassenverkehrsverband

Bereits heute - ohne NEAT und Bahn 2000 - fahrt die Bahn pro Tag einen Verlust von
rund 10 Millionen Franken ein. Nun will der Bundesrat fur die Bahn-Grossprojekte
NEAT, Bahn 2000, Anschluss an das europédische Hochgeschwindigkeits-
Schienennetz und die langst Uberfalligen LA&rmschutzmassnahmen rund 30 Milliarden
ausgeben. Dabei wird verschwiegen, dass Unterhalt und Erneuerung des bestehenden
Schienennetzes in den ndchsten Jahren weitere 30 Milliarden Franken kosten werden.

Die Bahn ist bereits heute ein Fass ohne Boden. Ohne staatliche Unterstiitzung und
Subventionen ist sie nicht mehr lebensféhig. Die Bahn ist edel und gut, dariber sind sich
die Schweizer schnell einmal einig. Die Frage ist nur: Wer soll diese Kosten bezahlen?
“Kein Problem, ” - sagen Bundesrat und Parlament - “das Geld liegt auf der Strasse!”

Als die Frage nach der Finanzierung der ndtigen Strasseninvestitionen aktuell wurde, hat
man gut nachgedacht und sich dann gesagt, dass nicht alle Winsche auf einmal befriedigt
werden kénnen. Deshalb hat man ein Finanzierungsmodell geschaffen, welches in den
letzten Jahren bestens funktioniert hat. Die zweckgebundenen Teile der Treibstoffzélle und
Treibstoff-Zollzuschlage sowie der direkten Strassenabgaben wurden in einen
Investitionsfonds eingelegt. Damit hatte man ein Ubersichtliches Instrument, um die
anstehenden Projekte zu finanzieren. Das Modell funktioniert bestens, unsere Strassen
sind gut und leistungsfahig. 80 Prozent des gesamten Personen- und Giterverkehrs
werden heutzutage darauf abgewickelt. Der Eigenfinanzierungsgrad betrégt 117 Prozent.
Dieser Uberschuss macht in Zeiten der leeren Bundeskassen Appetit auf mehr: Statt
dasselbe, in der Praxis erprobte Modell auch auf die Investitionen fir das Schienennetz
anzuwenden, sollen die Leistungserbringer im Strassenverkehr direkt zur Kasse gebeten
werden und die Grossprojekte der Bahn wahrend zwanzig Jahren zum gréssten Teil
finanzieren. Doch damit werden falsche Zeichen gesetzt.

Eine leistungsfahige Eisenbahn-Transitachse durch die Schweiz ist nétig. Vor allem fir den
européaischen Giuterverkehr. Die Schweizer Binnenwirtschaft braucht in erster Linie die
Strasse, weil die Transportwege fir die Bahn mit durchschnittlich 34 Kilometer zu kurz sind.
Die vorgeschlagene Finanzierung der Uberrissenen Bahn-Grossprojekte bindet
Steuergelder fir Transportkapazitaten, die auf Vorrat gebaut werden und keinem Bedurfnis
entsprechen. Zudem ist fraglich, ob diese Grossprojekte samt Folgekosten auf diese Weise
Uberhaupt finanziert werden kénnen. In der Finanzierungsvorlage nicht enthalten sind die
notwendigen Anschlussarbeiten sowie Betrieb und Unterhalt der neuen Anlagen. Mit
anderen Worten, bereits heute ist absehbar, dass innert kiirzester Zeit weitere “Raubziige”
gegen den Strassenverkehr folgen werden. Doch dieser Weg fuhrt in die Sackgasse. Nur
mit einem funktionierenden Finanzierungsmodell analog zum Investitionsfonds der Strasse
kann die Schiene ihre Kosten auf verantwortbare Art und Weise decken. Um den Weg
dahin freizumachen, braucht es am 29. November 1998 ein NEIN zu dieser NEAT-
Finanzierung.
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Finanzpolitik:
Zwei Locher im Berg — und eines in der
Bundeskasse

Von Ignaz Reutlinger, Strassenverkehrsverband FRS

Niemand bestreitet die Notwendigkeit einer Modernisierung der Eisenbahn-
Infrastruktur. Dass die Schweiz sich diesbezuglich nicht von Europa abnabeln will, ist
verstandlich. Um den Anschluss nicht zu verpassen, hat sie grosszugigerweise der
Européaischen Union im Transitvertrag gleich den Bau zweier Eisenbahn-Alpen-
Transversalen in Aussicht gestellt. Mit dem Bau zweier Basistunnels soll in erster Linie
eine Alternative zum Strassentransitverkehr und eine Schranke gegen die Durchfahrt
von 40-Tonnern geschaffen werden. Doch wenn die beiden Basistunnel gleichzeitig
gebaut werden, vergrossern wir die vorhandenen Uberkapazitaten und reissen ein
weiteres Loch in die ohnehin schon leere Bundeskasse.

Solch gigantische Werke wie die beiden neuen Basistunnels haben ihren Preis, wie man
vom Furka-, dem Vereinatunnel oder dem englisch-franzdsischen Kanaltunnel weiss.
Insbesondere sind bei solchen Mammutprojekten Kostentberschreitungen kaum zu
vermeiden. Die offizielle Schweiz tut sich denn auch dementsprechend schwer, dem Birger
bezilglich der effektiven Kosten reinen Wein einzuschenken. In der Vorlage uber Bau und
Finanzierung der Bahn-Grossprojekte ist von 30 Milliarden Franken die Rede. Allerdings
sind in diesem Milliarden-Betrag nicht nur die NEAT mit den beiden Basistunnels, sondern
auch gleich drei weitere Bahn-Grossprojekte enthalten, ndmlich Bahn 2000, der Anschluss
der Schweiz an das europaische Hochgeschwindigkeits-Eisenbahnnetz und die
Larmschutzmassnahmen entlang der Schienenstrecken. Fir den Bau der beiden
Basistunnels am Gotthard und Ldtschberg rechnet der Bundesrat mit rund 15 Milliarden
Franken.

Angesichts der geplanten Investitionen stellt sich unvermittelt die Frage nach der
Finanzierbarkeit solcher Grossprojekte. Geméass Bundesbeschluss tuber den Bau und die
Finanzierung von Infrastrukturvorhaben des 6ffentlichen Verkehrs, Uber den am 29.
November 1998 abgestimmt wird, soll die NEAT zu 25 Prozent mit Treibstoffgeldern aus der
Strassenkasse bezahlt werden. Die Finanzierung der Uberrissenen Bahn-Grossprojekte
wird zudem durch die Steuerertrage der am 27. September 1998 vom Volk beschlossenen
neuen Schwerverkehrsabgabe sowie durch eine Erhdhung der Mehrwertsteuer um 0,1
Prozent sichergestellt. Um die Restfinanzierung abzudecken, sollen Bundesanleihen auf
dem Kapitalmarkt aufgenommen werden.

Nach Auffassung des Bundesrates sind diese Bahn-Grossprojekte finanziell verkraftbar.
Verschwiegen wird dabei, dass Unterhalt und Erneuerung des bestehenden
Schienennetzes - unabhangig vom Bau der geplanten Gossprojekte - weitere 30 Milliarden
Franken kosten, die den Bundeshaushalt zusatzlich belasten werden. Ein allfélliger Ausbau
des Regional- und Agglomerationsverkehrs ist darin nicht berticksichtigt. Die Herkunft der
dazu ndtigen Finanzmittel ist nach wie vor unklar.

Bei allem Zweckoptimismus ist jetzt schon voraussehbar, dass der gleichzeitige Bau beider
Basistunnels ein weiteres Loch in der Bundeskasse verursachen wird. Klar ist aber auch,
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dass die Neuen Eisenbahn Alpen Transversalen (NEAT) auf Jahrzehnte hinaus nicht
wirtschaftlich betrieben werden kénnen. Weitere Subventionen fir Betrieb und Unterhalt der
neuen Eisenbahnstrecken sind deshalb vorprogrammiert.

Angesichts dieser Tatsachen ist es hdchste Zeit, nochmals tUber die Bucher zu gehen und
die schweizerische Verkehrspolitik neu aufzugleisen. Ein besonderes Auge ist dabei auf die
Verkehrsbedirfnisse der einheimischen Bevdlkerung im Regional- und
Agglomerationsverkehrzu richten. Und die gigantischen und uberrissenen Bahn-
Grossprojekte sind dem Bedarf entsprechend und gestaffelt zu realisieren. Nur mit einem
Nein zu dieser NEAT-Finanzierung kann ein finanzielles Desaster, hervorgerufen durch die
geplanten Bahn-Grossprojekte, vermieden werden.
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Schweizer Verkehrspolitik:

Mit Gberrissenen Projekten die Zukunft verbauen

Von Hans Koller, Generalsekretar Strassenverkehrsverband FRS

Die geplanten Bahn-Grossprojekte (Bahn 2000, NEAT, Anschluss an das européische
Hochgeschwindigkeits-Schienennetz sowie LArmschutzmassnahmen), tber die Volk
und Stdnde am 29. November 1998 abstimmen werden, kosten 30 Milliarden Franken.
Darin nicht inbegriffen sind die NEAT-Anschlisse sowie die Betriebs- und
Unterhaltskosten. Fiur die vorgesehenen Alpentransit-Projekte konnte bis heute kein
Bedarf nachgewiesen werden. 30 Milliarden Franken fur Gberrissene Projekte sind viel
Geld, Geld nota bene, das fur andere wichtige Aufgaben fehlen wird. Die bestehenden
Strukturen im offentlichen Verkehr werden damit zementiert. Defizitwirtschaft und
Missmanagement im Bereich des oOffentlichen Verkehrs werden weiter bestehen.
Zukunftstrachige Projekte wie Swissmetro werden kaum mehr realisiert werden
kénnen. Selbst das Geld fur Unterhalt und Erneuerung des bestehenden
Schienennetzes wird fehlen. Die erst vor kurzem vom Bundesrat durchgefuhrten
Kirzungen im Regional- und Agglomerationsverkehr zeigen, dass dies vor allem die
einheimische Bevoélkerung trifft.

So paradox es klingt: Die Bahn verbaut sich ihre Zukunft selber. Die geplante Finanzierung
der Uberrissenen Grossprojekte wird das Portemonnaie jedes Einzelnen schwer belasten.
Da dréangt sich die Frage auf, wieso beim Alptransit keine bedarfsgerechte Bauplanung
angestrebt wurde. Der fehlende Bedarf wirde eine Staffelung oder Etappierung der Bahn-
Grossprojekte nahelegen. Die SBB haben mit verschiedenen Projekten, zuletzt mit “Cargo
domizil”, selber gezeigt, wie man sehr kostspielige Massnahmen durchfihren kann, ohne
auf die Bedurfnisse der Kunden eingehen zu missen. Defizitwirtschaft einerseits und ein
stetig wachsender Marktanteil der Strasse anderseits waren die Folgen. Die
durchschnittlichen Transportwege von 34 Kilometer zeigen deutlich auf, dass die
Versorgungswege fir die Bahn zu kurz sind und dass der inlAndische Markt h&ufig nur auf
der Strasse sinnvoll versorgt werden kann. Auch die Post hat diesen Trend erkannt. Um bei
der Paketzustellung konkurrenzfahig zu bleiben, will sie fir Strecken von unter 70
Kilometern vom Schienen- auf den Strassentransport umstellen. Weil billiger, schneller und
problemloser.

Der 6ffentliche Schienenverkehr wird nach Annahme der Finanzierungsvorlage an die 5
Milliarden Franken pro Jahr verschlingen. Geld, das die chronisch leere Bundeskasse nicht
hat und welches dem Regional- und Agglomerationsverkehr fehlen wird. Mit der Annahme
der Finanzierungsvorlage wéaren auch Unterhalt und Erneuerung des bestehenden
Schienennetzes nicht mehr gesichert. Da nach dem Willen von Bundesrat und Parlament in
erster Linie der Strassentransport fir die Finanzierung der Bahn-Grossprojekte zu bezahlen
hatte, wird Geld in der Strassenkasse des Bundes fehlen, womit Unterhalt und Erneuerung
des bestehenden Strassennetzes reduziert werden mussten.

Die vorgeschlagene Finanzierung der Bahn-Grossprojekte weist viele Unzulédnglichkeiten
auf. Einer der schwerwiegendsten Fehler besteht darin, dass dem Regionalverkehr
dringend bendtigte Gelder fur den bedarfsgerechten Ausbau entzogen werden. Der
Unterhalt des Nationalstrassennetzes wird in Zukunft wesentlich mehr Finanzmittel
verschlingen, da in den letzten Jahren aus Spargrinden die Verlotterung der Autobahnen in
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Kauf genommen worden ist. Investitionen sind aber auch in das bestehende Schienennetz
des Regional- und Agglomerationsverkehr zu téatigen. Nach Ansicht von Verkehrsfachleuten
sind die Kapazitdten des heutigen Schienennetzes noch langst nicht ausgeschopft.
Insbesondere auf der Gotthard- sowie der Lotschberg-Simplon-Achse kdnnte der heutige
Verkehr noch mehr als verdoppelt werden. Mit dem ubertriebenen NEAT-Projekt wirden die
bestehenden Uberkapazitaten von 22 Millionen Tonnen um 15 Millionen Tonnen erhoht.
Kostenpunkt: 15 Milliarden Franken! Fragt sich nur, ob sich die Schweiz derart Uberrissene
Projekte Gberhaupt noch leisten kann.



