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EDITORIAL

VTor mehr als hundert Jahren hatten unsere Vorfahren eine grosse Vi
sion. Aus der Vision wurde ein Projekt und aus dem Projekt ein Ei
senbahntunnel. 1882 dann konnte der Gotthardtunnel eröffnet 

werden. Durch die gleiche Infrastruktur verkehren wir auch heute noch -  
ganz selbstverständlich.

Doch etwas hat sich verändert. Wir wissen heute, dass die beiden 
Eisenbahntunnels durch die Alpen in rund 15 Jahren an Ihre absolute 
Kapazitätsgrenze stossen werden. Nur die vom Volk bereits beschlossene 

Urs Rellstab NEAT kann den Verkehrskollaps verhindern. Zudem soll nach dem Willen
der Schweizerinnen und Schweizer der Verkehr den sensiblen Alpen
raum möglichst umweltverträglich durchqueren. Um die gewünschte 
Umlagerung zu erzielen, ist die neue Bahninfrastruktur durch die Alpen un
abdingbar.

Natürlich sind sorgfältige Überlegungen zur Finanzierung wichtig; 
deshalb werden die Stimmbürgerlnnen und Stimmbürger auch nochmals 
zur Urne gebeten. Heute geht es um ein Gesamtpaket von Investitionen, 
das sich auf 30 Mrd. Franken beläuft, erstreckt auf einen Zeitraum von 
20 Jahren. NEAT, Bahn 2000, Anschluss an die europäischen Hoch- 
geschwindigkeitszüge und Lärmschutzmassnahmen gehören dazu. Das 
ganze Paket sorgt dafür, dass auch unsere Kindeskinder in 100 Jahren nicht 
auf einem Abstellgleis stehen. Auch sie werden in einem Land wohnen 
wollen, das vorausschauend seine Infrastruktur an die zukünftigen Be
dürfnisse angepasst hat.

Es ist klar: Die Investitionen in den öffentlichen Verkehr schaffen Ar
beitsplätze. Und sie werden nachhaltig zum wirtschaftlichen Wachstum In 
den ersten zwei Jahrzehnten des nächsten Jahrhunderts In der Schweiz 
beitragen. Investitionen in die Zukunft bergen aber immer auch Risiken, 
doch diese Risiken liegen auf der Basis der solidarischen Finanzierung der 
Grossprojekte Im Rahmen. Wenn nur Krämergeist das Verhalten der Väter 
des ersten Gotthardtunnels bestimmt hätte, würden wir den Gotthard 
heute noch mit dem Maultier überqueren.

■  U  Wenn nur Krämergeist das Verhalten 
#  ¡¡ff der Väter des ersten Gotthardtunnels 
bestimmt hätte, würden wir den Gotthard 
heute noch mit dem Maultier über
queren. 33
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V E R K E H R S PLÄ N E  
EUROPÄISCHE VERKEHRSPOLITIK

Neue Akzente 
in Europa
Europa rückt politisch und 
wirtschaftlich zusammen.
Doch in der Verkehrspolitik 
herrschten bislang krasse Ge
gensätze. Die EU will nun mit 
dem Chaos auf ihren Verkehrs
adern aufräumen. Künftig 
sollen die Verkehrsteilnehmer 
stärker zur Kasse gebeten 
werden. Als Gegenleistung 
investiert die EU Milliarden 
in die Modernisierung des 
europäischen Verkehrsnetzes.

MAURUS STAUBLI

Mit ihrem kürzlich veröffentlichten «Weiss
buch für faire und effiziente Preise» im 
Verkehr schlägt die Europäische Union 
neue Saiten in der Verkehrspolitik an. 
Durch die Verankerung des Verursacher
prinzips soll die europäische Verkehrspoli
tik effizienter und ökologischer werden.

in den vergangenen Jahren ist der ge
meinsame Binnenmarkt schrittweise ent
standen. Eine gemeinsame Verkehrspolitik 
war jedoch bis heute kein zentrales The
ma. Dies soll sich nun ändern. Die EU-Ver- 
kehrskommission möchte die Verkehrsträ
ger künftig gerechter behandeln und das

Verursacherprinzip einführen. Jeder Ver
kehrsträger soll nicht nur die effektiven In
frastrukturkosten, sondern auch die anfal
lenden externen Kosten (Umwelt, Stau, 
Lärm, Gesundheit) berappen. Mit einer 
gezielten Preispolitik sollen die Unterschie
de in der Nutzung der verschiedenen Ver
kehrsmittel geglättet und Wettbewerbs
verzerrungen aufgehoben werden

Moderne Verkehrs
infrastruktur -  weniger Chaos
Gleichzeitig investiert die EU rund 21,5 
Milliarden Franken in die Modernisierung 
des europäischen Verkehrsnetzes. Von 
1995 bis ins Jahr 2010 sollen 14 grosse 
Verkehrsprojekte realisiert werden und da
mit ein transeuropäisches Netz (TEN) von 
hochmodernen Verkehrsträgern entste
hen. Ziel dieses ehrgeizigen Vorhabens ist 
es, die grossen europäischen Zentren 
rasch, sicher und auf umweltfreundliche 
Art miteinander zu verbinden. Mit der Ver
netzung der Verkehrsinfrastrukturen wer
den die Voraussetzungen für den freien 
Warenverkehr erheblich verbessert.

Eine zentrale Rolle im TEN-Konzept 
spielt die Schiene. Auf einem Netz von ge
gen 30000 Kilometern werden dereinst 
moderne High-Tech-Züge mit Geschwin
digkeiten bis zu 300 Kilometern pro Stun
de fahren. 12 000 Kilometer Neubau-,

14000 Kilometer Ausbau- und 2500 Kilo
meterVerknüpfungsstrecken will die EU in 
den nächsten Jahren verwirklichen. Vom 
Bau der TEN-Projekte erhofft sich die EU 
nicht nur 300000 Arbeitsplätze während 
der eigentlichen Bauphase von insgesamt 
20 Jahren. Auch wird mit Hunderttausen
den von Dauerarbeitsplätzen gerechnet. 
Darüber hinaus könnte sich aus der Ent
wicklung und dem Bau der Hochge- 
schwindigkeitszüge ein regelrechter Tech
nologieschub ergeben.

Anschluss nach Europa 
für die Schweiz
Die Schweiz liegt geografisch und ver
kehrstechnisch im Herzen Europas. Für 
den Wirtschaftsstandort Schweiz ist eine 
optimale Integration in das modernisierte 
europäische Verkehrsnetz von grösser Be
deutung. Insbesondere aus umweltpoliti
schen Gründen ist die Anbindung wichtig. 
Die geplante NEAT ist für das europäische 
Verkehrsmosaik ein wichtiger Bestandteil 
innerhalb der Nord-Süd-Hauptachse. Aber 
auch dem Wirtschaftsstandort Schweiz 
und nicht zuletzt den Reisenden selber 
bringt ein ausgebautes Schienennetz 
Vorteile, resultieren doch Reisezeitverkür
zungen von 20 bis 30% in die umliegen
den europäischen Wirtschafts- und Kultur
metropolen. F3

h m  Bestehende HGV-Linien 
■ ■■■ Geplante HGV-Linien

_  NEAT
NEAT-Zufahrten und NEAT-Anschlüsse
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BAHNPROJEKTE
ALLE PROFITIEREN

S é l  v. f i i i -W »

Die TGV-Anschlüsse bringen der Schweiz wirtschaftliche Standortvorteile.

Die moderne Bahn
Die Modernisierung der Bahn 
besteht nicht nur aus der viel 
genannten und diskutierten 
NEAT. Das Ganze setzt sich zu
sammen aus Bahn 2000, NEAT, 
HGV-Anschlüsse und Lärm
schutz. Die Projekte hängen 
stark zusammen und bringen 
den Wirtschaftszentren und 
dem Personenreiseverkehr 
gewaltige Vorteile.

CHRISTINE STÄHLI

Mit der Bahn 2000 wird vor allem das An
gebot im nationalen Personenverkehr at
traktiver. Die 50 Bauprojekte -  Neu
baustrecken, Streckenausbauten, Ausbau 
der Knotenbahnhöfe -  verteilen sich über 
das ganze Land. Auf der Karte Seite 4 sind 
diese Baustellen mit blauen Kreisen mar
kiert.

Gebaut wird die Bahn 2000 in zwei 
Etappen. Im Zentrum der ersten Etappe 
stand die Verwirklichung des Knotenprin
zips: Die Züge kommen in den grösseren 
Bahnhöfen gleichzeitig an und fahren 
wenig später wieder weg. Der Regional
verkehr kann so optimal in den Intercity- 
und Schnellverkehr eingebunden werden, 
was minimale Umsteigezeiten ergibt. Mit 
der zweiten Etappe, die nach 2005 ge
startet wird, sollen gezielt Lücken ge
schlossen und neue Angebote bereitge
stellt werden.
Einige Projekte von Bahn 2000 sind:
■ Drittes Gleis zwischen Genf und Coppet
■ Doppelspurausbau am Neuenburgersee
■ Doppelspurausbau zwischen Vauderens 

und Siviriez

■ Neubaustrecke zwischen Bern und Ol
ten

■ Vierspurausbau zwischen Aarau und 
Rupperswil

■ Doppelspurtunnel zwischen Muttenz 
und Liestal (Adlertunnel)

■ Doppelspurausbau zwischen Zürich und 
Thalwil

■ Drittes Gleis Tössmühle -  Winterthur
In der Westschweiz werden 1500 Mio., im 
Mittelland 3000 Mio. und in der Ost
schweiz 1200 Mio. Franken investiert. Der 
Rest verteilt sich auf die Knotenbahnhöfe 
(1 Mrd.) und netzweite punktuelle Verbes
serungen (800 Mio.).

Hochgeschwindigkeit
Die HGV-Anschlüsse verbinden alle Lan
desteile mit dem europäischen Hochge- 
schwindigkeitsnetz. Die Bahn ist dadurch 
die umweltfreundliche Alternative zu Auto 
und Flugzeug. Ohne diese Anschlüsse, oh
ne Bahn 2000 und ohne NEAT würde die 
Schweiz im Personenverkehr von der eu
ropäischen Entwicklung abgeschnitten.

Der Anschluss Ostschweiz soll für den 
Güterverkehr die Zufahrt zur NEAT sichern 
und im Personenverkehr die Reisezeiten in 
die deutschen Zentren um rund 25% ver
kürzen. Der Anschluss Westschweiz 
möchte die Westschweiz via Genf und Ba
sel sowie über den dazwischen liegenden

Jurabogen mit dem französischen TGV- 
Netz verbinden. Genf wird über Mäcon, 
Lausanne und Bern werden über Dijon 
und Basel über Mulhouse mit Paris ver
bunden.

In der Südschweiz soll die Verbindung 
zwischen Domodossola und Genua ausge
baut werden (Verbesserung der NEAT-Zu- 
fahrt). Für den Güter- sowie den Personen
verkehr möchte man die Kapazitäten rund 
um den Grossraum Mailand erweitern.

Weniger Lärm
Entlang des Eisenbahnnetzes sind heute 
viele Menschen Lärmbelastungen ausge
setzt, die über dem Immissionsgrenzwert 
liegen. Massnahmen sollen vor allem an 
der Quelle vorgenommen werden. Das 
heisst, die Sanierung bestehenden Roll- 
materials soll der Errichtung von Lärm
schutzwänden vorgezogen werden.

Profitieren von diesem Bahnprojekt der 
Zukunft können alle: Gebaut wird in allen 
Regionen, alle Regionen werden im Perso
nenverkehr besser und schneller miteinan
der vernetzt sein, die Güter können effizi
ent mit der Bahn transportiert werden und 
die Umwelt wird geschont.

Alpentransversale
Was die NEAT bringt und kostet, wird im 
Artikel auf Seite 7 beschrieben. Hä

Projekte Zeitliche
Realisierung

Kosten 
in Franl

Bahn 2000 1. Etappe 1994-2007 7,5 Mrd.
Bahn 2000 2. Etappe 2005-2022 5,9 Mrd.
NEAT (in Etappen) 1996-2016 13,6 Mrd.
HGV-Anschluss 2000-2012 1,2 Mrd.
Lärmsanierung 1999-2016 2,3 Mrd.
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F IN O V
FINANZIERUNG DER INFRASTRUKTUR PROJEKTE

I nvestitionen
in die Zukunft
Mit vier Eisenbahngrosspro- 
jekten soll der öffentliche Ver
kehr in der Schweiz an Attrak
tivität gewinnen. Die vorgese
hene Finanzierung beinhaltet 
Mittel aus der Schwerver- 
kehrsabgabe, der Mineralöl
steuer, einem Mehrwertsteu
erpromille und mit Anleihen 
auf dem Kapitalmarkt.

ROBERTO COLONNELLO

Vermehrte Staus, Attraktivitätsverlust des 
Wirtschaftsstandorts Schweiz, sinkende 
Umweltqualität oder schnelle Bahnverbin
dungen im Personenverkehr, Verlagerung 
der Güterströme auf die Schiene, Siche
rung bzw. Schaffung von Arbeitsplätzen, 
verantwortungsvoller Alpenschutz. Nach 
den deutlichen Annahmen von Bahn 2000 
(1987), NEAT (1992) und Schwerverkehrs- 
abgabegesetz (1998) hat die Schweizer 
Bevölkerung am 29. November 1998 wie
der Gelegenheit, Ihr Bekenntnis für eine 
wirtschaftlich und ökologisch sinnvolle 
Verkehrspolitik zu erneuern.

Vier Finanzierungsquellen für 
vier Eisenbahngrossprojekte
Der vorliegende Bundesbeschluss stellt die 
grossen Infrastrukturvorhaben im öffentli
chen Verkehr zusammen und regelt deren 
Finanzierung. Die vier Eisenbahngrosspro
jekte umfassen eine etappierte Bahn 2000, 
die redimensionierte NEAT, Hochgeschwin- 
dlgkeitsanschlüsse der Ost- und West
schweiz sowie Lärmschutzmassnahmen. 
Investiert werden 30,5 Milliarden Franken 
während einer Bauzeit von rund 20 Jahren. 
Damit belaufen sich die durchschnittlichen 
Investitionen auf 1,5 Milliarden Franken pro 
Jahr, nicht mehr als für die Fertigstellung 
des Autobahnnetzes aufgewendet wird.

Finanziert werden die Projekte aus vier 
verschiedenen Quellen. Der Hauptteil wird 
durch den Ertrag der Schwerverkehrsabga- 
be sichergestellt. Sämtliche Einnahmen der 
heutigen pauschalen Abgabe werden in die

Infrastrukturbauten der Bahn investiert, 
wobei es dem Bundesrat freisteht, die Ab
gabesätze zu verdoppeln. Sobald die leis
tungsabhängige Schwerverkehrsabgabe Im 
Jahre 2001 eingeführt ist, können zwei 
Drittel der Einnahmen für die Eisenbahn
projekte verwendet werden. 25 Prozent der 
NEAT-Kosten werden durch Mineralölsteu
ermittel beglichen. Anstelle einer Benzin
preiserhöhung hat sich das Parlament für 
eine Erhöhung der Mehrwertsteuersätze 
um 0,1 Prozent ausgesprochen. Für höchs
tens 25 Prozent der Gesamtaufwendungen 
kann der Bund Mittel auf dem Kapitalmarkt 
aufnehmen. Zudem besteht die Möglich
keit, dass sich Private oder Organisationen 
an der Finanzierung beteiligen.

Alle vier Eisenbahngrossprojekte bedür
fen eines referendumsfähigen Bundesbe
schlusses. Für Bahn 2000 (1. Etappe) und 
NEAT sind die Beschlüsse vom Parlament 
bereits verabschiedet worden, ohne dass 
das Referendum ergriffen wurde.

Die Anforderungen an ein modernes 
Verkehrssystem sind vielfältig. Die Wirt

schaft ist auf schnelle und kostengüns
tige Verkehrsverbindungen im Inland und 
ins Ausland angewiesen. Zugleich stehen 
ökologische und gesellschaftliche Anlie
gen wie Alpenschutz und Verminderung 
von Luft- und Lärmbelastung vermehrt 
im Vordergrund. Das vorliegende Bau
programm wird diesen Anforderungen in 
grossem Masse gerecht.

Sinnvoll für 
Wirtschaft und Umwelt
Mit Bahn 2000, NEAT und Hochgeschwin- 
digkeitsanschlüssen werden die Reisezei
ten im nationalen wie im internationalen 
Reiseverkehr deutlich reduziert. Die NEAT 
setzt Anreize für die Verlagerung des 
Güterverkehrs auf die Schiene. Eine at
traktivere Bahn hilft die Strasse zu ent
lasten, was wiederum der Umwelt zugute 
kommt. Daher empfehlen Bundesrat und 
Parlament den Bundesbeschluss über Bau 
und Finanzierung von Infrastrukturvor
haben des öffentlichen Verkehrs zur An
nahme.

Die Reise im Zug: schneller und komfortabler.
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NEAT
PROJEKT DER ALPENTRANSVERSALEN

Der Kluge fährt 
weiterhin im Z u ge
Wir schreiben das Jahr 2015: 
Familie Ramseier steht schon 
seit drei Stunden vor dem 
Gotthardtunnel im Stau. Die 
ersehnten Ferien in Lugano 
wollen doch verdient sein.
Bei ihrer Ankunft nach sechs 
Stunden Autofahrt stellen 
Ramseiers fest, dass die Nach
barn aus Basel schon seit 
Stunden gemütlich am Swim
mingpool sitzen. Der Pendolino 
durch den Gotthard-Basis- 
tunnel hat sie in drei Stunden 
an ihren Zielort gebracht.

CHRISTINE STÄHLI

Stellt man sich die bereits heute bestehen
den kilometerlangen Staus vor dem Gott
hardtunnel vor, so dürfte es in Zukunft noch 
attraktiver sein, mit dem Zug ins Tessin zu 
reisen. Mit der NEAT wird die Schweiz zur 
Drehscheibe im europäischen Hochge- 
schwindigkeits-Personenverkehr, denn sie 
verbindet alle Landesteile mit den um
liegenden europäischen Metropolen. Die 
Reisezeit durch den Gotthard verkürzt sich 
um eine ganze Stunde. Ein Grossteil der 
NEAT-Kapazität ist für den Personenverkehr 
reserviert. Von einem schnellen und kom
fortablen Bahntransport können wir nur 
profitieren.

Güter auf die Schiene
Die NEAT strebt die Verlagerung des al- 
penquerenden Güterverkehrs auf die 
Schiene an. Sie ist Bestandteil des Mass
nahmenpaketes zum Schutze unserer Um
welt und Alpen. Zu diesem Projekt 
gehören auch die LSVA und die Bahnre
form. Ebenfalls Ziel des NEAT-Konzeptes 
ist die Einbindung des Güterverkehrs in 
die europäischen Bahnkorridore. Das 
NEAT-Konzept besteht aus drei Teilberei
chen.

Der Gotthardtunnel beginnt in Erstfeld 
und endet in Biasca. Die zwei einspurigen

Röhren werden je 57 km lang sein. Die 
Bauzeit beträgt zwölf Jahre. Zum Ausbau 
der Gotthardlinie gehört in der zweiten 
Phase auch der Ceneri-Basistunnel zwi
schen Bellinzona und Lugano.

Der Lötschbergtunnel beginnend in Fru- 
tigen und endend in Baltschieder im Rhone
tal ist 36 km lang. Gerechnet wird mit einer 
Bauzeit von sechs Jahren. Beide Basistunnels 
sollen in der ersten Phase realisiert werden.

Ebenfalls zur NEAT gehört der Anschluss 
der Ostschweiz an die Gotthardlinie. Dieser 
Teil soll in der zweiten Phase gebaut 
werden. Projektiert sind der Ausbau der 
Strecke St.Gallen -  Arth Goldau, der Zim- 
merbergtunnel sowie der Hirzeltunnel.

Kosten der NEAT
Die Realisierung der NEAT in Etappen, wie 
sie der Bundesbeschluss über den Bau 
der schweizerischen Eisenbahn-Alpentrans- 
versale vorsieht, kostet während der 
zwanzigjährigen Bauzeit (1996-2016)
13,6 Mrd. Franken. Das sind 680 Mio. 
Franken pro Jahr. Wieviel die einzelnen 
Teilprojekte kosten, ist der Tabelle zu ent
nehmen.

Würde nur der Gotthardtunnel reali
siert, ergäbe dies Einsparungen von netto 
1-2 Mrd. Franken (3 bis 6% des Gesamt
paketes). Nur ein Tunnel würde bedeuten, 
dass die Zufahrtsstrecken zum Gotthard 
wesentlich stärker ausgebaut werden 
müssten als heute vorgesehen. Die heute 
geplante Gotthardlinie könnte das zu-

Erste
Phase

künftige Transportvolumen alleine nicht 
bewältigen.

Ein Nein zur Vorlage hat vor allem 
für den Wirtschaftsraum Zürich und Genf 
gravierende Folgen. Die Einbindung von 
Zürich in das europäische Hochgeschwin- 
digkeitsnetz würde sich um Jahre ver
zögern. Nach einem Nein werden min
destens zwei Jahre verstreichen, bis eine 
neue Vorlage bereit wäre (ob mehrheits
fähig, das ist eine zusätzliche Unbe
kannte). Die Realisierung der Gotthard- 
Linie verzögerte sich in der Folge weiter. 
Der Wirtschaftsstandort Zürich würde die 
vorteilhafte Einbindung in die Verkehrs
achse Mailand-Zürich-Frankfurt verspie
len. Auch der dringend notwendige An
schluss der TGV-Linie Paris-Mailand wür
de verzögert. Und all dies, weil ein paar 
wenige Prozente des Gesamtprojektes am 
Lötschberg investiert werden.

Das bringt die NEAT
1997 wurden 15,4 Mio. Tonnen Güter im 
alpenquerenden Güterverkehr auf der 
Schiene durch die Schweiz transportiert. 
Das Transportvolumen soll bis 2015/2020 
rund um das Vierfache ansteigen. Die mit 
den beiden Basistunnels geschaffene Ka
pazität von 51 bis 74 Mio. Tonnen (je nach 
Güterzugstypen) wird deshalb schon bald 
zu einem grossen Teil ausgelastet sein. Die 
NEAT wird die Qualität der Gütertranspor
te erhöhen und die Betriebskosten der 
Bahnen senken.

NEAT
in Etappen

Gotthard-Basistunnel 2000-2012
Ceneri-Basistunnel
Lötschberg-Basistunnel 2000-2006
Zimmerbergtunnel
Hirzel
Streckenausbau St.Gallen-Arth-Goldau 
Streckenausbauten übriges Netz 
Projektaufsicht 
Total NEAT

Zweite
Phase

2006-2016

2006-2013
2011-2016

Kosten

6,8 Mrd 
1,6 Mrd. 
3,4 Mrd. 
0,8 Mrd. 
0,2 Mrd. 
0,1 Mrd. 
0,6 Mrd. 
0,1 Mrd.

13,6 Mrd.
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R E PO R TA G E
BAUSTELLE DER BAHN 2000

R eise ins Innere der
Am Stadtrand von Zürich auf 
der Brunau sind die Tunnelbau
er. Sie haben nach einjährigen 
Vorbereitungen im September 
die Bohrmaschine für den 
Bahn-2000-Tunnel Zürich-Thal- 
wil in Bewegung gesetzt. Die 
Baustelle gehört zu den gröss- 
ten in der Schweiz. Der Tunnel 
bildet eines der Bauwerke zur 
Modernisierung der Bahn.

MARKUS R0SS1ER

Als Tunnelbauer muss man vorläufig schwin
delfrei sein, denn der Einstieg in den Tunnel
schacht erfolgt über einen riesigen Silo. Eine 
Treppe führt über ein Baugerüst 32 Meter in 
die Tiefe. Lastwagen und Baumaschinen er
scheinen einem dort unten wie Spielzeuge. In 
etwa vier Wochen wird diese Treppe durch ei
nen Lift ersetzt, denn obwohl sich die Bohr
maschine Meter um Meter in den Berg frisst, 
sind die Aufbauarbeiten noch in vollem 
Gang. Knapp 50 Meter ist der Bohrkopf be
reits vorgedrungen. Die ganze Bohrmaschine 
wird rund 200 Meter lang sein.

Der Tunnel zwischen Zürich und Thalwil 
dient einerseits der Entlastung der Eisenbahn
verbindung entlang des linken Zürichseeufers, 
auf der heute schon fast alle zwei Minuten ein 
Zug verkehrt. Vorgesehen ist ab kommendem 
Jahr zudem der Halbstundentakt zwischen

Zürich und Luzern, der für 
zusätzlichen Verkehr sorgen 
wird. Andererseits verbes
sert der Tunnel die Verbin
dungen von Zürich Richtung 
Graubünden und Inner
schweiz und bildet damit ei
nen wichtigen Abschnitt auf 
der Zufahrt zum künftigen 
Gotthardbasistunnel. Die 
Verbindung zwischen dem 
Grossraum Zürich sowie der 
Innerschweiz wird ihre volle Leistungsfähig
keit durch den geplanten «Zimmerbergtun- 
nel» erhalten, die Anschlussverbindung zwi
schen Thalwil und Baar im Kanton Zug. Der 
Entscheid für den Bau eines Tunnels fiel nicht 
zuletzt, um die Umwelt zu schonen und die 
Ortschaften zu entlasten.

Man kennt sich unter den Arbeitern. Es 
sind Spezialisten, die schon in den verschie
densten Tunnels geschuftet haben und oft von 
Baustelle zu Baustelle in der Schweiz aber auch 
im Ausland ziehen. Die Umfahrung Sächseln, 
der Jura, die S-Bahn in Zürich oder sogar der 
«Chunnel», der Tunnel unter dem Ärmelkanal, 
sind Namen von Baustellen, die man zu hören 
bekommt. Die meisten Arbeiter wohnen in ei
ner Containersiedlung unmittelbar bei der 
Baustelle. Es sei eine harte Arbeit, man sehe 
oft kein Tageslicht, die Arbeitsgänge wieder
holen sich. Es sei aber auch eine Herausforde
rung, jeder Handgriff müsse sitzen, Erfahrung 
und Präzision seien gefragt. Das ganze Drum 
und Dran stimme für ihn, meint einer der Ar

beiter auf der Bohrmaschine. 
Coni Scheifele, stellvertreten
der Baustellenleiter, weist zu
dem darauf hin, dass ein Ar
beitsschritt direkt vom ande
ren abhänge. Funktioniere 
der Abtransport des Aushubs 
über die Förderbänder nicht, 
könne auch nicht weiterge
bohrt werden.

Der Bau des Bahn-2000-Tunnels zwischen 
Zürich und Thalwil sorgt bis zur Betriebsauf
nahme im Jahr 2003 für 250 Arbeitsplätze, 
vom Kantinenpersonal bis zum hochspeziali
sierten Ingenieur. Jetzt zu Beginn der Bohrar
beiten befinden sich rund 70 Personen auf 
der Baustelle, die in mehreren Schichten ar
beiten. Der Personalbestand wird zurzeit lau
fend ausgebaut, so dass bald der Vollbestand 
erreicht sein wird.

Die Temperatur im Tunnelschacht hat 
sich merklich verändert. Spürte man beim Ein
stieg noch die kühlen Herbsttemperaturen, ist 
es an der Spitze der Bohrmaschine stickig und 
heiss. In der Luft hängt Staub, der sich überall 
niedersetzt. Die dreistöckige Bohrmaschine 
zittert und rüttelt, während sie fast unmerklich 
Stück für Stück eine Röhre von 12 Meter 
Durchmesser in den Fels fräst. Diese Röhre 
wird laufend mit Betonelementen ausgeklei
det, die auf der Baustelle in der Brunau gegos
sen werden. Das Aushubmaterial verlässt den 
Tunnel über ein Förderband, das auch den 32

Coni Scheifele -  ein Mann 
mit Erfahrung.

Durchmesser 12 Meter, Länge 6,7 Kilometer. Die Bohrmaschine wird 200 Meter lang sein.
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Ein schwindelerregender Tunneleinstieg.

Meter tiefen Eingangsschacht überwindet -  
«eine Neuerung im Vergleich zu anderen Tun
nelbaustellen» erklärt Coni Scheitele.

Das Aushubmaterial wird in der Brun- 
au auf Extrazüge verladen und von dort ins 
Rafzerfeld transportiert. Bis zu zehn Extrazü
ge -  rechnet die Bauleitung -  werden bis zum

Abschluss der Bauarbeiten täglich dorthin 
fahren. Zwei weitere Züge liefern täglich 
Kies, das für die Betonproduktion vor Ort 
benötigt wird. Diese Lösung ermöglicht den 
Verzicht auf rund 350000 Lastwagenfahrten. 
Die Baustelle in der Brunau wird im übrigen 
künftig auch vom Kanton Zürich für den 
Bau der Umfahrungsstrassen und der dazu 
nötigen Tunnels benutzt.

Der Tunnel zwischen Zürich und Thal- 
wil ist kein Pionierprojekt. Der Tunnelbau 
werde nicht neu erfunden, meint Coni Schei
tele. Zum Einsatz würden aber eine Reihe 
kleiner Verbesserungen kommen, wie der 
Abtransport über die Förderbänder, bei der 
Hydraulik oder anderen technischen Einrich
tungen. ra

Zwanzig Meter kommen sie im Tag voran. Einsetzen der Betonverschalung.
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INTERVIEW
MIT MAX FRIEDLI, BUNDESAMT FÜR VERKEHR

«S’i-Pünktli»
Der Ausbau des Schweizer 
Schienennetzes stellt nicht nur 
eine wichtige Voraussetzung 
für den weiteren Verlauf 
der bilateralen Verhandlungen 
dar, sondern nützt auch 
der Schweizer Volkswirtschaft. 
Das Volk hat gezeigt, dass es 
eine umweltgerechte, finan
zierbare und europafähige 
Verkehrspolitik will. Am 29. 
November besteht die Chance, 
einen weiteren Schritt zu tun.

INTERVIEW: MARKUS ROSSIER

Ein Blick auf die Landkarte zeigt, 
die modernen Eisenbahn
verbindungen umfahren die 
Schweiz. Ist unser Eisenbahnnetz 
veraltet, droht der Gotthard 
seine traditionelle Bedeutung zu 
verlieren?

Heute ist die Schweiz, auch auf der 
Schiene, noch im Verkehrsnetz der Eu
ropäischen Union eingeplant. Es braucht 
jetzt aber Anstrengungen, um unser 
teilweise über 100-jähriges Eisenbahn
netz wieder auf den neusten Stand zu 
bringen. Sowohl der Gotthard wie auch 
der Lötschberg, deren Bau Pionier
leistungen waren, genügen den Anforde
rungen -  zum Beispiel bezüglich Ge
schwindigkeit -  im Güter- und Personen
verkehr nicht mehr.

Kann die NEAT also verhindern, 
dass die Schweiz auf der 
europäischen Eisen bahn karte zum 
weissen Fleck wird?

Mit der NEAT können wir sowohl im 
Personenfern- wie auch im Güterverkehr 
eine zentrale Bedeutung in Europa erhal
ten. Im Personenverkehr kann der An
schluss an die Wirtschaftszentren im 
Rheintal/Ruhrgebiet, Stuttgart, München, 
Mailand oder Lyon sichergestellt werden. 
Im Güterverkehr können wir mit dem Bau 
der NEAT als erste mit einem modernen 
Schienenangebot auf den Markt gelangen

und damit die Güterströme auf die Schie
ne lenken.

Im Zentrum der Diskussionen stehen 
die beiden Tunnels. Was beinhaltet das 
Paket ausserdem?

Ziel der Vorlage zur Modernisierung 
der Bahn ist, wie beim Nationalstrassen- 
netz, eine langfristige Finanzierungsbasis 
für den öffentlichen Verkehr zu erhalten. 
In der Diskussion dominiert zwar die NEAT, 
sie macht mit einem Kostenanteil von 
45% aber nicht einmal die Hälfte dieses 
Pakets aus. Wir wollen mit dem Projekt 
auch die erste und zweite Etappe der 
Bahn 2000 finanzieren. Hinzu kommt der 
Lärmschutz und schliesslich wollen wir die 
Anschlüsse an die Hochgeschwindigkeits- 
netze in Europa, insbesondere an das 
französische TGV-Netz und in Richtung 
süddeutsche Zentren realisieren.

Die Kritiker meinen, es brauche 
nur einen Basistunnel.

Wenn man nur einen Tunnel baut, 
werden wir früher oder später an einen 
Kapazitätsengpass kommen. Zudem ist 
das Zweiröhrensystem betrieblich optimal. 
Anderseits ist es auch der Preis für den Zu
sammenhalt dieses Landes: Der Gotthard 
sorgt für eine schnelle Verbindung von 
Zürich nach Mailand, während der Lötsch
berg unter anderem sicherstellt, dass das 
Wallis an das Netz Bahn 2000 angebun
den ist. Im Übrigen brächte ein Verzicht 
auf den Lötschberg nur geringe Ein
sparungen von ein bis zwei Milliarden 
Franken. Natürlich ist das viel Geld. Aber 
im Gesamten gesehen lohnt sich dieser 
Achsenstreit eigentlich gar nicht. Und last

Zur 
Person
Max Friedli (53) ist seit 1994 Direktor 
des Bundesamtes für Verkehr. Er ist 
zudem Unterhändler für das Dossier 
Landverkehr bei den bilateralen Ver
handlungen der Schweiz mit der EU.

but not least, der EU gegenüber haben wir 
uns zum Bau dieser Achsen verpflichtet.

Welche Bedeutung haben
diese Investitionen für die Schweizer
Wirtschaft?

Es handelt sich um das grösste Impuls- 
und Investitionsprogramm aller Zeiten, 
und zwar erst noch für etwas, das Sinn 
macht. Das Projekt schafft nicht nur 
während 20 Jahren etwa 15 000 Arbeits
plätze, und zwar vom Planer über den 
Bauarbeiter bis zum Bäcker, der den Znüni 
bringt, es sorgt auch für einen Technolo
gieschub. Ein Tunnel ist nicht einfach nur 
ein Loch, sondern ein Bauwerk, zu dem 
empfindliche Hightech-Geräte gehören. 
Diese erlauben zum Beispiel, Züge mit ho
her Geschwindigkeit in kurzen Abständen 
fahren zu lassen, bei einem enorm hohen 
Sicherheitsstandard. Ich erinnere daran, 
dass Dänemark bei seinen Bauwerken 
oder England beim «Chunnel» den Haupt
nutzen im Technologiesprung sahen. Heu
te sind diese Länder bei solchen Bau
werken weltweit führend und können ihr 
Know-how exportieren.

Was würde ein Ja zur Vorlage für 
die bilateralen Verhandlungen mit der 
EU bedeuten?

Ein Ja gibt den Tatbeweis, dass die 
Schweiz bereit ist, ihre Verpflichtungen, 
die bereits im gültigen Transitabkommen 
stehen und die jetzt im Entwurf des Land- 
verkehrsabkommens erneuert werden, 
umzusetzen, nämlich den Verkehr zu 
übernehmen, und zwar dem Volkswillen 
entsprechend auf der Schiene. Ich glaube, 
die LSVA war das I, und das Ja zur Moder
nisierung der Bahn wäre das i-Pünktchen 
für einen raschen Abschluss der bilatera
len Verhandlungen. F3
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KEINE UBERRASCHUNGEN

Kosten im Griff

THEO ZIJDENBOS

Für die Finanzierung der 
Eisenbahngrossprojekte ist 
ein spezieller Fonds vorge
sehen. Ihm werden alle für 
dieses Projekt bestimmten 
Gelder zugewiesen. Jährlich 
werden die Mittel für die 
verschiedenen Projekte fest
gelegt. Dies sowie die klar 
begrenzte Bevorschussung 
sichern eine strikte Kontrolle 
der Ausgaben. Diese richten 
sich somit nach den ver
fügbaren Mitteln.

Am 27. September 1998 stimmte das 
Schweizervolk der leistungsabhängigen 
Schwerverkehrsabgabe (LSVA) zu. Damit 
ist ein grösser Teil der Finanzierung der 
Eisenbahngrossprojekte gesichert. Der für 
die Bahnprojekte vorgesehene Anteil der 
LSVA sowie weitere Mittel -  dazu gehören 
auch die Verschuldungsanteile und die Be
vorschussung aus allgemeinen Bundes
mitteln — fliessen in einen speziellen Fonds 
mit eigener Rechnung. Das Parlament legt 
dann jährlich die Mittel fest, die für die 
verschiedenen Projekte aus dem Fonds zur 
Verfügung gestellt werden.

Die Bahn garantiert den effizienten Güterumschlag.

Die Einrichtung dieses speziellen Ver
kehrsfonds soll sicherstellen, dass die ein
zelnen Eisenbahngrossprojekte zügig rea
lisiert werden und die Mittel kontinuierlich 
zufliessen. Die Mittel sind zweckgebunden.

Klar beschränkte 
Bevorschussung
Um eine stetige Finanzierung der Projekte 
zu gewährleisten, können dem Fonds

Vorschüsse aus der allgemeinen Bundes
kasse zugewiesen werden. Das soll auch 
möglich sein, wenn sich dadurch die 
Verschuldungsquote des Bundes vorüber
gehend erhöht. Die kumulierte Bevor
schussung darf jedoch 4,2 Mrd. Franken 
nicht überschreiten. Die Bevorschussung 
muss vollständig zurückbezahlt werden. 
Der Bund wird für seinen Kredit an den 
Fonds marktübliche Zinsen verlangen. 
Diese sind über die Finanzierungsquellen 
zu decken. Ebenso ist ein allfälliger 
Überschuss des Fonds zu marktgängigen 
Konditionen zu verzinsen. Eine Privat
finanzierung (diese Möglichkeit ist vor
gesehen) darf weder die Höchstverschul
dung des Bundes von 25% der Projekt
kosten noch dessen finanzielle Risiken 
erhöhen.

Zweckgebundene Einnahmen aus: Geldaufnahme auf dem Kapitalmarkt 1

■ PSVA (Pauschale): 0,7 Mrd.

■ LSVA (Leistungsabhängige): 1 6,0 Mrd.

■ MwSt.-Erhöhung: 5,8 Mrd.

■ Mineralölsteuer für NEAT: 3,0 Mrd.

■ Darlehen (max. 25%): 5,0 Mrd. I
I ■ Bevorschussung an 

Fonds, max.: 4,2 Mrd. I

Anschluss an das europäische Hochleistungsnetz: 1,2 Mrd. 
Lärmschutz: 2,3 Mrd.

Befristete Finanzierung
Die neue Finanzierungsregelung ist in der 
Bundesverfassung befristet. Sie dauert 
rund 20 Jahre bis zum Abschluss der 
Bauarbeiten, beziehungsweise bis die 
Bundeskredite und die Zinsen bezahlt 
sind.

Die Fondslösung erlaubt eine strikte 
Kostenkontrolle und bringt das über
geordnete Haushaltsziel 2001 und die 
verkehrspolitischen Ziele in Einklang. f3
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GOTTHARDBAU VOR 100 JAHREN

Durchbruch 
vor hundert Jahren
Durch Überzeugung und mit 
viel Pioniergeist wurde vor 
mehr als hundert Jahren der 
Durchstoss im Gotthardmassiv 
erreicht. Dem grossen Risiko 
beim Bau des Gotthardtunnels 
stand der Traum der Menschen 
gegenüber, mit Hilfe eines 
Tunnels Personen und Güter 
schneller und angenehmer 
fortbewegen zu können.

SABINA STURZENEGGER

Am 7. August 1872 Unterzeichnete der 
Genfer Ingenieur Louis Favre mit der Gott- 
hardbahn-Gesellschaft den Vertrag zum 
Bau des Gotthardtunnels. Diesem Ereignis 
waren fast zwanzig Jahre Planung voraus
gegangen. Der Präsident der Gotthardver
einigung, der einflussreiche Politiker und 
Bankier Alfred Escher, hatte die genialsten 
Bahnbauer des vorigen Jahrhunderts be
rufen, eine direkte Verbindung zwischen 
Göschenen und Alrolo zu konstruieren. 
Was bis anhln mit Saumtieren und per 
Postkutsche über den Gotthardpass trans
portiert worden war, sollte mit der 
Gotthardbahn einen kürzeren und schnel
leren Weg durch den Berg finden. Die 
Leistungssteigerung im Transportwesen, 
sowohl im Personen- als auch im Güter
verkehr, war schon Ende des letzten 
Jahrhunderts ein erstrebenswertes Ziel.

Risikofreudige Vorfahren...
Beim Aufbruch in unbekanntes Gebiet -  
geologisch und finanziell gesehen -  gingen 
die Pioniere des Tunnelbaus teilweise gros- 
se Risiken ein. Es scheint, dass unsere Urvä
ter vor nichts zurückschreckten, um ihr Vor
haben am Gotthard durchzusetzen. Sie 
scheuten weder den grossen Planungsauf
wand -  es lagen über 70 Projekte von Inge
nieuren vor-, noch liessen sie sich durch Fi
nanz- und Sicherheitsrisiken zurückhalten. 
Was zählte, war die Überzeugung der Ver
antwortlichen um die Notwendigkeit des 
Eisenbahntunnels.

Tunneleinstieg in Göschenen.

Während der langjährigen Bauarbei
ten, die immer wieder von Rückschlägen 
gezeichnet waren, hörten die Verantwort
lichen nicht auf, an die Innovation Ihres 
Projektes zu glauben.

Es wurde schliesslich als Sieg bezeich
net, als am 29. Februar 1880 der Durch
stoss gelang. Am 1. Juni 1882, nach fast 
zehn Jahren Bauarbeiten, konnte der Tun
nel in Betrieb genommen werden.

Wie gross das Sicherheitsrisiko bei 
diesem Unternehmen war, sollte der 
Ingenieur Louis Favre am eigenen Leibe 
erfahren. 1879 wurde er während einer 
Besichtigung vor dem Nordportal vom 
Steinschlag getroffen und getötet. Insge
samt 307 Menschen haben Ihren Einsatz 
am Gotthard mit dem Leben bezahlt.

In finanzieller Hinsicht war der Bau des 
Gotthardtunnels ebenfalls mit sehr gros
sen Risiken verbunden. Die Gotthardbahn 
kostete knapp 227 Millionen Franken -  40 
Millionen Franken mehr, als anfänglich für 
das Projekt veranschlagt worden waren. 
Die Kantone steuerten ihren Teil durch 
Subventionen bei, der Bund war finanziell 
nur am Rande beteiligt. Die Kantone 
mussten bereit sein, ihre Subventionen

zu erhöhen. Es waren auch Kantone be
teiligt, die kein direktes Interesse an der 
Gotthardstrecke hatten. Der Kanton Bern, 
zum Beispiel, hätte lieber am Grlmsel 
gebaut, willigte aber trotzdem in das ge
samtschweizerische Projekt Gotthard ein.

... innovative Erben
Vor hundert Jahren war der Mut zum Auf
bruch oft mit vielen Verlusten verbunden. 
In dieser Hinsicht haben wir grosse Fort
schritte gemacht: Menschenleben und ho
he Geldsummen will und muss man heute 
nicht mehr aufs Spiel setzen, um Pionier
arbeit zu leisten. Die Sicherheitsrisiken 
werden mit Hilfe von wissenschaftlichen 
Untersuchungen und technischen Errun
genschaften auf ein Minimum reduziert. 
Finanzielle Risiken werden von Fachperso
nen abgeklärt und können heute prak
tisch ausgeschlossen werden. F3

Quellen:
Festschrift «100 Jahre Gotthardbahn 1882- 
1982» von Karl Grieder, 1981. Informationen 
von Jean Daniel Blanc, Hans G. Wägli, 
Infothek SBB. SBB Nachrichtenblatt 6/82.
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ABSTIM M UNGSKAMPF
DIE BESTEN ARGUMENTE

Zehn Argumente für
eine m oderne Bahn
1Verkehrswachstum  

sinnvoll bewältigen

Der Verkehr in der Schweiz wird weiterhin 
zunehmen. Das gilt sowohl für den inner
schweizerischen Verkehr als auch für den 
Durchgangsverkehr. Nur durch eine Mo
dernisierung der Infrastruktur im öffentli
chen Verkehr, wie sie die FinöV-Vorlage 
vorsieht, kann ein Verkehrsinfarkt verhin
dert werden.

Nicht nur stossen die Strassen bei zu
nehmender Belastung an ihre Kapazitäts
grenzen, auch die Luftverschmutzung 
nimmt zu. Deshalb hat die Verlagerung der 
Gütertransporte auf die Schiene hohe Prio
rität. Zu einem starken Wirtschaftsstandort 
Schweiz gehört eine optimale Verkehrs
führung. Eine attraktive Infrastruktur 
macht uns auch im 21. Jahrhundert wett
bewerbsfähig und verhindert eine ver- 
kehrsmässige Abkoppelung unseres Lan
des.

2Alpenschutz 
sinnvoll umsetzen

Der Ausbau der öffentlichen Verkehrsinfra
struktur schützt den Lebensraum der Al
pen. Vor wenigen Jahren hat sich das 
Stimmvolk mit der Alpeninitiative für einen 
wirksamen Alpenschutz ausgesprochen. 
Der Alpenschutz-Artikel besagt, dass der 
alpenquerender Güterverkehr bis ins Jahr 
2004 auf die Bahn verlegt werden muss. 
Der Bau der NEAT ist eine Investition in die 
Umwelt und in den Schutz der Alpen. Die 
Bahnkapazitäten werden erhöht und die 
Verlagerung der Güter auf die Schiene 
wird gefördert.

3Position der Schweiz 
stärken

Im Transitvertrag mit der EU hat sich die 
Schweiz verpflichtet, zwei Alpentransver
salen zu bauen. Mit dem Bau des Bahn
Grossprojektes wird die Schweiz ihrer zent

ralen Lage innerhalb Europas gerecht. Die 
Grossprojekte verhindern, dass die 
Schweiz europa- und verkehrspolitisch 
aufs Abstellgleis gerät.

Für den Wirtschaftsstandort Schweiz ist 
eine Einbindung ins europäische Verkehrs
netz von grösser Bedeutung. Der Bau der 
neuen Verkehrswege ist nicht ein «Ge
schenk an die EU», sondern eine Investition 
in unsere Zukunft im Herzen von Europa.

4 Finanzierung ist 
gesichert

Die Finanzierung der Bahninfrastrukturen 
ist gesichert, und sie ist gerecht! Die Lasten 
sind solidarisch verteilt: Die Bahn zahlt 
ihren Anteil über die Verzinsung des Kapi
tals, der umweltbelastende Schwerverkehr 
zahlt seinen Anteil mit der LSVA, der Per
sonenwagenverkehr über den bereits be
stehenden Treibstoffzoll und die breite All
gemeinheit durch ein MwSt.-Promille. 
Zwei Drittel der Ausgaben werden in den 
Personenverkehr investiert und nur Ein 
Drittel in den Güterverkehr. Ausserdem 
handelt es sich um eine längerfristige Inve
stition: Die Finanzierung wird sich über 20 
Jahre hinwegziehen, dadurch werden die 
Zahlen erheblich relativiert. Mit der langfri
stig angelegten Grossinvestition erhält die 
Schweiz einen realen Gegenwert: moder
ne Alpentransversalen und den Anschluss 
an das europäische Hochgeschwindig- 
keitsnetz.

5Verkürzte Reisezeiten

Die Reisezeiten im Personenverkehr wer
den verkürzt. Die Zugreise von Zürich nach 
Mailand wird sich um eine Stunde verkür
zen. Die Bahn ist auf mittleren Strecken das 
Transportmittel der Zukunft. Der Anschluss 
an das europäische Hochgeschwindigkeits- 
netz verhindert, dass aus den TGVs an der 
Schweizer Grenze Bummelzüge werden.

Im Güterverkehr gehört die Zukunft 
dem Unbegleiteten Kombinierten Verkehr

(UKV). Die Container sind kompatibel und 
passen auf Schiffe, auf LKWs und auf die 
Bahn. Für den Verkehr zwischen den Häfen 
Genua und Bremen wird die NEAT zum 
zentralen Bindeglied.

6 Standortvorteile nutzen
Die Schweiz ist und bleibt eine verkehrs
technische Drehscheibe. Durch eine opti
male verkehrstechnische Infrastruktur wird 
der Standort Schweiz gestärkt. Dies betrifft 
alle Branchen der Wirtschaft. Sowohl die 
international tätigen Unternehmen als 
auch das Gewerbe können von den 
Wachstumsimpulsen profitieren. Mit dem 
Ausbau der Bahninfrastruktur wird verhin
dert, dass die Schweiz bahntechnisch zu 
einem bedeutungslosen Fleck wird. Die 
sinnvollen und langfristigen Investitionen 
in die Infrastruktur des öffentlichen Ver
kehrs vermeiden, dass die europäischen 
Schnellverbindungen an der Schweiz Vor
beigehen.

7Arbeitsplätze schaffen
Bei der Modernisierung der Verkehrsinfra
struktur handelt es sich nicht um Konsum
ausgaben, sondern um Investitionen in die 
Zukunft. Durch den Bau wird die Binnen
wirtschaft belebt, über die Investition wird 
die wirtschaftliche Entwicklung der Schweiz 
unterstützt. Ein Wirtschaftswachstum ist 
nötig angesichts der roten Zahlen bei den 
Sozialversicherungen. Während des Baus 
werden in verschiedensten Branchen für 
über zehn Jahre rund 15 000 bis 20 000 Ar
beitsplätze geschaffen (Bau, Rollmaterialin- 
dustrie, später Tourismus).

8 Wettbewerbsfähige 
Bahn

Die moderne Infrastruktur steigert die 
Wettbewerbsfähigkeit der Bahn. Eine
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Schlüsselfunktion in Bezug auf die Wirt
schaftlichkeit kommt auch der Bahnreform 
zu. Sie sieht vor, auch private, wettbe- 
werbsstarke Unternehmen auf der Schiene 
transportieren zu lassen.

Mit den neuen Kapazitäten der Bahn 
kann auf die Überlastung im Strassenver- 
kehr reagiert werden. Sie wird zur zu
kunftsträchtigen Alternative.

9Zwei Alpentransversalen

Politisch ist nur eine Lösung der Bahn
probleme der ganzen Schweiz mehrheits
fähig. Das bedeutet, dass der Ausbau

des Gotthards allein nicht reicht. Zudem: 
Der Verzicht auf den Lötschberg-Basis- 
tunnel und das Zuwarten auf den 
Gotthard-Basistunnel im Jahr 2011 wä
ren verantwortungslos und hätten grosse 
Kapazitätslücken sowohl im Güter- als 
auch im Personenverkehr zur Folge. Es 
könnten nur gerade drei bis sechs Pro
zent der Projektgesamtkosten eingespart 
werden.

Ein verkehrspolitisches Desaster kann 
nur mit der Netzlösung (Bau von Lötsch- 
berg- und Gotthardtunnel) verhindert 
werden. Indem die Verkehrsströme auf 
zwei Durchgänge verteilt werden, vermin
dern sich die Risiken der Überlastung 
durch Unfälle und technische Probleme.

Innovation statt 
Stillstand

Nicht zuletzt sind die vier Bahnprojekte für 
die Schweiz als Nation zukunftsweisend. 
Ihre Realisierung dokumentiert das Zusam
menstehen der Schweiz für gemeinsame 
Vorhaben. Die Bauten können zu einem 
eindrücklichen Vorzeigestück der Schwei
zer Wirtschaft und ihrer Leistungsfähigkeit 
werden. Natürlich besteht bei Innovationen 
immer ein gewisses Risiko, das aber auch in 
diesem Falle so klein wie möglich gehalten 
wird. Der einzige Weg, einem Risiko völ
lig auszuweichen, wären Stillstand und 
Krämergeist. Auf lange Sicht ist dies aber 
das grössere Risiko. F3
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THINKQUEST

The
Way

Internet 
of Learning

Internet contest

, jj Form a team 
& Realize a vision 
Create a web page 

Win a prize

Das Internet ist ein grenz
überschreitendes Kommuni
kationsmittel. Der Internet- 
Wettbewerb ThinkQuest will 
diese Möglichkeiten auch in 
der Bildung nutzen und 
Jugendliche auf der ganzen 
Welt anregen, selber 
Web-Seiten zu gestalten.

ThinkQuest richtet sich an Jugendliche 
zwischen 12 und 19 Jahren. Jeweils 
zwei bis drei Jugendliche aus verschiede
nen Ländern arbeiten zusammen und 
kreieren Web-Seiten zu Themen aus 
Wissenschaft, Kultur und Gesellschaft. 
Betreut werden die Teilnehmenden von 
einem Coach.

Organisiert wird ThinkQuest von 
der non-profit Organisation Advanced

Network & Services in Armonk im 
Bundesstaat New York. In der Schweiz 
wird ThinkQuest von Migros Kultur
prozent, der Gesellschaft zur Förderung 
der schweizerischen Wirtschaft (wf) 
und der Schweizerischen Fachstelle für 
Informationstechnologien im Bildungs
wesen (SFIB) lanciert.

Die Preisgelder betragen eine Million 
US-Dollar, die die Gewinnerinnen und 
Gewinner in Form von Stipendien für eine 
höhere Ausbildung erhalten. 
Anmeldeschluss: 28. Februar 1999. 
Mehr Informationen sind auf der 
Schweizer ThinkQuest-Seite zu finden:

www.thinkquest.ch.

Swiss
Web 
Award
Parallel zum internationalen Wettbe
werb verleihen die Schweizer Organisa
toren unter den Schweizer Teilnehme
rinnen und Teilnehmern an ThinkQuest 
den Swiss Web Award in der Höhe von 
10 000 Franken. Er wird von einer unab
hängigen Jury vergeben, in der Persön
lichkeiten aus Forschung, Ausbildung, 
Wirtschaft und Kultur vertreten sind. 
Der Swiss Web Award wird anlässlich 
der Netd@ys99 vergeben und in Form 
von Hardware, Software und Periphe
riegeräten überreicht.
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