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Hinweise

Die vorliegende Fact-sheet-Sammlung zur modernen Bahn (Bundesbe-
schluss dber Bau und Finanzierung von Infrastrukturvorhaben des
offentlichen Verkehrs) ist nach folgendem Schema aufgebaut:

» Die grundsatzlichen Fact sheets (einstellige Nummerierung, Kapitel
1-7) stellen die Grundzige der modernen Bahn dar. Aneinanderge-
reiht dienen sie auch als Uberblicksreferat.

* Die detaillierten Fact sheets (zweistellige Nummerierung) vertiefen die
einzelnen Aspekte der modernen Bahn.

» Die Grafiken zu den einzelnen Kapiteln (vgl. Inhaltsverzeichnis) sind
den Fact sheets separat beigefugt.

Die Fact sheets sowie weitere Dokumente zur modernen Bahn sind ab
ca. Mitte Oktober auch auf Internet abrufbar: http://www.bav.admin.ch

Fur weitergehende Informationen:

* Bundesamt fur Verkehr (BAV)
Sektion Politik und Planung
Jens Lundsgaard-Hansen
Tel. 031 322 75 60
e-mail: iens.lundsqaard-hansen@bav.admin.ch

» Eidgenossisches Departement fur Umwelt, Verkehr, Energie und
Kommunikation (UVEK)
Generalsekretariat
Dr. Karl Schwaar
Tel. 031 322 73 79

e-mail: karl.schwaar@qs-uvek.admin.ch
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1. Unsere Bahn soll umfassend modernisiert werden

Unsere Verkehrspolitik ist seit Jahren eine Grossbaustelle. Doch jetzt ndhern wir uns
den Schlus§arbeiten: LSVA und Bahnreform sind unter Dach und Fach. Das bilaterale
Landverkehrsabkommen mit der EU steht vor dem Abschluss. Und mit einem Ja zur
Modernisierung der Eisenbahninfrastruktur wird unsere Verkehrspolitik endgultig auf
ein neues Fundament gestellt. Das ist auch bitter notig.

1. So wachst der Verkehr

Wir haben eine rasch wachsende Mobilitat: Der Personenverkehr nimmt jahrlich um 2,5% zu.
Der alpenquerende Giterverkehr wéachst gar noch schneller. Und ein Ende dieses Wachs-
tums ist nicht abzusehen.

In den vergangenen Jahren fand es v.a. auf der Strasse statt. Folge: Die Zahl der Staustun-
den hat sich in kirzester Zeit von jahrlich 2'400 auf 4'200 Stunden erh6ht. Schon heute ko-
sten uns diese Staus uber 1 Mrd Fr pro Jahr. Wenn wir nicht Gegensteuer geben, werden sie
uns bald 5 bis 8 Mrd Fr kosten.

Ebenfalls stark zunehmen wirden die Umweltbelastungen: Der Strassenverkehr verursacht
bspw. 35% der CO2Emissionen. Sie sind die Hauptursache fiir den Treibhauseffekt. Auch
hier ist also Gegensteuer gefordert.

2. Die Bahn muss Marktanteile zuriickholen

Dass die Bahnen an Boden verlieren, hat verschiedene Griinde: Einerseits haben sie sich zu
lange auf ihren Lorbeeren ausgeruht. Andererseits sind sie auch stiefmutterlich behandelt
worden. In den vergangenen 40 Jahren haben wir zu heutigen Preisen rund 170 Mrd Fr in
unser Strassennetz investiert. Fir die Bahnen blieben ,nur* 70 Mrd Fr lbrig. Folge: Mit dem
Pw haben sich die Reisezeiten im Durchschnitt um 40% verkirzt, mit dem Zug um 20%.

Auch im Guterverkehr ist die Strasse heute attraktiver als die Schiene: Die Bahnen halten
noch einen Marktanteil von 37%. Im Vergleich mit Europa (15%) ist das zwar viel, verglichen
mit 1970, als die Bahn noch 53% der Guter beforderte, ist der Riickgang aber erheblich.

3. So ist die moderne Bahn in die Verkehrspolitik eingebettet

Wir stehen heute vor der Wahl: Wir tun nichts und lassen den Verkehr ,in sich ersticken*.
Folge: Schwere Nachteile fur die Wirtschaft und ein taglicher Arger fiir uns alle. Oder: Wir
bauen die Strassen massiv aus. Folge: Wir kénnen die Luftreinhalteziele ins Kamin schrei-
ben; besonders in den Agglomerationen und im Alpenraum wird das Leben unertraglich.

Das Schweizen/olk hat sich in verschiedenen Abstimmungen fir einen dritten Weg entschie-

den: Die Bahn soll attraktiver und konkurrenzfdhig gemacht werden, damit sie im Personen-

und im Giterverkehr zu einer echten Alternative zum Privatverkehr und zum Lastwagen wird.

Allein mit neuen Eisenbahnstrecken und neuen Tunnels ist es dabei nicht getan:

=> Die Bahnen selbst missen effizienter werden (Bahnreform).

=> Im Schwerverkehr muss die Kostenwahrheit gelten (LSVA).

=> Wir brauchen eine européaisch harmonisierte Verkehrspolitik (bilaterale Vertrage).

=>Wenn wir aber unseren Wirtschaftsstandort starken wollen, wenn wir Strasse und Umwelt
wirksam entlasten wollen, wenn wir alle weiterhin rasch und bequem reisen wollen, dann
mussen wir jetzt auch Ja sagen zur Modernisierung der Bahnen und ihrer Infrastrukturen.
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1.1 Moderne Bahn: So wachst der Verkehr

Der Personen- und der Guterverkehr wachsen nach wie vor stark an. Ohne die Moder-
nisierung der offentlichen Verkehrsinfrastruktur kame es auf der Strasse in Kirze zum
Kollaps. Auch die Umweltschaden wirden stark zunehmen.

1. Verkehrswachstum

Zwischen 1970 und 1990 nahm der Personenverkehr auf Strasse und Schiene jahrlich um
rund 2,5% zu. Experten rechnen bis 2020 mit einerweiteren Zunahme um 70%; im alpen-
querenden Personenverkehr ist mit einem Wachstum von 50% zu rechnen.

Noch starker wéachst der Guterverkehr: Wiederum auf Strasse und Schiene bezogen wird
sich die Transportleistung zwischen 1993 und 2015 verdoppeln. Im alpenquerenden Verkehr
ware ohne Gegenmassnahmen mit einer Verdrei- bis Vervierfachung zu rechnen. Entfiele
dieser Zuwachs allein auf die Strasse, so wirden in kurzer Zeit taglich bis zu 15'000 Lkws
den Gotthardtunnel passieren. Diese Zahl entspricht der heutigen Belastung der Gotthard-
route durch Lkws und Pws zusammen.

2. Mehr Strassenverkehr - mehr Staus

In den vergangenen Jahren fand das Verkehrswachstums vorwiegend auf der Strasse statt.
Ihr Anteil am Privatverkehr betrégt rund 86%. Allein in derZeit zwischen 1993 und 1996 mit
einer Zunahme des Strassenverkehrs um 6% stieg die Zahl der Staustunden von 2'400 auf
4'200 jahrlich. Das heisst: Ein Wachstum um 1% bedeutet 300 Stunden mehr Stau. Die
durch Staus verursachten Zeitverluste bringen hohe Kosten fir die Volkswirtschaft. Schon
heute betragen diese jahrlich rund 1,2 Mrd Fr. .

Die Rechnung ist schnell gemacht: 1 Staustunde kostet heute rund 250'000 Franken. Die
Verkehrszunahme um 1% erhdht die Staukosten somit um 75 Mio Fr. Beim prognostizierten
Verkehrswachstum wirden die Staukosten in der Schweiz demnach in absehbarer Zeit 5 bis
8 Mrd Fr betragen und damit relativ gesehen EU-Niveau erreichen (3% des BIP).

Der Ausbau einzelner Nationalstrassenabschnitte wiirde nicht ausreichen, um den wach-
senden Verkehr zu bewaltigen. Auch das Haupt- und Agglomerationsstrassennetz muisste
erweitert werden, zudem waren riesige zusatzliche Parkflachen notig.

3. Mehr Strassenverkehr - mehr Umweltschaden

Der Strassenverkehr verursacht rund 35% der schweizerischen C02Emissionen (C02ist
mitverantwortlich fir den Treibhauseffekt). Da sich der C02Ausstoss nur proportional zum
Treibstoffverbrauch reduzieren lasst, soll dieser geméss dem in der parlamentarischen Be-
ratung steckenden C02Gesetz bis ins Jahr 2010 gegeniber 1990 um 5% reduziert werden.
Kénnen wir das Verkehrswachstum nicht grésstenteils auf die Schiene verlagern, lasst sich
dieses Ziel nicht erreichen, zumal der durchschnittliche Treibstoffverbrauch der Pws in den
vergangenen Jahren nur minimal zuriickgegangen ist.

4. Fazit

Jm Interesse unsererWirtschaft und auch unserer Lebensqualitdt brauchen wir lei-
stungsfahige Verkehrswege. Zugleich sind wir verpflichtet, die wachsende Mobilitat
umweltgerecht zu bewaltigen. Der Weg dazu fuhrt iber eine umfassende Modernisie-
rung der Bahnen.
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1.2 Moderne Bahn: Marktanteile zurickholen

In den vergangenen 40 Jahren wurde rund zweieinhalb mal mehr Geld in die Strasse
als in die Schiene investiert. Folge: Der Zug hat gegeniuiber Pws und Lkws an Attrakti-
vitat eingeblsst. Mit einer Modernisierung der Bahn lasst sich dieser Trend wenden.

1. Investitionen in Strasse und Schiene

Allein fir den Bau der Nationalstrassen wurden in den vergangenen 40 Jahren nominal 50
Mrd Fr aufgewendet. Inflationsbereinigt sind es rund 70 Mrd Fr. Weitere 75 Mrd Fr. (inflati-
onsbereinigt 100 Mrd Fr.) wurden in die Kantons- und Gemeindestrassen gesteckt. 87% des
1850 km langen Nationalstrassennetzes sind heute in Betrieb. Die Kosten der noch zu bau-
enden 240 km werden auf Uber 20 Mrd Fr. geschatzt (die Neat kostet 7 Mrd Fr. weniger).

Unser Schienennetz stammt hingegen weitgehend aus dem letzten Jahrhundert. Einen Mo-
dernisierungsschub erlebte es noch einmal nach 1900, als das Netz elektrifiziert wurde.
Weitere Fortschritte brachten ab den 1960er Jahren moderne Sicherungsanlagen und die
Aufhebung der Niveauubergénge. Kontinuierlich erneuert wurde das Rollmaterial; es befindet
sich heute auf einem hohen Stand. Neue Strecken sind aber an einer Hand abzuzahlen:
Heitersberglinie 1974, Grauholzlinie 1995. Insgesamt wurde in die Bahninfrastruktur in den
vergangenen 40 Jahren zweieinhalb mal weniger Geld investiert als in die Strasse.

2. Mehr Investitionen - kiirzere Reisezeiten

Dank der hohen Investitionen ins Strassennetz haben die Reisegeschwindigkeiten erheblich
zugenommen. Ein Vergleich von 13 reprasentativen Fahrten von Bahnhof zu Bahnhof er-
gibt: Wéahrend sich die Reisezeiten mit dem Pw in den vergangenen 40 Jahren im Durch-
schnitt um beinahe 40% verkurzt haben, ist der Zug nur um 20% schneller geworden. 1957
war man mit dem Zug noch einen Tick rascher am Ziel als mit dem Auto. Heute braucht das
Auto fir diese 13 Fahrten im Durchschnitt 23 Minuten weniger.

3. Kirzere Reisezeiten - hohere Attraktivitat

Die Reisegeschwindigkeit hat einen grossen Einfluss auf die Wahl des Verkehrsmittels: Zwi-
schen Bern und Zirich hat sich die Zahl der Bahnreisenden dank rascherer Fahrt und einem
dichteren Fahrplan seit 1974 beinahe verdoppelt; der Verkehrszuwachs auf der Strasse ist
hier geringer. Im gleichen Zeitraum sind hingegen die Bahnpassagiere auf der Gotthard-
route um ein Drittel zuriickgegangen. Hier hat der Zug seit der Er6ffnung des Gotthard-
strassentunnels stark an Konkurrenzfahigkeit eingebusst.

Auch im Guterverkehr werden die Transportzeiten und -qualitdten infolge der wachsenden
Arbeitsteilung und der Just-in-time-Produktion immer wichtiger. Ohne eine Modernisierung
der Infrastruktur wird die Bahn weitere Marktanteile verlieren. Heute liegt ihr Anteil noch bei
37% (1970: 53%). Im alpenquerenden Verkehr ist er in der gleichen Zeit von 92 auf 72%
gesunken.

4. Fazit

Eine moderne Bahn mit hohen Reisegeschwindigkeiten und schlanken Anschlissen
ist eine attraktive Alternative zum Auto. Eine moderne Bahn ist auch noétig fur die
Entlastung der Strasse von schweren Lastwagen. Nur so ist ein sinnvolles Miteinan-
der von Strasse und Schiene weiterhin maoglich.
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1.3 Moderne Bahn: So ist sie in die Verkehrspolitik eingebettet

Die Verkehrspolitik soll allen Bewohnerinnen und Bewohnern der Schweiz Mobilitat
ermdglichen und fur die Wirtschaft gute Rahmenbedingungen schaffen. Gleichzeitig
muss sie daflr sorgen, dass die Belastungen fir Mensch und Natur nicht weiter zu-
nehmen.

1. Ziele

« Erstens ist die Verkehrspolitik Infrastruktur- und Angebotspolitik. Sie soll dazu beitragen,
die Standortqualitat unseres Landes zu verbessern.

* Zweitens gilt es die Voraussetzungen zu schaffen, um die zunehmende Mobilitat umwelt-
vertrdglich zu bewaéltigen. Zentral ist der Alpenschutz: Er verlangt eine verstarkte Verla-
gerung des alpenquerenden Schwerverkehrs von der Strasse auf die Schiene.

» Drittens muss das Verkehrssystem finanzierbar sein. Namentlich auch der 6ffentliche
Verkehr darf nicht zunehmend von Subventionen abhangig werden.

* Viertens muss die schweizerische Verkehrspolitik abgestimmt werden auf die européi-
sche Verkehrspolitik.

2. Instrumente

* Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe: Sie gleicht die Erhdhung der Lkw-Ge-
wichtslimite aus, halt die Bahnen im Guterverkehr konkurrenzfahig, ist die Sockelmass-
nahme fir die Umsetzung des Alpenschutzes und finanziert den Ausbau der Bahnen

mit.

« Bahnreform: Sie erméglicht den freien Netzzugang im Schienenverkehr, schafft Wettbe-
werb, erh6ht die Effizienz der Bahnen und wandelt die SBB in eine spezialgesetzliche
Aktiengesellschaft um.

 Landverkehrsabkommen mit der EU: Es bringt den gegenseitigen Marktzugang auf
Schiene und Strasse, harmonisiert die technischen Normen der Strassenfahrzeuge (40t-
Limite) und ermdglicht eine koordinierte Politik im Alpenraum in den Bereichen Infra-
struktur (Neat) und Strassenabgaben.

» Moderne Bahn: Diese Vorlage bindelt die grossen Infrastrukturvorhaben des o6ffentli-
chen Verkehrs und stellt deren Finanzierung sicher.

* Fertigstellung des Autobahnnetzes: Die letzten Licken werden bis in 15 Jahren ge-
schlossen sein. Die Finanzierung ist gesichert.

3. Fazit

Die leistungsabhéangige Schwerverkehrsabgabe wurde vom Volk angenommen und
soll ab 2001 erhoben werden. Bereits zwei Jahre friher tritt die Bahnreform in Kraft.
Jetzt nehmen wir auch die zweite Héalfte der Verkehrspolitik in Angriff: Die moderne
Bahn wird reisen attraktiver machen, Strasse und Umwelt entlasten, unseren Standort

und unsere Stellung gegentiber der EU starken. ~



Infoblatt BAV, Stand 07.10.98

2. Die moderne Bahn bringt Vorteile fur die ganze Schweiz

Die Modernisierung der Bahn besteht aus vier Vorhaben: Bahn 2000, NEAT, HGV-An-
schlisse, LArmschutz. Sie sind sorgfaltig aufeinander abgestimmt und bringen unse-
rem Land zahlreiche Vorteile. Die Bauzeit wird rund 20 Jahre betragen. Die Investitio-
nen belaufen sich auf 1,5 Mrd Fr pro Jahr. Das ist nicht mehr, als in den kommenden

Jahren fur die Fertigstellung des Autobahnnetzes aufgewendet wird.

1. Das bringt Bahn 2000

Bahn 2000 bringt ein attraktives Angebot im nationalen Personenverkehr. Sie umfasst rund
50 Bauprojekte - Neubaustrecken, Streckenausbauten, Ausbau der Knotenbahnhdfe -, die
sich Uber das ganze Land verteilen.

Aus wirtschaftlichen Grinden wurde Bahn 2000 etappiert. Die 1. Etappe dient dazu, das
Knotenprinzip so weit wie moéglich zu verwirklichen. Das heisst: Die Ziige kommen in den
grésseren Bahnhotfen gleichzeitig an und fahren wenig spater wieder weg. In der 2. Etappe,
die nach 2005 gestartet wird, sollen dann gezielt Licken geschlossen und neue Angebote
bereitgestellt werden, z.B. durch vermehrten Halbstundentakt.

2. Das bringt die NEAT

Die NEAT bindet die Siidschweiz an Bahn 2000 an. Dank ihr figuriert unser Land auch im
européaischen Leitschema des Hochleistungs-Bahnnetzes. Und schliesslich schafft die NEAT
die Kapazitaten und Transportqualitdten, die fur die Verlagerung des Schwerverkehrs auf die
Schiene und den Schutz der Alpen notig sind.

Die NEAT von 1998 ist allerdings nicht mehr die NEAT von 1992. Unveréandert geblieben ist
nur der Netzgedanke; Nutzen und Lasten des Bahnverkehrs sollen gleichméssig auf das
ganze Land verteilt werden. Deshalb haben auch alle Regionen vehement fur ,ihren* Tunnel
und ,ihre* Zufahrtsstrecken gekampft.

Insgesamt wurde die ,neue” NEAT aber um rund 4 Mrd Fr abgespeckt. Wirde sie noch star-
ker redimensioniert, so ware der Verkehrs- und staatspolitische Schaden weit grosser als der
erzielte Spareffekt. Der Verzicht auf die Létschberg-Achse z.B. wiirde die Kosten bestenfalls
um 1-2 Mrd Fr senken. Das sind 3-6% des gesamten Pakets. Wirtschaftlich viel kliger als
die Streichung einer ganzen Achse ist die in Etappen vorgesehene Inbetriebnahme der
NEAT. So kann das Angebot schrittweise der wachsenden Nachfrage angepasst werden.

3. Das bringen die HGV-Anschlisse

Mit HGV-Anschliussen in allen Landesteilen verbinden wir die Schweiz mit dem europdischen
Hochleistungsnetz. Die Bahn wird damit zu einer starken und umweltfreundlichen Konkur-
rentin des Strassen- und des Luftverkehrs. Ohne diese Anschlisse, ohne Bahn 2000 und
ohne NEAT wirde die Schweiz im Personenverkehr von der europaischen Entwicklung ab-
geschnitten. Den Schwerverkehr hingegen wirden wir nicht los, aber er wirde zur Hauptsa-
che auf der Strasse durch unser Land rollen.

4. Das bringt der Larmschutz . e - ;

Das vierte und letzte Element ist der LArmschutz. Mit aktiven und passiven Massnahmen
sollen rund 260'000 Menschen vor Uiberméassigem Bahnlarm geschitzt werden. Mit der neu-
en Vorlage besteht die Moéglichkeit, diese gesetzliche Verpflichtung sicher zu finanzieren.
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2.1 Moderne Bahn: Das bringt Bahn 2000 (1. Etappe)

Bahn 2000 wurde etappiert. In der 1. Etappe wird gebaut, was den grossten Nutzen
bringt. Das Angebotskonzept aber bleibt: Die ZUge kommen in den Knoten im Stun-
den- oder Halbstundentakt gleichzeitig an und fahren wenig spéater wieder weg. Der
Regionalverkehr kann so optimal in den Intercity- und Schnellzugsverkehr eingebun-
den werden. Fur die Reisenden heisst das minimale Umsteigezeiten und maximale
Anschliusse in alle Richtungen. Bis 2005 soll die 1. Etappe von Bahn 2000 fertiggestellt
sein.

1. Das wird gebaut

Bahn 2000 wurde vom Volk bereits 1987 gutgeheissen. Drohende Kostenliberschreitungen
machten eine Uberarbeitung des Konzepts aber unumganglich. Nicht dringende Strecken-

ausbauten wurden zuriickgestellt. Angebotsziele werden nun verstarkt mit High-tech anstatt
teuren Bauten erreicht. Die Kosten konnten damit auf 7,5 Mrd Fr gesenkt werden. Das ent-
spricht teuerungsbereinigt den 5,4 Mrd Fr, die 1987 bewilligt wurden.

Die erste Etappe von Bahn 2000 umfasst rund 50 Bauprojekte. Die grossten davon sind:
» Drittes Gleis zwischen Genf und Coppet

» Doppelspurausbau am Neuenburgersee

» Doppelspurtunnel zwischen Vauderens und Siviriez

* Neubaustrecke zwischen Bern und Olten

* Vierspurausbau zwischen Aarau und Rupperswil

» Doppelspurtunnel zwischen Muttenz und Liestal (Adlertunnel)

 Doppelspurtunnel zwischen Zirich und Thalwil

+ Drittes Gleis Téssmuhle - Winterthur

Die Investitionen fallen verteilt auf das ganze Land an:

* Westschweiz: rund 1'500 Mio Fr

Mittelland: rund 3'000 Mio Fr

Ostschweiz: 1'200 Mio Fr

Knoten / Bahnhofe (Lausanne, Bern, Biel, Olten, Luzern, Zurich): rund 1000 Mio Fr
Netzweite, punktuelle Verbesserungen: rund 800 Mio Fr

2. Besseres Angebot

Mit der 1. Etappe von Bahn 2000 wird das Konzept mit den Anschlussknoten bereits weitge-
hend verwirklicht. Zurich, Basel, Bern, Olten und Winterthur werden zur vollen Stunde und
grosstenteils auch zur halben Stunde bedient; Lausanne, Biel, Luzern und Sankt Gallen zu
den Minuten 15 bzw. 45, teilweise ebenfalls halbstiindlich. Dazu tragt auch der technische
Fortschritt bei: Dank Neige- und Doppelstockziigen , die 40% mehr Sitzplatze bieten, kénnen
die notwendigen Angebotserweiterungen und Reisezeitverkirzungen (Zurich-Biel-Lausanne:
Einsparung von 35 Min!) mit weniger Streckenausbauten realisiert werden.

3. Fazit

Dank Bahn 2000 werden die Reisezeiten um durchschnittlich 8% und zwischen den -
Zentren um 15% verkurzt. Der Wert der bei den Reisenden anfallenden Zeitersparnisse
betréagt iber 100 Mio Fr. Die Schweiz erhalt 13% mehr Intercity- und Schnellzugskilo-
meter und 24% mehr Sitzplatzkilometer. Wirde der von Bahn 2000 bewaltigte Mehrver-
kehr auf der Strasse abgewickelt, so stiege der Benzinverbrauch um 50 Mio Liter.
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2.2 Moderne Bahn: Das bringt Bahn 2000 (2. Etappe)

Die 2. Etappe Bahn 2000 fuhrt zu einerweiteren Verbesserung des Angebots im 6f-
fentlichen Personenverkehr. Sie soll neue Angebotssegmente einbeziehen und den
sich bis 2020 verandernden Verkehrsbediurfnissen Rechnung tragen. Als Vorgabe fur
die Planung gilt ein Kostendach von hdéchstens 5,9 Mrd. Franken.

1. Verbesserte Angebote - Berlicksichtigung langfristiger Entwicklungen

Die 1. Etappe von Bahn 2000 setzt mit dem Knotenprinzip einen Meilenstein im 6ffentlichen
Verkehr. Die 2. Etappe verfeinert dieses Konzept, dehnt es auf neue Angebotssegmente aus
und berlcksichtigt langfristige Entwicklungen. So wird sich z.B. der Anteil der Menschen, die
in Agglomerationen wohnen (heute bereits rund 70%), voraussichtlich weiter erhéhen. Der
Anteil der Menschen Uber 65 Jahre wird gegentber heute rund 40 bis 45% hdher sein. Pla-
nen heisst Vorausdenken; fur die 2. Etappe Bahn 2000 missen deshalb bereits heute die
Weichen gestellt und die finanziellen Mittel gesichert werden.

2. Ansatzpunkte der Planung

Die Planungen fur die 2. Etappe von Bahn verfolgen verschiedene Ansatzpunkte, die mit
betrieblichen, technischen oder baulichen Massnahmen realisiert werden kdnnen:

 Angebotsverbesserungen bei nachfragestarken Verbindungen. Dies kann z.B. mit der
Beseitigung von Engpéassen (Knoten, Schliessung von Doppel- oder Vierspurlicken) und
Trassenkorrekturen geschehen. Von der erhéhten Kapazitat und Fahrplanstabilitat profi-
tiert das gesamte Netz inklusive Agglomerations-, Regional- und Guterverkehr.

* Angebotsverbesserungen innerhalb von Agglomerationen und verbesserte Anbindung an
die Grosszentren. Denkbar sind z.B: Knoten- oder Streckenausbauten zur Erméglichung
von neuen Halteorten und verdichteten Fahrplanen oder zur besseren Bedienung von
Wachstumsgemeinden, die im heutigen 6V-Angebot ungentugend abgedeckt sind.

* Bei Bedarf Aufwertung der Nord-Sud-Achse (Hochgeschwindigkeit, Guterverkehr) durch
Bau eines neuen Juradurchstichs (Raum Basel - Mittelland) oder einer Neubaustrecke
zwischen Lugano und Mailand (Schweizer Anteil); beide Projekte wirden das Netz entla-
sten und auch fir den Agglomerations- und Fernverkehr mehr Spielraum schaffen.

3. Breit abgestitzte Planung und referendumsféahiger Bundesbeschluss

Definitive Entscheide uUber den Inhalt der 2. Etappe Bahn 2000 sind noch nicht gefallen. Die
Planung dazu wird in den kommenden Jahren in Zusammenarbeit mit den Kantonen und
Transportunternehmungen konkretisiert. Das Parlament wird sich in der ersten Halfte des
nachsten Jahrzehnts mit einer Botschaft und einem referendumsfahigen Bundesbeschluss
befassen. Im Gesamtpaket fiir die Modernisierung der Bahn sind fiir die 2. Etappe Bahn
2000 maximal 5,9 Milliarden Franken vorgesehen.

4. Fazit

Die 2. Etappe von Bahn 2000 schliesst an die erste an und starkt den dffentlichen Ver-
kehr auch im Zeitraum 2010/2020 in der ganzen Schweiz. Neue Angebotssegmente
(z.B. Agglomerationen) sollen einbezogen werden. Planen heisst Vorausdenken: des-
halb sind bereits heute die Weichen zu stellen und die finanziellen Mittel zu sichern.
Die Projekte sollen dann schrittweise und bedarfsgerecht realisiert werden.
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2.3 Moderne Bahn: Das bringt die NEAT

Im Personen- und Guterverkehr nehmen die Verkehrsstrome stark zu. Dies hat der
Bahn zu einer Renaissance verholfen. In unseren Nachbarstaaten werden fur Uber 300
Mrd Fr. neue Hochgeschwindigkeitsstrecken gebaut. Mit der NEAT wird die Schweiz in
dieses Netz integriert. Dies bringt im internationalen Verkehr Reisezeitersparnisse von
20-30% und starkt die Wettbewerbsposition der Bahnen im Guterverkehr.

1. Einsparungen

Gegenuber der 1992 genehmigten Vorlage wurde die NEAT um rund 4 Mrd Fr abgespeckt:
Nicht zwingend nétige Neubaustrecken wurden gestrichen (Arth-Goldau - Altdorf, Biasca -
Bellinzona, Heustrich - Frutigen); auf den Autoverlad in Heustrich und Steg wird verzichtet
und der Lotschbergtunnel daher teilweise nur einspurig ausgebaut; der Ast Mundbach im
Wallis weggelassen. Damit kostet die NEAT noch 13,6 Mrd Fr, inkl. einer Reserve von 15%.

2. Die Elemente der NEAT

 Der 57 km lange Gotthardtunnel beginnt bei Erstfeld und endet bei Biasca. Er umfasst
zwei einspurige Rohren. Die Bauzeit betragt 12 Jahre. Zur Gotthardachse gehért auch
der in einer zweiten Phase zu bauende Ceneri-Basistunnel zwischen Bellinzona und Lu-
gano.

« Der 34,6 km lange Lotschbergtunnel beginnt bei Frutigen und endet bei Raron im Rho-
netal. Es wird mit einer Bauzeit von rund 7 Jahren gerechnet. Der Lotschbergtunnel wird
wie der Gotthardtunnel in der ersten Phase gebaut.

» Fester Bestandteil der Neat ist schliesslich der in der zweiten Phase zu realisierende An-
schluss der Ostschweiz an die Gotthardachse. Diesem Ziel dienen Ausbauten auf der
Strecke St.Gallen - Arth-Goldau, der Zimmerbergtunnel sowie der Hirzeltunnel.

Baubeginn und Inbetriebnahme der NEAT erfolgen in Etappen: Létschberg: 2000/2006;
Gotthard: 2000/2012; Zimmerberg: 2006/2013; Ceneri: 2006/2016; Hirzel: 2011/2016. Das
Verkehrsangebot folgt damit Schritt fur Schritt der kontinuierlich wachsenden Nachfrage.

3. Nutzen fur Personen- und Giulterverkehr

Personenverkehr: Die NEAT ist Teil des europdischen Hochleistungs-Bahnnetzes. Alle Lan-
desteile erhalten bessere Verbindungen in die umliegenden europdischen Metropolen. Zu-

dem verbindet sie den Tessin und das Wallis mit Bahn 2000. Die Gotthardachse verkirzt die
Reisezeiten im Durchschnitt um 1 Stunde, die Lotschbergachse um eine halbe bisl Stunde.

Giuterverkehr: 1997 wurden im alpenquerenden Giuterverkehr 18 Mio Tonnen Giter auf der
Schiene durch die Schweiz transportiert. Verschiedene Untersuchungen zeigen, dass das
Transportvolumen schon bis 2015/2020 rund um das Dreifache ansteigen wird. Die mit den
beiden Basistunneln geschaffene Kapazitat von 51 - 74 Mio Tonnen (je nach Glterzugs-
typen) wird deshalb schon bald zu einem grossen Teil ausgelastet sein. Die NEAT erhdht zu-
dem die Qualitat der Gutertransporte, und sie senkt die Betriebskosten der Bahnen.

4. Fazit o ~ ‘

Dank der NEAT wird die Schweiz zur Drehscheibe im européischen Hochgeschwindig-
keits-Personenverkehr. Zugleich ermdglicht sie die Umsetzung des Alpenschutzes.
Sie ist eine Jahrhundertinvestition in die Zukunft unseres Landes.
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2.4 NEAT-Netz: Zwolf Argumente auf einen Blick

10.

11.

12.

Mit dem NEAT-Netz verteilen wir Nutzen und Lasten des Eisenbahnverkehrs auf die
ganze Schweiz. Das entspricht unseren staats- und wirtschaftspolitischen Grundsatzen.

Das NEAT-Netz verhindert Einseitigkeit und bringt namhafte Reisezeitverkirzungen fur
alle Landesteile: die Lotschbergachse in einem Einzugsgebiet von mindestens 1,5 Mio
Menschen, die Gotthardache in einem Einzugsgebiet von mindestens 3 Mio Menschen.

Dank dem NEAT-Netz wird die Schweiz zur Drehscheibe des europdischen Hochge-
schwindigkeitsverkehrs. Die Reisezeitersparnisse in die umliegenden Metropolen betra-
gen 20-30%.

Dank dem NEAT-Netz wird die Simplonlinie im internationalen Reiseverkehr aufgewertet.
Davon - u.a. vom direkten Anschluss an den Flughafen Mailand-Malpensa - profitiert die
ganze Westschweiz.

Mit dem NEAT-Netz werden die Kantone Tessin und Wallis an Bahn 2000 angebunden.

Mit dem NEAT-Netz schaffen wir die Voraussetzungen fir die Verlagerung des Schwer-
verkehrs auf die Schiene. Mit nur einer Achse misste der Grossteil der Guterziige uber
die Bergstrecken gefihrt werden. Das kostet bis zu 20% mehr. Zudem mussten qualita-
tive Abstriche in Kauf genommen werden (Umwege, weniger Tageszige, Verspatungen
usw.). Damit wirde die Konkurrenfahigkeit der Bahnen massiv geschmaélert.

Mit dem NEAT-Netz bleiben wir unabhangiger von auslandischen Investitionsentschei-
den. Bei der Bundelung des gesamten Verkehrs auf die Gotthardachse waren im stark
belasteten und dicht besiedelten Grossraum Mailand erhebliche Ausbauten notwendig.
Auch Umwege mussten in Kauf genommen werden, denn der Guterterminal Busto Arsi-
zio sowie Turin und Genua sind direkter Uber die Lotschberg-Simplonachse zu erreichen.

Das NEAT-Netz erlaubt die optimale Nutzung des bestehenden Schienennetzes. Der
teure Neu- oder Ausbau von Zufahrtsstrecken kann begrenzt werden. Gebaut wird nur,
was von der Topographie und den bestehenden Kapazitdten her dringend nétig ist. Ge-
geniber 1992 konnte die neue NEAT deshalb um rund 4 Mrd Fr abgespeckt werden.

Das NEAT-Netz kostet maximal 1-2 Mrd Fr mehr als eine einachsige NEAT. Denn bei ei-
nem Verzicht auf den Létschberg mussten die Kapazitat und die Eckhdhe der Gotthard-
linie an verschiedenen Stellen ausgebaut werden.

Das NEAT-Netz wird neu finanziert. 75% der Mittel sind a&-fonds-perdu-Beitrage. Beim
erwarteten Verkehrsvolumen kdnnen so die betriebswirtschaftlichen Risiken beseitigt
werden.

Das NEAT-Netz wird in Etappen in Betrieb genommen. Das ermdglicht eine zeitgerechte
Umsetzung des Alpenschutzes. Das gewahrleistet, dass sich Schienenangebot und Ver-
kehrsnachfrage aufeinander abgestimmt entwickeln kédnnen. Das spielt der Schweiz ei-
nen Trumpf in die Hand, da sie als erstes Land bereits 2006 Uber eine moderne Nord-
Sud-Achse durch die Alpen verfiigen wird.

Das NEAT-Netz ist_Bestandteil des Transitabkommens von 1992 mit der EU. Eine Ab-
kehr davon wurde den Abschluss des bilateralen Landverkehrsabkommens geféahrden.
Auch die Integration der Schweiz ins europaische Hochleistungsnetz wiirde damit hinfal-
lig. Denn ohne NEAT bauen unsere Nachbarn (z.B. Deutschland und Italien) auch keine
HGV-Anschlisse in Richtung Schweiz.
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2.5 NEAT-Netz: So viel wurde gespart

Rund 4 Milliarden Franken betrdgt der Spareffekt durch die Redimensionierung des
NEAT-Netzes. Anstatt 14,0 Milliarden Franken fur den Vollausbau der Gotthard- und
Lotschbergachse geméass Bundesbeschluss von 1991 kosten die Tunnel am Gotthard,
Ceneri und Lotschberg nur noch 10,3 Milliarden Franken (ohne Integration Ost-
schweiz, ohne Reserven).

1. NEAT-Vollausbau (Gotthard und Létschberg)

Im Alpentransit-Beschluss vom 4. Oktober 1991, tber den das Volk am 27. September 1992
abgestimmt hat, wurden die NEAT-Kosten mit 9,7 Mrd Fr fir die Gotthard- und 4,3 Mrd Fr fur
die Lotschbergachse (-> zusammen 14.0 Mrd. Fr.) angegeben.

Basierend auf den Vorprojekten 1994 ergaben die Kostenschatzungen fir den Vollausbau
rund 10,2 Mrd Fr fur die Gotthard- und rund 4,7 Mrd Fr fur die Lotschbergachse (-> zusam-
men 14.9 Mrd. Fr.).

Im Rahmen der Neukonzeption hat der Bundesrat anfangs 1995 den Auftrag erteilt, den
Ausbau der NEAT und insbesondere die Frage zu prufen, auf welche Zufahrtsstrecken ver-
zichtet werden kdnnte. Diese Verzichtplanung ist in die neue Vorlage eingeflossen.

2. Einsparungen bei der NEAT

Am Gotthard wurde auf die Neubaustrecken zwischen Arth-Goldau und Altdorf/Erstfeld, zwi-
schen Biasca und Sant' Antonino/Cadenazzo und auf die Umfahrung Fluelen verzichtet. Die
Kosten fir die Gotthardachse mit den Basistunnel am Gotthard und am Ceneri reduzieren
sich damit auf rund 7,3 Milliarden Franken.

Am Loétschberg wurde auf den Autoverlad durch den Basistunnel mit den Verladeanlagen in
Heustrich und Steg, den Niesenflankentunnel, die Umfahrung Frutigen und den direkten An-
schluss ins Mittelwallis verzichtet. Der Transitast zum Simplontunnel wurde vom Raum Brig
(Mundbach) in den Raum Visp (Raron) verlegt. Dank Verzicht auf den Autoverlad genugt fur
den Personen- und Giuterverkehr ein teilweise eingleisig ausgerusteter Basistunnel. Die Ko-
sten reduzieren sich damit auf rund 3,0 Milliarden Franken.

3. Kostenubersicht (Kosten in Milliarden Franken, ohne Reserven)

Gotthardachse Ldtschbergachse Zusammen

Alpentransit-Beschluss 1991 9,7 4,3 14,0
Moderne Bahn (Botschaft Fin6V 1996) 7,3 3,0 10,3
Einsparung moderne Bahn 2,4 1,3 3,7
4. Fazit

Im Vergleich zum Bundesbeschluss von 1991 sind 3,7 Milliarden Franken eingespart;
dabei resultieren 3,2 Milliarden Franken aus der Verzichtplanung und 0,5 Milliarden
Franken aus tieferen Baukosten. Im Vergleich zum Vorprojekt von 1994 betragen die
Einsparungen sogar 4,6 Milliarden Franken.
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2.6 NEAT-Netz: Kaum teurer als eine einachsige Ldsung

Von der Netzvariante der NEAT wird gesagt, sie sei viel zu teuer und kdnne nicht be-
triebswirtschaftlich betrieben werden. Doch der ,,Luxus-Vorwurf*“ zielt daneben. Der
Verzicht auf den Lotschberg wirde Einsparungen von max. 1-2 Mrd Fr ermdéglichen.

1. NEAT: 45% des Gesamtpakets

Oft wird Ubersehen, dass die NEAT ,nur‘ 45% des Gesamtpakets ausmacht (13,6 Mrd Fr).
Die anderen 55% sind flir Bahn 2000, die HGV-Anschliisse und den Larmschutz reserviert.

2. Einachsige L6sung: praktisch gleich teuer

Hartndckig halt sich das Vorurteil, eine einachsige NEAT ermdgliche eine deutliche Kosten-
reduktion. Eine solche Hesse sich jedoch nur erzielen, wenn auf den Bau des Gotthardbasis-
tunnels verzichtet wirde. Dies ware weder mehrheitsfahig noch verkehrspolitisch sinnvoll.
Der Gotthard ist im europaischen Nord-Sud-Verkehr eine Hauptachse. Ohne Gotthard
kdnnten rund 2/3 der Schweizer Bevoélkerung nicht an den Hochgeschwindigkeitsverkehr
angeschlossen werden. Die Guterkapazitat des Lotschbergs (19-24 Mio Tonnen) wirde zu-
dem nie ausreichen fir die Verlagerung des Schwerverkehrs auf die Schiene.

Bleibt die Alternative Verzicht auf den Létschberg. Das brachte jedoch bestenfalls eine Er-
sparnis von 1-2 Mrd Fr oder 3-6% des Gesamtpakets. Denn die NEAT ist nicht bloss die Ad-
dition von 2 Achsen, sondern eine optimierte Gesamtldsung. Wurde der Lotschberg gestri-
chen, so missten die Gotthardachse durchgehend auf eine Eckhdhe von 4 Metern ausge-
baut und verschiedene Neubaustrecken wieder ins Bauprogramm aufgenommen werden.
Das wirde mindestens 2 Mrd Fr kosten. Eine mdgliche, im Parlament diskutierte Alternative
dazu ware der Ausbau der Lotschberg-Bergstrecke. Auch dies kostete aber bis zu 1 Mrd Fr.
Die Qualitats- und Kapazitatseinbussen gegentber dem Netz waren zudem erheblich.

Bei einer vollausgebauten, einachsigen Losung durch den Gotthard waren Uberhaupt keine
Einsparungen moéglich. So betrug die Tunnelldnge des 1988 in Vernehmlassung gegange-
nen Vollausbaus der Gotthardachse 147 km, wahrend bei der heutigen Netzldsung ,nur* 126
km Tunnels gebaut werden.

Wirtschaftlich viel kliger ist die etappierte Inbetriebnahme der NEAT: Zuerst der Ldschberg
(ca. 2006), dann der Gotthard (ca. 2012). Das ermdglicht eine zeitgerechte Umsetzung des
Alpenschutzes. Das verschafft uns gegeniber Frankreich und Osterreich einen Konkurrenz-
vorteil, da wir als erstes Land Uber eine leistungsfahige Nord-Sid-Achse durch die Alpen
verfigen werden. Das garantiert, dass sich Schienenangebot und Verkehrsnachfrage suk-
zessive und aufeinander abgestimmt entwickeln kénnen.

3. Betriebswirtschaftliche Risiken sind beseitigt

Eine 1995 veroffentlichte Studie (Coopers&Lybrand) kam zum Schluss, die NEAT kénne
nicht wirtschaftlich betrieben werden. Die Ergebnisse dieser Studie haben aber keine Gel-
tung mehr fur die ,neue” NEAT: Erstens wurde diese um rund 4 Mrd Fr abgespeckt. Zwei-
tens wird sie anders finanziert. Bei der alten Vorlage hatten die Bahnen 75% der Kosten ver-
zinsen und amortisieren missen. Bei der neuen Finanzierung sind 75% der -Mittel .&-fonds-
perdu-Beitrage. Damit sind beim erwarteten Verkehrsvolumen die betriebswirtschaftlichen
Risiken der NEAT beseitigt.
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2.7 NEAT-Netz: Auf Kapazitat und Qualitdt kommt es an

Von der Netzvariante der NEAT wird gesagt, sie schaffe riesige Uberkapazitaten. Diese
Rechnung geht von der falschen Annahme aus, dass der Grossteil des Giuterverkehrs
auch in Zukunft Uber die Bergstrecken gefuhrt werden kann. Doch damit wiurde die
Konkurrenzfahigkeit der Bahnen empfindlich beeintrachtigt. Mit der Bundelung des
Verkehrs auf eine Achse entstiinden zudem in Italien erhebliche Kapazitatsprobleme.

1. Tiefere Kosten - hdhere Qualitat

Laut verschiedenen Prognosen durften im Nord-Sid-Verkehr schon um 2015/2020 jahrlich
rund 50 Mio Tonnen Guter auf dem Schienenweg durch die Schweiz transportiert werden.
Das sind taglich bis zu 300 Glterziige. Dies ist genau die durchschnittliche Kapazitat einer
Doppelspurlinie, wie sie am Gotthard gebaut wird. Mit nur einer Achse mussten also viele
Zuge Uber die Bergstrecken (L6tschberg und Gotthard) gefiuihrt werden. Die Alternative dazu
waren massive Einschrdnkungen des Personenverkehrs.

Mit der Netzvariante kdnnen die Bahnen hingegen auch den Giterverkehr durch die Basis-
tunnels fihren. Zum einen senkt dies die Betriebskosten, denn Bergstrecken sind rund 20%
teurer: héherer Traktionsaufwand, lAngere Fahrzeiten, mehr Zige, mehr Personal. Zum &n-
dern kdnnen die Bahnen damit ihre Qualitat verbessern: Sie kénnen sich wie die Strasse, die
schon langst ihr Netz hat, optimal an die regionale Verteilung der Transportnachfrage anpas-
sen. Sie kbnnen vermehrt am Tag Gutertransporte durchfihren - auch zum Schutz der An-
wohner. Sie kbnnen eine hohere Betriebssicherheit garantieren. Das Netz erlaubt ihnen zu-
dem, achsenspezifische Schwergewichte zu bilden: 4-Meter-Korridor am Ldtschberg fur den
begleiteten kombinierten Verkehr (,Rollende Autobahn*), 3,8-Meter-Korridor am Gotthard fiur
den unbegleiteten kombinierten Verkehr. Diversifikation heisst grossere Angebotspalette,
und dies bedeutet mehr Marktanteile.

Dieser Qualitatssprung wurde durch die Bundelung des Gilterverkehrs auf eine Achse stark
erschwert: Unrentable und zeitraubende Umwege, Friktionen zwischen Giter- und Perso-
nenzugen, weniger Punktlichkeit, keine Ausweichmdglichkeiten bei Betriebsstdrungen. Fol-
ge: die mengenmassigen Ziele der Verkehrsverlagerung werden nicht erreicht.

2. Unabhé&ngigkeit von ausléandischen Investitionen

Das Netz erlaubt ferner die optimale Nutzung der bestehenden und neu gebauten Zufahrts-
strecken (Mattstetten - Rothrist!). Die Verteilung des Verkehrs auf zwei Achsen hat auch
hinsichtlich Stidanschlisse Vorteile. Denn eine einachsige NEAT wirde im Uberlasteten
Grossraum Mailand mittelfristig hohe Investitionen erfordern, die auf erhebliche Widerstande
der betroffenen Bevodlkerung stossen kénnten. Dank der Lotschberg-Simplonachse kann
dieses Nadelohr entlastet und fur Destinationen wie Novara, Turin oder Genua der direkteste
Weg gewahlt werden.

Die Simplon-Sudrampe wird gegenwaértig bis Novara auf eine durchgehende Eckhdhe von 4
m ausgebaut. Hier bestehen noch ungenutzte Schienenkapazitaten, und die Huckepack-
Terminais werden erweitert. Punkto Kurvenradien schneidet die Lotschberg-Simplonachse
nicht schlechter ab als die Gotthardlinie. Die Steigung zwischen DomodossolLa und Iselle
stellt fur moderne Loks kein Hindernis dar, zumal die Glterziige Richtung Norden infolge des
unpaarigen Verkehrsaufkommens weniger schwer sind als diejenigen Richtung Siden.
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2.8 NEAT-Netz: Garantiert HGV-Anschlisse fur das ganze Land

Von der Netzvariante der NEAT wird gesagt, wir bauten sie ausschliesslich fur Europa,
und sie diene vorwiegend dem Guterverkehr. Auch dieses Vorurteil ist unzutreffend.
Dank dem Netz wird die Schweiz zur Drehscheibe des europaischen Hochgeschwin-
digkeitsnetzes im Personenverkehr. Das bedeutet schnelle, direkte und zuverlassige
Bahnverbindungen in die wichtigsten Wirtschaftsregionen Europas.

1. Transitabkommen und bilaterales Landverkehrsabkommen

Tatsachlich hat sich die Schweiz im Transitabkommen von 1992 gegenliber der EU ver-
pflichtet, die NEAT zu bauen. Ein Nein zum Netz wére Vertragsbruch und wirde den Ab-
schluss des bilateralen Landverkehrsabkommens, welches das 2004 auslaufende Transitab-
kommen abldsen soll, zumindest verzdégern, wenn nicht gar verunmadglichen. Ohne Einigung
im Landverkehr kénnen auch die anderen sechs Abkommen nicht bereinigt werden.

Von einem Geschenk an Europa kann dennoch keine Rede sein: Gestltzt auf das Transit-
abkommen sind die Gotthard- und die Létschberg-Simplonachse ins Leitschema des euro-
paischen Hochgeschwindigkeitsbahnnetzes aufgenommen worden. Daraus werden alle
Landesteile der Schweiz Nutzen ziehen kénnen, zumal sich unsere Nachbarstaaten dazu
verpflichten, auf ihren Territorien die Anschlisse an die NEAT sicherzustellen.

2. Wachstumsmarkt Hochgeschwindigkeitsverkehr

Der Hochgeschwindigkeitsverkehr gilt als ein Wachstumsmarkt. Die Auslastung der Zige ist
mit 70-80% Uberdurchschnittlich hoch. Insbesondere Uber mittlere Distanzen (300-600 km)
sind sie sowohl zum Auto als auch zum Flugzeug eine attraktive Alternative. Im alpenque-
renden Hochgeschwindigkeitsverkehr wird schon bis 2010 mit einer Zunahme der Passa-
gierzahlen um nahezu 40% gerechnet.

Bauten wir die NEAT nicht, so wirde die Schweiz vom europaischen Hochgeschwindigkeits-
netz abgeschnitten mit entsprechend negativen Folgen fiir Wirtschaft, Tourismus, For-
schung, Bevélkerung und Umwelt. Alle Regionen der Schweiz kdmpfen deshalb seit Jahren
far ,ihre* Achse und ,ihre* Anschlisse. Bauten wir die NEAT nur fir Europa, so ware dies
kaum der Fall gewesen.

3. Lotschbergtunnel dient der ganzen Westschweiz

In diesem Zusammenhang ist auch dem Vorurteil entgegenzutreten, die Lotschbergachse
ende in Brig und diene nur den Kantonen Bern und Wallis. Wer dies behauptet, tUbersieht,
dass der Simplon dank den zwei Zufahrten aus dem Norden (L6tschberg) und dem Westen
(Rhonetal) seine Stellung im internationalen Reiseverkehr halten und ausbauen kann.

Diese Verbindung mit Norditalien (10 Mio Einwohner!) und dem neuen Flughafen Mailand-
Malpensa ist fur die gesamte Westschweiz von grésser Bedeutung. Durch Verzégerungen
bei Planung und Bau des Mont Cenis-Tunnels steigen die Marktchancen dieser Achse sogar
noch. Die Chancen stehen nicht schlecht, dass die HGV-Netze Italiens und Frankreichs mit-
telfristig via das Rhpnetal miteinander verbunden werden. -
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2.9 Moderne Bahn: Das bringen die HGV-Anschlisse

Die Schweiz ist dank der NEAT und den vorgesehenen HGV-Anschlissen aller Lan-
desteile Bestandteil des europaischen Hochgeschwindigkeitsnetzes. Reisezeitverkir-
zungen von 20 bis 30% in die umliegenden européischen Zentren 6ffnen die Tore von
und nach Europa und verschaffen der umweltfreundlichen Bahn gegeniiber Auto und
Flugzeug neue Chancen. Davon profitiert die ganze Schweiz.

1. Modernisierung der Bahn sichert die HGV-Anschlisse der Schweiz

Die NEAT ist auf der Nord-Sid-Achse ein prioritares Projekt des européischen Hochge-
schwindigkeitsnetzes; die HGV-Anschlisse der West- und Ostschweiz verknipfen die NEAT
und Bahn 2000 mit wichtigen europaischen HGV-Achsen. Das Transitabkommen von 1992
und der Alpentransitbeschluss von 1991 (NEAT-Abstimmung von 1992) haben die Einbin-
dung der Schweiz in das europaische HGV-Netz vorgezeichnet.

Bilaterale Vereinbarungen mit Deutschland (in Kraft), Frankreich und Italien (beide in Ver-
handlung) konkretisieren die Vorhaben. So kommen alle Landesteile in den Genuss der
Vorteile des HGV-Verkehrs. Die Vorlage zur Modernisierung der Bahn sichert die notwendi-
gen Bauvorhaben und deren Finanzierung. Fir die HGV-Anschlisse der Ost- und West-
schweiz (Kostendach 1,2 Milliarden Franken) wird das Parlament in den kommenden Jahren
(ca. 2001) einen separaten, referendumsfahigen Bundesbeschluss verabschieden.

2. Starken des HGV-Verkehrs

Der Hochgeschwindigkeitsverkehr hat eine Reihe von besonderen Starken, die sich auch in
der Schweiz nutzen lassen:

* konkurrenzfahiger: Reisezeitverkirzungen von 20 bis 30% oder sogar bis 50% (auf
durchgehenden HGV-Strecken) machen die Bahn gegeniiber dem Auto und Flugzeug
(Strecken zwischen 300 bis 600km, z.T. bis 1000 km) wieder konkurrenzfahig

e zusatzliche Marktanteile: die Auslastung der européischen HGV-Ziige ist mit 70 bis 80%
uberdurchschnittlich hoch; sie decken schon heute rund 15% der gesamteuropdischen
Verkehrsleistung im Personenverkehr auf der Schiene ab; ihr Anteil wird weiterhin kraftig

zunehmen

e umweltfreundlich: HGV-Zlige brauchen rund 40% weniger Flache als die Strasse und
rund 2 bis 3 mal weniger Energie als das Auto und Flugzeug

3. Fazit

Die NEAT sichert die HGV-Anschlisse der Nord- und Sudschweiz (Wallis, Tessin). Zu-
sammen mit den Anschlissen der Ost- und Westschweiz wird die Schweiz so zur
Drehscheibe im européischen HGV-Verkehr. In bilateralen Vereinbarungen mit
Deutschland, Frankreich und Italien werden die notwendigen Ausbauten gegenseitig
abgesprochen. Ohne NEAT wirde das Ausland jedoch kaum in die Verbindungen zur
Schweiz investieren. Unser Land wirde im schnellen Personenverkehr langerfristig
links und rechts umfahren. -
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2.10 Moderne Bahn: HGV-Anschliisse Ostschweiz / Nordschweiz

Die NEAT und Bahn 2000 werden mit dem deutschen Schienennetz optimal verknupft.
Bei den Anschlissen der Ost- und Nordschweiz geht es darum, fur den Guterverkehr
die ndtigen Kapazitaten im Zulauf zur NEAT zu sichern und im Personenverkehr die
Reisezeiten in die deutschen Zentren um rund 25% zu verkirzen. Dies ist in einer Ver-
einbarung mit Deutschland festgehalten, die seit dem 2. Juni 1998 in Kraft ist.

1. Die Idee der Vereinbarung

Mit der Vereinbarung sorgen beide Lander dafur, dass es im Guter- und Personenverkehr
bei den Zufahrten zur NEAT keine Engpdasse gibt. Dies gewéhrt eine hohe Auslastung der
NEAT und schnelle, attraktive Verbindungen mit den Wirtschaftszentren Deutschlands und
der Benelux-Staaten. Die Kapazitatserweiterungen richten sich nach dem Bedarf; jedes Land
bezahlt die auf seinem Territorium notwendigen Bauten.

2. Vorgesehene Massnahmen
Die beiden Lander verpflichten sich in der Vereinbarung zu folgenden Massnahmen:

* Rheintalstrecke Karlsruhe - Basel: schrittweiser Ausbau auf 4 Spuren fir hohe Ge-
schwindigkeit (Kosten ca. 6 Milliarden DM, betrifft ausschliesslich Deutschland)

¢ Bodenseeraum (Schaffhausen / St. Margrethen): Ausbau, sofern Kapazitatsengpéasse;
aus heutiger Sicht reichen die Kapazitaten auch nach Inbetriebnahme der NEAT aus

* Zulauf in der Schweiz: zweite Rheinbriicke in Basel, Neubaustrecke Mattstetten-Rothrist
(Bahn 2000 1. Etappe), neuer Juradurchstich (sofern Bedarf, Bahn 2000 2. Etappe) zur
Leitung des Verkehrs via Basel auf die Lotschberg- und Gotthardachse; Fuhrung des
Verkehrs aus dem Bodenseeraum uber Zimmerberg- und Hirzeltunnel auf die Gott-
hardachse (NEAT / Integration Ostschweiz)

* Verklrzung der Reisezeit zwischen Zirich - Schaffhausen - Stuttgart und Zurich - St.
Gallen - Minchen um je 1 Stunde oder rund 25%. Daflir werden Neigeziige eingesetzt
und punktuelle Streckenausbauten (vorwiegend auf deutschem Boden) vorgenommen.

3. Umsetzung der Vereinbarung bereits im Gang

In einem gemeinsamen Ausschuss setzen Deutschland und die Schweiz die Massnahmen
der Vereinbarung unter Einbezug der Bahnen (DB AG, SBB) um. Die Kantone werden in
einem eigenen Gremium Bund-Kantone laufend angehdrt und informiert.

Die Bahnen erarbeiten zur Zeit gemeinsam Angebotskonzepte und Fahrplane fur die Strek-
ken Zirich - Schaffhausen - Stuttgart und Zirich - St. Gallen - Miunchen. Zwischen Zirich
und Minchen soll ca. ab dem Jahr 2000 mit Dieselneigeziigen eine Fahrzeit von ca. 3h35
(heute 4h15), ab 2005 eine solche von 3h25 mit Bedienung des Flughafens Kloten erreicht
werden. Eine weitere Senkung der Reisezeit auf ca. 3h15 bendtigt punktuelle Infrastruktur-
ausbauten. Zwischen Zirich und Stuttgart soll die Reisezeit mit Neigeziigen und kleineren
Ausbauen mittelfristig rund 2h35 betragen (heute: ca. 3h05). Massnahmen zur Senkung der
Reisezeit auf 2h15 sind in Prifung, Falls die angestrebten Reisezeiten nach Stuttgart bzw.
Munchen nur mit Ausbauten auf Schweizer Boden erreichbar sind, so werden diese aus den
fur die HGV-Anschliisse der Ost- und Westschweiz reservierten 1,2 Milliarden Franken be-
zahlt (referendumsféahiger Bundesbeschluss z.H. des Parlaments ca. 2001).



Infoblatt BAV, Stand 07.10.98

2.11 Moderne Bahn: HGV-Anschliisse Westschweiz

Die Westschweiz soll Uber die Pforten Genf und Basel sowie Uber den dazwischen
liegenden Jurabogen mit dem franzésischen TGV-Netz verbunden werden. Verhand-
lungen Uber eine Vereinbarung Schweiz-Frankreich sind im Gang. Mittel- und langfri-
stig sind Reisezeitverkiirzungen von rund 25% oder mehr zur europdischen Metropole
Paris angestrebt. Davon profitiert die ganze Schweiz.

1. Die ldee der Vereinbarung

Mit der Vereinbarung streben beide Lander an, die TGV-Verbindungen nach Frankreich zu
verbessern. Dies erlaubt erhebliche Reisezeitverkiirzungen in Richtung Paris / London und
Lyon / Sudfrankreich / Spanien. Im Vordergrund stehen Verbesserungen auf den Verbindun-
gen Genf- Macon - Lyon/Paris, Lausanne/Bern/Neuenburg - Dole/Dijon - Paris (Jurabogen)
und Basel - Mulhouse/Strasbourg - Paris. Fur die geplanten Massnahmen sind die teilweise
noch offenen Entscheide Frankreichs Uber den Ausbau des TGV Rhin-Rhéne (Mulhouse -
Dijon - Paris/Lyon) und des TGV-Est (Paris - Strasbourg) ausschlaggebend. Langfristig soll
Paris von Genf, Lausanne, Bern und Basel aus in rund 2 V* bis 3 Stunden erreichbar sein
(heute: 3 V4 bis gut 4 12 Stunden).

2. Denkbare Massnahmen

In den Verhandlungen mit Frankreich strebt die Schweiz schrittweise Verbesserungen und
Ausbauten via Genf, Jurabogen und Basel an. Denkbar sind folgende Massnahmen:

* Genf: kurzfristig Modernisierung ,Karpatenlinie, Neigezlge; mittel- und langfristig:
Streckenausbauten Genf- Méacon, ev. Anschluss an TGV Rhin-Rhone (Sud-Ast)

e Jurabogen (Lausanne, Bern, Neuenburg): kurzfristig Verbesserung Stromversorgung,
Neigezlge; mittel- und langfristig: punktuelle Ausbauten Juranordrampe, Anschluss an

TGV Rhin-Rhone

e Basel: kurzfristig Verbesserungen durch Masterplan/Euroville, Einfahrt St. Louis-Basel,
mittel- und langfristig: Fuhrung direkter TGV-Zuge Uber TGV Est oder TGV Rhin-Rhéne
(der Anschluss an den ICE-Verkehr Deutschlands via Rheintalstrecke besteht schon).

Aus schweizerischer Sicht ist die Realisierung des TGV Rhin-Rhtne besonders wichtig, da
er die Reisezeiten nach Paris je nach Ursprung um ein bis zwei Stunden reduziert.

3. Mitbestimmung gewahrleistet

Die Schweiz hat eine Studie uUber die einzelnen Anschlussmadglichkeiten ans TGV-Netz in
Auftrag gegeben. Deren Ergebnisse werden Ende 1998 vorliegen und in die Verhandlungen
mit Frankreich einfliessen. Das Ziel besteht darin, im Jahre 1999 eine gemeinsame Verein-
barung zu unterzeichnen. Die Kantone der Westschweiz (inklusive beide Basel und Zirich)
werden in einem eigenen Gremium Bund-Kantone laufend angehort und informiert.

Die Vereinbarung mit Frankreich wird vom Parlament zu genehmigen sein (separate Bot-
schaft des Bundesrats). Finanzielle Mittel fir die TGV-Anschlisse sind im Rahmen der HGV-
Anschlisse der Ost- und Westschweiz (1,2 Milliarden Franken) reserviert. Der Bundesrat.
wird den Eidg. Raten dazu einen separaten, allgemeinverbindlichen Bundesbeschluss vorle-
gen (Ergreifung eines Referendums ist mdglich).
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2.12 Moderne Bahn: HGV-Anschliusse Siudschweiz

Die NEAT verknupft die ganze Schweiz mit dem Schienennetz unseres Nachbarlands
im Suden. Eine Vereinbarung zwischen der Schweiz und Italien soll im Guterverkehr
die notigen Kapazitaten fur den Zulauf zur NEAT sichern. Im Personenverkehr sollen
die Stdanschlisse der NEAT schnellere Verbindungen zu den italienischen Stadten
und zum neuen internationalen Flughafen Malpensa nordlich von Mailand schaffen.

1. Die ldee der Vereinbarung

Die Vereinbarung mit Italien soll eine gemeinsame, grenziiberschreitende Planung ermaogli-
chen. Aehnlich wie bei der bereits in Kraft stehenden Vereinbarung mit Deutschland geht es
in den Verhandlungen darum, fir den Glterverkehr ausreichende Kapazitaten im sudlichen
Zulauf zur NEAT sicherzustellen (Lotschberg-Simplon- und Gotthardachse). Zudem sollen
die Reisezeiten im Personenverkehr dank der NEAT und den geplanten Ausbauten des ita-
lienischen HGV-Netzes (rete ad alta velocit&) verkiurzt und der neue internationale Flughafen
Malpensa nordlich von Mailand optimal ans schweizerische Schienennetz angeschlossen
werden. So kann die Auslastung der NEAT erhdht und die Umfahrung der Schweiz vermie-
den werden. Langfristig streben beide Lander an, die NEAT mit einer Hochleistungsverbin-
dung von Lugano nach Mailand zu verlangern.

2. Denkbare Massnahmen

In den Verhandlungen mit Italien strebt die Schweiz schrittweise Verbesserungen und Aus-
bauten auf den Verbindungen nach Italien Gber die Gotthard- und die Loétschberg-
Simplonachse an. Die Massnahmen liegen in erster Linie auf italienischem Territorium und
sollen nur dann realisiert werden, wenn ein ausgewiesener Bedarf besteht. In Verhandlung
stehen folgende Punkte:

 Verbesserung der Angebote durch technische und betriebliche Massnahmen der Bah-
nen (z.B. Neigeziige, Betriebsleittechnik)

e punktueller Ausbau des Bahnnetzes fiir den Giterverkehr im Raum Domodossola / Lan-
gensee / Novara / Genua und Sicherung genigender Terminalkapazitdten in Norditalien

* Erweiterung der Kapazitdten im Grossraum Mailand (punktuelle Ausbauten Mailand-
Monza, Mailand - Rho - Gallerate; spater allenfalls Neubaustrecken Richtung Tessin)

* Fortsetzung der Planungsarbeiten fir eine Hochleistungsverbindung zwischen Lugano
und Mailand. Bis zur Beendigung der NEAT und Bahn 2000 durften die heutigen Kapa-
zitaten auf Schweizer Seite gentigen. Der Einsatz von Neigeziigen ermdglicht deutliche
Reisezeitverkirzungen auch auf der bestehenden Strecke. Falls sich der Neubau der Li-
nie vor 2020 aufdrdngen wirde, kdnnte dies fir den schweizerischen Streckenteil ein
Element der 2. Etappe von Bahn 2000 sein.

3. Mitbestimmung gewéahrleistet

Das Interesse Italiens an modernen schweizerischen Schienenachsen uber die Alpen ist
hoch; die Verteilung des Verkehrs auf zwei Achsen entlastet den Grossraum Mailand. Die
Schweiz setzt sich zum"Ziel, die Verhandlungen mit Italien bis etwa Mitte 1999 abzu-
schliessen. Die Kantone Tessin und Wallis werden in einem eigenen Gremium Bund-
Kantone laufend angehdrt und informiert. Die Vereinbarung mit Italien wird vom Parlament
zu genehmigen sein (separate Botschaft des Bundesrats).
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2.13 Moderne Bahn: Das bringt der La&rmschutz

Mit der L&rmsanierung der Eisenbahnen wird dem gesetzlich verankerten Anrecht der
Anwohner auf Schutz vor lastigem oder schadlichem Larm entsprochen. Dafir ist ein
Kostendach von maximal 2,3 Milliarden Franken vorgesehen. Die Botschaft des Bun-
desrates soll vom Parlament ndchstes Jahr behandelt werden.

1. Prinzipien

» Massnahmen an der Quelle (Sanierung des bestehenden Rollmaterials) sind Massnah-
men auf dem Ausbreitungsweg des Larms (Larmschutzwéande) vorzuziehen.

» Passiver Larmschutz (Schallschutzfenster) sollen nur dann vorgesehen werden, wenn
Massnahmen an der Quelle und auf dem Ausbreitungsweg nicht gentigen oder unver-
héaltnisméssig sind.

2. Massnahmen

Bereits mit der larmtechnischen Sanierung des Rollmaterials (2'350 Reisezugwagen, 150
Triebwagen, 425 Lokomotiven, 23'000 Guterwagen) kann die Larmbelastung fur rund
IO0'000 Anwohner unter den Immissionsgrenzwert gedriickt werden. Mit dem zusatzlichen
Bau von Larmschutzwéanden (270 km) wird es gelingen, weitere 80'000 Anwohner von uber-
massigem Larm zu schitzen. Auch mit diesen beiden Massnahmen sind aber noch 80'000
Menschen von Bahnlarm betroffen, der iber dem Immissionsgrenzwert liegt. Der Bund wird
sich in diesen Fallen an den Kosten zum Einbau von Schallschutzfenstern beteiligen.

3. Kosten

Fur die Larmsanierung ist ein Kostendach von maximal 2,3 Mrd. Franken vorgesehen. Ge-
mass heutiger Planung bewegen sich die Kosten fiir die Larmsanierung unterhalb des Ko-
stendaches. Mehr als die Halfte der Investitionen wird fur die Sanierung des Rollmaterials

aufgewendet. Der Rest verteilt sich auf Larmschutzwdnde und Schallschutzfenster.

4, Termine

Das Parlament soll die Botschaft des Bundesrates nédchstes Jahr behandeln. Der Umfang
der Arbeiten und die ab 2000 jahrlich zur Verfigung stehenden finanziellen Mittel lassen eine
Ende der Sanierungsarbeiten auf ca. 2015 erwarten. Die Sanierung des Rollmaterials soll
bereits bis 2009 abgeschlossen sein.

5. Fazit

Bei der Sanierung des Eisenbahnlarms besteht ein grosser Nachholbedarf. Heute sind
rund 260*000 Personen, die entlang des schweizerischen Eisenbahnnetzes wohnen,
einer Larmbelastung ausgesetzt, die Uber dem Immissionsgrenzwert liegen. Es be-
steht eine gesetzliche Verpflichtung, diesen Zustand zu beheben. Dank dem Bahnmo-
dernisierungs-Paket kdnnen nun die notwendigen Mittel bereitgestellt werden.
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3. Die moderne Bahn macht Bahnfahren attraktiv

Die Schweiz hat schon heute das dichteste Bahnnetz Europas. Es wird taglich von
einer Million Reisenden benutzt; auch das ist Europarekord. Mit der Modernisierung
der Schieneninfastrukturen wird Bahnfahren noch attraktiver. Der Agglomerations-,
der Regional- und der Fernverkehr werden optimal miteinander verbunden. Und die
Passagiere profitieren von besseren Anschlissen und kirzeren Reisezeiten - in der
Schweiz und ins Ausland.

1. Eine Investition fiir den Personenverkehr

Viele Menschen in diesem Land meinen, die Modernisierung der Bahn diene vor allem dazu,
die Guter im européischen Nord-Sud-Verkehr auf die Schiene zu lenken. Auch dieses Ziel
wollen wir zwar erreichen (siehe weiter unten). Zur Hauptsache tatigen wir die Investition in
unser Schienennetz aber, weil wir moderne Personenverkehrsverbindungen wollen.

Schauen wir uns deshalb die Investition in die moderne Bahn etwas ndher an: Die HGV-An-
schlisse dienen zu praktisch 100% dem Personenverkehr, Bahn 2000 zu 80%, die NEAT zu
50% und der Larmschutz zu 25%. Knapp 20 Mrd Fr kommen insgesamt also dem Personen-
verkehr zugute. Das sind zwei Drittel des Gesamtpakets.

2. Optimale Verbindung von Agglomerations-, Regional- und Fernverkehr

Diese Investition in die moderne Bahn starkt den dffentlichen Verkehr insgesamt: Durch die
gezielte Beseitigung von Engpassen auf dem Hauptnetz wird es mdglich, die Fahrzeiten zwi-
schen den Knoten auf unter 1 Stunde zu driicken. Die Zige kénnen sich hier somit jeweils
zur gleichen Zeit kreuzen. Gleichzeitig kbnnen zuséatzliche Strecken im Halbstundentakt be-
dient werden.

Wenn nun die Agglomerations- und Regionalziige in dieses System eingebunden werden,
resultieren fur alle Reisenden minimale Umsteigezeiten und maximale Anschlisse in alle
Richtungen. Nicht nur fir die Fahrt von Bern nach Zirich, sondern auch fir die Reise von
Schwarzenburg nach Wetzikon wird der Zug damit zu einem attraktiven Verkehrsmittel. Die
Modernisierung der Bahn bringt also allen 6ffentlichen Verkehrsunternehmungen mehr Pas-
sagiere und mehr Umsatz.

3. Kirzere Reisezeiten

Fir die Reisenden besonders wichtig sind die durch die verschiedenen Verbesserungs-
massnahmen - Neubaustrecken, neues Rollmaterial, moderne Siganalisationstechniken,
bessere Umsteigerelationen - erzielten Reisezeitverkiirzungen: Im Ost-West-Verkehr sinken
die Reisezeiten um bis zu 20% und im Nord-Sud-Verkehr gar um bis zu 50%. Basel riickt
nadher an Ziurich heran, Lugano ndher an Luzern, die Schweiz insgesamt néher an ihre
Nachbarlander.
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3.1 Moderne Bahn: Verkilrzt die Reisezeiten in europaische
Zentren

Mit der Modernisierung der Bahn - Bahn 2000, NEAT, Anschliisse der Schweiz an das
europdaische Hochleistungsnetz und Larmsanierung - wird das Angebot fir den inter-
nationalen Fernreiseverkehr massiv verbessert. In Kombination mit dem Ausbau des
Hochgeschwindigkeitsnetzes im nahen Ausland ergeben sich zwischen den Schweizer
Zentren und den europdischen Wirtschafts- und Kulturmetropolen Reisezeitverkirzun-
gen zwischen 20 und 50 Prozent. So wird die moderne Bahn eine attraktive Alternative
zum Flugzeug.

1. So verklirzen sich die Reisezeiten im internationalen Fernverkehr

Die Kombination von Modernisierung der Bahn in der Schweiz (insbesondere Bahn 2000,
NEAT und HGV-Anschlisse) und die Realisierung eines européaischen Hochgeschwindig-
keitsnetzes ermdéglichen markante Reisezeitgewinne im internationalen Fernverkehr. Das
europdische Leitschema fur den Hochgeschwindigkeitsverkehr sieht bis ca. 2010 Uber
12'000 km Neubaustrecken und rund 15'000 km Ausbau- bzw. Verknupfungsstrecken vor.
Kunftig werden viele europaische Zentren mit der Bahn schneller und bequemer erreichbar
sein als mit Auto oder Flugzeug.

2. So kurz werden die neuen Reisezeiten

Verbindungen Heute Moderne Bahn Verklrzung
Basel - Mailand 4/4 - 512h 312 1-2 h
Basel - Hamburg 6A - 8A h 5h VA- 3R h
Zurich - Berlin 8/4- 9A h 62 h 2-3h
Zurich - Munchen 47 -5h 34 h 1-VAh
Zurich - Mailand 3k - 4P 2Vih VA-2 h
Zurich - London 9-11h 514 h 3 - 52 h
Bern - Florenz 6-7h 5h 1-2h
Bern - Mailand 3A - 4/4h 2/4 h 84- 2 h
Bern - Paris 4/4 -5 h 3h VA-2h
Lausanne - Paris ca.4h 214-3 h 1-112h
Genf- Paris 32 -4h 2P -3h A-VAh
Genf - Marseille 412-5h 3/4 h 1-VAh
Genf- Barcelona 8P -9vzh 6L h 2-3 h
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3.2 Moderne Bahn: Verkulrzt die Reisezeiten in der Schweiz

Die moderne Bahn mit Bahn 2000 und NEAT baut das hohe Niveau der Schweiz im
offentlichen Personenverkehr weiter aus. Neubaustrecken, neues Rollmaterial, verfei-
nerte Fahrplane und bessere Umsteigerelationen senken die Gesamtreisezeiten im
Ost-West-Verkehr um bis zu 20 und im Nord-Sud-Verkehr um bis zu 50 Prozent. Es

profitiert die ganze Schweiz.

1. So entstehen kiirzere Reisezeiten

Die Reisezeiten werden dank dem Zusammenspiel verschiedenster Massnahmen der mo-

dernen Bahn verkirzt:

Neue Bahnstrecken wie z.B. Mattstetten-Rothrist, Muttenz-Liestal oder Vauderens-

Siviriez ermdglichen héhere Geschwindigkeiten.

Neues Rollmaterial (Neigeziige) ermdglicht schnelleres Fahren auf bestehenden Strek-

ken.

Die Basistunnel der NEAT eliminieren die steilen Bergstrecken und verkirzen die Distan-
zen (Arth-Goldau - Lugano: um 40 Kilometer, Spiez - Brig: um 12 Kilometer).

Moderne Signalisationstechniken erlauben kirzere Intervalle zwischen den Zugen. Auf
kritischen Abschnitten, insbesondere vor Bahnhéfen, kann die Zugfolge erhéht werden.

Mit dem Ausbau des Knotenprinzips fahren die Zige gleichzeitig oder kurz hintereinan-
der in den Bahnhof ein und verlassen ihn kurze Zeit spater ebenfalls geblindelt. Die Um-
steigerelationen werden besser, die Wartezeiten am Bahnhof kurz.

Das Zusammenspiel von neuen Infrastrukturen, Rollmaterialeinsatz sowie Fahrplan-, Halte-
ort- und Betriebskonzept reduziert die Reisezeiten landesweit betréchtlich. Davon profitieren
die Zentren, die Agglomerationen, die landlichen Gebiete und die Randregionen.

2. Um soviel verkiirzen sich die Reisezeiten (Beispiele, gerundet auf 5 Minuten)

Destinationen

Zurich - Bern
Zurich - Bellinzona

Bellinzona - Chiasso

Zurich - Chur
Basel - Zirich
Basel - Bern

Bern - Brig

Bern - Sion
Lausanne - Basel
St. Gallen - Basel
Aarau - Neuenburg
Neuenburg - Nyon
Biel - Zirich
Lugano - Luzern
St. Gallen - Bern

Heute

70

145 (135 CIS)

55
95 (80)
60
70
95 (80 CIS)
140
145
145
80
65
85
160
150

Moderne Bahn Verklrzung
55 15
85 60 (50)
40 15

85 (75) 10(5)
50 10
55 15
60 35 (20)
85 55
125 20
125 20
65 15
45 . 20
65 [ 20
95 65
125 25
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3.3 Moderne Bahn: Die Vorteile fur die Ostschweiz

Die moderne Bahn mit Bahn 2000, NEAT, HGV-Anschlissen und Larmsanierungen
baut das hohe Niveau der Schweiz im 6ffentlichen Personen- und Giterverkehr weiter
aus. Die Ostschweiz profitiert dank Investitionen in Infrastruktur und Rollmaterial, die
direkt in der Region anfallen. Attraktivere Anschliisse dank Bahn 2000 und NEAT so-
wie die Aufwertung der Linien nach Stuttgart und Minchen verkiirzen die Reisezeiten
und erhdhen die Standortgunst fur Wirtschaft und Bevdlkerung.

1. Investitionen / Projekte in der Ostschweiz

Von den insgesamt rund 21 Milliarden Franken fur die NEAT und die erste Etappe Bahn
2000 werden ca. 15 Prozent in den Kantonen ZH, SH, Al, AR, SG, GR und TG investiert.
Dies entspricht etwa 20'000 Personenjahren oder mit dem Multiplikatoreffekt einem Arbeits-
platzvolumen von 3000 bis 4'000 Stellen pro Jahr wahrend der nachsten 10 Jahre. Hauptin-
vestitionen sind:

Die Ostschweiz wird in Richtung Studen durch neue Tunnelbauten am Zimmerberg und
Hirzel ins NEAT-Konzept eingebunden. Im Giterverkehr wird der Raum Bayern und Ba-
den-Wirtemberg neu erschlossen.

Mit dem Zwischenangriff Sedrun befindet sich eine Grossbaustelle der NEAT im Kanton
Graubinden. Die RhB und die FO sind mit Ausbauten ihrer Infrastruktur und mit Trans-
portauftragen eingebunden.

Die Strecke St. Gallen - Arth-Goldau wird punktuell ausgebaut.
Zurich, Winterthur und St. Gallen erhalten verbesserte Knoten.
Neigeziige verkirzen die Reisezeiten im Ost-West-Verkehr, nach Stuttgart und nach
Minchen.
2. Vorteile fur die Ostschweiz
Die Umsteigerelationen in den Knoten werden verbessert.
Der Voralpenexpress wird aufgewertet.

- Im Personenverkehr verkiirzen sich die Reisezeiten in den Stiden um eine Stunde und
mehr und in Ost-West-Richtung um durchschnittlich 10-20 Prozent.

Eine moderne Bahn braucht auch Rollmaterial (Wagen und Lokomotiven). Namhafte
Firmen haben ihren Sitz in der Ostschweiz.

Das Rollmaterial wird auch larmsaniert und schafft Arbeitsplatze.

3. So kurz werden die neuen Reisezeiten (Beispiele, gerundet auf 5 Minuten)

Destinationen Heute Moderne Bahn Verkirzung
St. Gallen - Zirich 70 65 5
Schaffhausen - Chur - 155 . 140 --e . 15
Sargans - Aarau 100 85 15
St. Gallen - Basel 145 125 20

St. Gallen - Bellinzona 210 150 60
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3.4 Moderne Bahn: Die Vorteile fur die Zentralschweiz

Die moderne Bahn mit Bahn 2000, NEAT, HGV-Anschlissen und Larmsanierungen
baut das hohe Niveau der Schweiz im 6ffentlichen Personen- und Guterverkehr weiter
aus. Die Zentralschweiz profitiert dank Investitionen in Infrastruktur und Rollmaterial
sowie attraktiveren Anschlissen Richtung Zirich, Tessin, Ost- und Westschweiz.

1. Investitionen / Projekte in der Zentralschweiz

Von den insgesamt rund 21 Milliarden Franken fur die NEAT und erste Etappe Bahn 2000
werden ca. 22 Prozent in den Kantonen UR, SZ, NW, OW, LU, GL und ZG investiert. Dies
entspricht etwa 28'000 Personenjahren oder mit dem Multiplikatoreffekt einem Arbeitsplatz-
volumen von 3‘000 bis 4'000 Stellen pro Jahr wahrend der ndchsten 14 Jahre. Hauptinvesti-

tionen sind:
Luzern erhalt einen verbesserten Knoten.
Die Strecke St. Gallen - Arth-Goldau wird punktuell ausgebaut.

Die Zentralschweiz riickt durch neue Tunnelbauten am Zimmerberg und Hirzel ndher an
Zirich und die Ostschweiz.

Der Bau der Tunnel an Gotthard, Hirzel und Zimmerberg bringt Investitionen in Milliar-
denhdhe.

Die Larmsanierung des Huckepack-Korridors am Gotthard wird in erster Prioritat reali-
siert.

2. Vorteile fur die Zentralschweiz
Die Umsteigerelationen in den Knoten werden verbessert.

Der Voralpenexpress wird aufgewertet.

Im Personenverkehr verkiirzen sich die Reisezeiten in den Siden um eine Stunde und
mehr.

Der Gotthardbasistunnel entlastet die A2 vom alpenquerenden Giterverkehr auf der
Strasse.

Weniger Larm.

Auftrage fur die Rollmaterial- und Elektronikindustrie.

3. So kurz werden die neuen Reisezeiten (Beispiele, gerundet auf 5 Minuten)

Destinationen Heute Moderne Bahn Verklirzung
Arth-Goldau - Basel 95 90 5
Arth-Goldau - Zirich 40 30 10
Luzern - Lugano 160 95 65
Luzern - Zirich 50 - 40 - 10
Zug - Zurich 25 20 5

Fluelen - Bellinzona 100 45 55
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3.5 Moderne Bahn: Die Vorteile fur die Nordwestschweiz

Die moderne Bahn mit Bahn 2000, NEAT, HGV-Anschlissen und Larmsanierungen
baut das hohe Niveau der Schweiz im 6ffentlichen Personen- und Gilterverkehr weiter
aus. Die Nordwestschweiz profitiert dank Investitionen in Infrastruktur und Rollmateri-
al, die direkt in der Region anfallen. Attraktivere Anschlisse dank Bahn 2000 und
NEAT sowie neue Anschlisse an die Bahnnetze der Nachbarstaaten verkirzen die
Reisezeiten und erhdhen die Standortgunst fur Wirtschaft und Bevdlkerung.

1. Investitionen / Projekte in der Nordwestschweiz

Von den insgesamt rund 21 Milliarden Franken fir die NEAT und die erste Etappe von Bahn
2000 werden ca. 9 -10 Prozent in den Kantonen SO, BS, BL und AG investiert. Dies ent-
spricht etwa 12'000 Personenjahren oder mit dem Multiplikatoreffekt einem Arbeitsplatzvo-
lumen von 2'400 - 3'400 Stellen pro Jahr wahrend der ndchsten 7 Jahre. Hauptinvestitionen
sind:

Verbesserung der Linie am Jurasudfuss.

Realisierung der Larmschutzmassnahmen des Huckepack-Korridors am Gotthard in er-
ster Prioritat.

Bau von Neubaustrecken (Adlertunnel, Mattstetten-Rothrist, Derendingen-Inkwil).
Knotenausbauten Aarau und Olten.

Kriegsschlaufe Rothrist - Zofingen (Schleife Aarburg).

2. Vorteile fur die Nordwestschweiz
Die Umsteigerelationen in den Knoten werden verbessert.
In Richtung Suden stehen zwei Achsen zur Auswabhl.

Im Personenverkehr verkiirzen sieh die Reisezeiten in den Stiden um eine Stunde und
mehr, im Ost-West-Verkehr um 10-20 Prozent.

Der Gotthardbasistunnel entlastet die A2 vom alpenquerenden Guterverkehr auf der
Strasse.

Neuer direkter TGV-Anschluss Rhin-Rhdne.

Eine moderne Bahn braucht auch Rohmaterial (Wagen und Lokomotiven) und neue Si-
ghalisationstechniken. Namhafte Firmen haben ihren Sitz in der Nordwestschweiz.

3. So kurz werden die neuen Reisezeiten (Beispiele, gerundet auf 5 Minuten)

Destinationen Heute Moderne Bahn Verkurzung
Basel - Milano 320 (270 CIS) 210 110 (60)
Basel - Zrich 60 50 10
Basel - Bern 70 55 15
Aarau - Neuenburg 80 65 15 -
Solothurn - Zurich 65 50 15

Solothurn - Lausanne 95 80 15
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3.6 Moderne Bahn: Die Vorteile fir die Westschweiz

Die moderne Bahn mit Bahn 2000, NEAT, HGV-Anschlissen und La&rmsanierungen
baut das hohe Niveau der Schweiz im 6ffentlichen Personen- und Guterverkehr weiter
aus. Die Westschweiz profitiert dank Investitionen in Infrastruktur und Rollmaterial,
die in diese Region fliessen. Die attraktiven Anschlisse ans Netz der SNCF und der
FS, die Aufwertung der Simplonlinie und der neue Ldtschbergbasistunnel erhéhen die
Standortgunst der Westschweiz.

1. Investitionen / Projekte in der Westschweiz

Von den insgesamt 21 Milliarden Franken Investitionen fiir die NEAT und die erste Etappe
Bahn 2000 werden ca. 30 Prozent in den Kantonen BE, FR, NE, JU, VD, VS und GE inve-
stiert. Dies entspricht etwa 38'000 Personenjahren oder mit dem Multiplikatoreffekt einem
Arbeitsplatzvolumen von 7°100 bis 9500 Stellen pro Jahr wahrend der ndchsten 8 Jahre.

Hauptinvestitionen sind:

Namhafte Investitionen werden in dieser Region gemacht: z.B. die Neubaustrecken Matt-
stetten-Rothrist, Onnens-Vaumarcus-St. Aubin, Vauderens-Siviriez und die Kapazitats-
steigerungen auf den Strecken Cornaux-Twann und Lausanne-Genf.

Lausanne, Biel, Neuenburg und Bern erhalten verbesserte Knoten und damit bessere
Umsteigerelationen.

Der Bau des Lotschbergbasistunnels bringt eine wesentliche Aufwertung der Simplonlinie
und damit einen Impuls fiir das ganze Wallis und das Waadtland. Die Verbindung Paris-
Mailand kann auch in Zukunft attraktiv Gber die Schweiz erfolgen.

Verbesserung der TGV-Anschlusse.

2. Vorteile fur die Westschweiz
Die Umsteigerelationen in den Knoten werden verbessert.
Die Jurastdfusslinie wird wesentlich verbessert und erlaubt raschere Reisezeiten.

Im Personenverkehr resultieren wesentliche Verklirzungen der Reisezeiten in alle Rich-
tungen.

Eine moderne Bahn braucht auch Rollmaterial und moderne Signalisationstechniken.
Namhafte Firmen haben ihren Sitz in der Westschweiz.

3. So kurz werden die neuen Reisezeiten (Beispiele, gerundet auf 5 Minuten)

Destinationen heute Moderne Bahn Verklrzung
Bern - Zirich 70 55 15
Bern - Brig 95 (80 CIS) 60 35 (20)
Bern - Sion 140 85 55
Lausanne - Basel 145 125 20
Neuenburg - Nyon- 65 - 45 e - 20

Biel - Zurich 85 65 20
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3.7 Moderne Bahn: Die Vorteile fur den Kanton Tessin

Die moderne Bahn mit Bahn 2000, NEAT, HGV-Anschlissen und Larmsanierungen
baut das hohe Niveau der Schweiz im 6ffentlichen Personen- und Glterverkehr weiter
aus. Der Kanton Tessin profitiert insbesondere dank massiven Investitionen in die
Infrastruktur in dieser Region. Die Strecke zwischen Lugano und der Nordschweiz
wird durch die beiden Basistunnel am Gotthard und am Ceneri um 40 Kilometer ver-
kirzt. Die Reisezeit nach Zurich wird eine Stunde kurzer. Nord- und Studschweiz ruk-
ken naher zusammen.

1. Investitionen / Projekte im Tessin

Von den insgesamt rund 21 Milliarden Franken fiir die NEAT und die erste Etappe von Bahn
2000 werden ca. ein Viertel im Kanton Tessin investiert. Dies entspricht etwa 31'000 Perso-
nenjahren oder mit dem Multiplikatoreffekt 3'000 bis 4'000 Stellen pro Jahr wéahrend der
nachsten 15 Jahre. Hauptinvestitionen sind:

Gotthardbasistunnel.

Offene Strecke Bodio - Giustizia (Umfahrung Biasca).
Ceneribasistunnel.

Larmsanierung des bestehenden Netzes.

Option Anschluss Sud aus Bahn 2000 2. Etappe.

2. Vorteile fur den Kanton Tessin
Impuls fir das Baugewerbe und die Zulieferer.

Die NEAT eliminiert die steilen Bergstrecken und verkirzt die Strecke zwischen Lugano
und Arth-Goldau um 40 Kilometer. Daraus resultieren Reisezeitverkiirzungen von uber
einer Stunde zwischen der Nord- und der Sudschweiz.

Mit der NEAT ist die Sidschweiz direkt am Netz von Bahn 2000 angeschlossen.
Bessere Verbindungen im Dreieck Lugano, Locarno, Bellinzona.

Entlastung der A2.

3. So kurz werden die neuen Reisezeiten (Beispiele, gerundet auf 5 Minuten)

Destinationen heute Moderne Bahn Verkirzung
Zurich - Bellinzona 145 (135 CIS) 85 60 (50)
Bellinzona - Chiasso 55 40 15
Lugano - Luzern 160 95 65
Bellinzona - St. Gallen 210 150 60
Locarno - Lugano 50 35 15

Bellinzona - Mailand 110 (85 CIS) 70 40 (15)
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4, Die moderne Bahn macht die Schweiz zur Verkehrs-
drehscheibe Europas

Schauen wir auch Uber unsere Landesgrenzen hinaus: Die Europaische Union inve-
stiert in den nédchsten Jahren rund 300 Mrd Fr in den Ausbau des européischen
Hochleistungs-Bahnnetzes. Die NEAT, wichtige Teile von Bahn 2000 und die HGV-An-
schlisse sind ein Bestandteil davon. Wenn wir sie realisieren, werden wir zur Dreh-
scheibe des europdischen Bahnverkehrs.

1. ,Alp-Tec*-Ring

Die Voralpenregion rund um die Schweiz gilt als einer der attraktivsten Wirtschafts- und Le-
bensrdume Europas. Von Bayern bis ins Eisass, von Genf bis Grenoble, von der Cdte d’Azur
bis ins Piemont und zur Lombardei, von Venetien bis Tirol schiessen Forschungs- und Ent-
wicklungszentren aus dem Boden. Ein ,Alp-Tec“-Ring mit High-Tech-Firmen und einer Art
.Bio-Valley” in der Region Basel-Mannheim wéchst rund um die Schweiz heran.

Parallel dazu kommt die Schweiz mitten ins Netzwerk weit ausgedehnter Eisenbahn-
Hauptachsen zu liegen. Sie fliihren tangential an unseren Landesgrenzen vorbei und verbin-
den einerseits die rund um die Schweiz gelegenen Ballungszentren - die Stadte am
Oberrhein, den Raum Minchen/Stuttgart, Norditalien mit den Zentren Mailand und Turin, das
Gebiet von Lyon - und andererseits die Hafen der Nord- und der Ostsee mit den Héafen des
Mittelmeers und der Adria.

Uberall dort, wo das schweizerische Bahnsystem mit diesen Achsen verknipft wird - im
Raum Basel-Oberrhein, im Dreieck Genf-Lyon-Grenoble, in der. Region Studschweiz-Mailand-
Turin, zwischen Zirich und der Ostschweiz bis nach Minchen - entstehen attraktive Wirt-
schaftsstandorte, v.a. fir Export- und Dienstleistungsfirmen. Davon profitiert auch die Bin-
nenwirtschaft, da sie dank Bahn 2000 und einem modernen Strassennetz optimal mit diesen
vier Scharnierstellen des européaischen Hochleistungs-Bahnnetzes verbunden ist.

2. Wir stehen heute vor der Wahl

Wenn das Schweizervolk die Vorlage zur Bahnmodernisierung annimmt, dann erhalten alle
Landesteile direkte Anschliisse ans europaische Hochleistungs-Bahnnetz. Diese neuen
Bahnstrecken sind eigentliche Wohlstandsachsen. Kommt es hingegen zu einem Nein, wird
die Schweiz in Zukunft links und rechts umfahren. Das ware fiir unsere Wirtschaft ein gravie-
render Standortnachteil.

Wenn das Schweizervolk die Vorlage zur Bahnmodernisierung annimmt, dann ist eine wei-
tere Voraussetzung fiir den Abschluss der bilateralen Vertrage mit der EU erfillt. Denn wir
haben uns schon im Transitabkommen von 1992 zum Bau der NEAT verpflichtet, und sie ist
auch Bestandteil des Landverkehrsabkommens. Kommt es hingegen zu einem Nein, wird
der Abschluss der bilateralen Vertrage auf unbestimmte Zeit verzdgert. Das hiesse fir unse-
re Wirtschaft, dass der Zugang zu den europdischen Markten weiterhin erschwert wére.

Wenn das Schweizervolk die Vorlage zur Bahnmodernisierung annimmt, dann wird es auch
moglich sein, gemeinsam mit Europa den Guterverkehr auf die Schiene zu verlagern und
den Alpenschutz umzusetzen. Kommt es hingegen zu einem Nein, bleibt dieser Verfas-
sungsauftrag vorlaufig toter Buchstabe. Das ware fiir unsere Umwelt ein schwerer Riick-
schlag.
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41 Moderne Bahn: Das bringt das Transitabkommen von 1992

Das Transitabkommen zwischen der Schweiz und der EU regelt bis ins Jahr 2005
wichtige Fragen im alpenquerenden Guterverkehr. Ziel ist eine verstarkte Verlagerung
von der Strasse auf die Schiene va. mit der Forderung des kombinierten Verkehrs und
spater mit dem Bau der NEAT. Schweizer 40-Tonnen-LkW werden im Ausland zuge-
lassen, obschon die Schweiz die Gewichtslimite von 28 Tonnen behalt.

1. Die Grundidee des Abkommens

Die Verhandlungen Uber das Transitabkommen dauerten mehrere Jahre, wobei ein Kernan-
liegen der EU der Zugang mit 40-Tonnen-LKW in die Schweiz war. Das Transitabkommen
wurde im Mai 1992 unterzeichnet und trat - nach der Volksabstimmung Uber die NEAT
(1992) - im Januar 1993 in Kraft. Das Abkommen ist bis ins Jahr 2005 befristet. Das Ziel des
Abkommens besteht in erster Linie darin, die Zusammenarbeit im alpenquerenden Giuterver-
kehr zu starken und die Verlagerung auf die Schiene zu férdern. Mit dem Transitabkommen
wurde so ein erster Grundstein fir eine koordinierte Verkehrspolitik im Alpenraum gelegt. Ein
neues Abkommen im Landverkehr (laufende bilaterale Verhandlungen) soll das Transitab-
kommen ergénzen und auch fir die Zeit nach 2005 wiederum eine vertraglich gesicherte
Zusammenarbeit gewahrleisten.

2. Hauptmassnahmen des Transitabkommens

Das Transitabkommen mit verschiedenen Anhangen sowie ein trilaterales Abkommen zwi-
schen der Schweiz, Deutschland und Italien enthalten eine Reihe von Massnahmen:

e Ausbau von Terminalanlagen fur den kombinierten Verkehr in Deutschland und Italien

» Einrichtung eines Huckepack-Korridors am Gotthard (3,8 m Eckhthe, seit 1994 in Be-
trieb) und am Ldtschberg-Simplon (4 m Eckhdhe, ca. Ende 1999 in Betrieb); dies erlaubt
den Transport von LkW mit 4m Eckhohe auf der Schiene (Rollende Landstrasse) zwi-
schen Freiburg i.B. und Novara (inzwischen ausgeschrieben: RA-Pilot)

 Bau der NEAT gemass Volksbeschluss von 1992 mit zwei neuen Basistunneln am
Lotschberg und am Gotthard (damaliges Ziel: erster Abschnitt 2005/Létschberg)

* Weiterhin Zulassung von Schweizer 40-Tonnen-LkW in Europa, obschon die Schweiz
die Gewichtslimite von 28-Tonnen behélt; ein ,Ueberlaufsystem” lasst allerdings in eng
begrenzten Féllen auch die Durchfahrt von 40-Tonnen-LkW durch die Schweiz zu

e Schrittweise Anlastung der ungedeckten Wege- und externen Kosten, nach Mdglichkeit
in gegenseitiger Absprache (von der Schweiz inzwischen mit der LSVA realisiert und im
Rahmen der Landverkehrsverhandlungen mit der EU koordiniert).

3. Fazit

Das Transitabkommen hat die Grundlage fir die gemeinsame Starkung des alpenque-
renden Schienenguterverkehrs geschaffen. Bei der Gewichtslimite fur LkW wurde der
Schweiz noch einmal eine Sonderrolle zugestanden. Im Hinblick auf den Ablauf des
Abkommens im Jahra2005 soll ein neues Landverkehrsabkommen wiederum eine
dauerhafte Losung schaffen. Dieses wird die Fragen des Marktzugangs auf Schiene
und Strasse sowie der Gewichtslimite und der Strassenabgaben regeln. Die NEAT als
Netzldsung bleibt Bestandteil auch eines neuen Abkommens.
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4.2 Moderne Bahn: Das bringt das neue Landverkehrsabkommen

Das Landverkehrsabkommen mit der EU ergénzt und l6st das bis 2005 befristete Tran-
sitabkommen ab, erweitert den Marktzugang auf Strasse und Schiene und strebt eine
koordinierte Verkehrspolitik im Alpenraum an. Mit LSVA und NEAT l&asst sich der al-
penquerende Guterverkehr trotz 40-Ténnern verstarkt auf die Schiene verlagern.

1. Hauptziele des Landverkehrsabkommens

» Erweiterung des gegenseitigen Marktzugangs auf Strasse und Schiene (sog. ,free
access"); dies sichert den Schweizer Transportunternehmen neue Marktpotentiale; unse-
re Bahnen kdnnen so zu ,european piayers“ werden

 Harmonisierung von Normen, u.a. der Gewichtslimite fir LkW; sie soll von heute 28t
schrittweise auf 34t (2001) und 40t (2005) erhdht werden; gleichzeitig werden die Stra-
ssenabgaben schrittweise erhéht (LSVA, allenfalls Alpentransitabgabe ATA)

* Koordinierte Politik im Alpenraum (Bahnen/NEAT, Gewichtslimite, Strassenabgaben) mit
dem Ziel, Umwegverkehrzu vermeiden und den alpenquerenden Giuterverkehr (v.a.
Transitverkehr) vermehrt auf die Schiene zu verlagern (Umsetzung Alpenschutzartikel)

2. Stand der Verhandlungen / Zusammenhang mit anderen Dossiers

Seit Januar 1998 besteht ein Vertragsentwurf (,Kompromiss von Kloten*), der sowohl vom
Bundesrat wie von der EU-Kommission (Verhandlungspartner) getragen wird. Die EU-
Verkehrsminister haben diesen Vertrag am 17. Marz mehrheitlich akzeptiert; einzelne Lander
haben aber Vorbehalte zur Abgabehdhe angemeldet. Der Verkehrsrat der EU dirfte sich
voraussichtlich noch 1998 erneut mit dem Landverkehrsvertrag befassen. Ohne Einigung im
Landverkehr ist ein Abschluss der Ubrigen Vertrage (Luftverkehr, Handelshemmnisse, Land-
wirtschaft, Forschung, 6ffentliches Beschaffungswesen, Personenverkehr) kaum mdglich.
Eine umfassende Beurteilung des ganzen Pakets wird sowohl durch den Bundesrat wie auch
den Allgemeinen Rat (Aussenminister) der EU erfolgen. Die Abkommen sind durch das Par-
lament und voraussichtlich in einer Volksabstimmung zu genehmigen.

3. Kernpunkte des Vertragsentwurfs

» Fdir die Strecke Basel - Chiasso (300 km) gilt ab 2005 ein Tarif von durchschnittlich 325
bis 330 Franken (200 ECU) fur 40-Ténner (LSVA, héchstens 15% ATA); dies ist 13 mal
mehr als heute (Fr. 25.- fir 28-Ténner) und wird zur Verkehrsverlagerung beitragen

» Das Sonntags- und Nachtfahrverbot (22.00 - 05.00 Uhr) gilt weiterhin

» Die NEAT als Netz ist Bestandteil des Vertrags (Ablésung des Transitabkommens)

4. Fazit

Das Landverkehrsabkommen sichert die langfristige Zusammenarbeit mit der EU. Dies
schafft die gréssten Chancen, den Giter- und va. Transitverkehr verstarkt auf die
Schiene zu verlagern und den Alpenschutzartikel umzusetzen. Die NEAT als Netz-
I6sung spielt dabei eine ausschlaggebende Rolle: ohne sie istweder eine ausreichen-
de Verkehrsverlagerung noch ein baldiger Abschluss des Landverkehrsabkommens
mit der EU moglich. Dies wirde auch den raschen Abschluss der tbrigen sechs Ver-
trage mit der EU verhindern.
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4.3 Moderne Bahn: Das plant und baut Europa

Europa investiert tiber 300 Milliarden Franken in die transeuropéaischen Netze (TEN)
des Hochgeschwindigkeitsverkehrs. Ein Netz von fast 30'000 km erlaubt der Bahn Ge-
schwindigkeiten von bis zu 300 km/h und Reisezeitverkirzungen von bis zu 50%. Mit
der NEAT und den HGV-Anschlissen ist die Schweiz in dieses Netz eingebunden.

1. Europdische Langfristplanung

Die EU will geméass Planung von 1995 bis ins Jahr 2010 tber 300 Milliarden Franken in den
Bau eines Hochgeschwindigkeitsnetzes fiir die Bahn investierten. Auf einem Netz von fast
30'000 km (12000 km Neubau-, 14'000 km Ausbau- und 2'500 km Verknipfungsstrecken)
sollen Zige mit Geschwindigkeiten von 250 bis 300 km/h (oder mehr) fahren (TGV, ICE, Eu-
rostar etc.). Dieses Netz verbindet auf rasche und umweltfreundliche Art die européischen
Zentren und erhoht die Attraktivitat des Wirtschaftsstandorts Europa in der Weltwirtschatft.

2. Wichtige Teilstrecken bereits in Betrieb - weitere folgen laufend

Die européaischen Lander haben wichtige Teilstrecken bereits in Betrieb genommen. Die Rei-
sezeiten wurden um bis zu 50% reduziert. Eine Auswabhl:

. Frankreich/Grossbritannien/Belgien: Paris - Lyon - Valence (TGV-Sud-Est), Paris - Le
Mans/Tours (TGV Atlantique), Paris - London (TGV-Nord, Kanaltunnel), Paris - Brissel

. Deutschland: Hannover - Wirzburg, Mannheim - Stuttgart
. Italien / Spanien: Florenz - Rom, Madrid - Sevilla

In den kommenden Jahren werden Uberall laufend weitere HGV-Strecken ans' Netz gehen.

3. Arbeitsplatze und Technologieschub

Der Bau der TEN-Netze schafft Arbeitsplatze. Die EU rechnet mit 6 Millionen Mannjahren
wahrend der Bauphase (Rechnungsbeispiel: wahrend 20 Jahren 300'000 Arbeitsplatze pro
Jahr) und mit Hunderttausenden von neuen Dauerarbeitsplatzen nach dem Bau. Der Hoch-
geschwindigkeitsverkehr hat auch einen Technologieschub beim Rollmaterial ausgel6st und
z.B. Frankreich eine fihrende Position in den Weltmarkten verschafft.

4. Schweiz ist in das HGV-Netz eingebunden

Die Schweiz ist in die TEN-Planungen Europas einbezogen. Die NEAT mit beiden Achsen
bildet einen integralen Bestandteil dieses Netzes und sichert die HGV-Anschlisse im Nord-
Sid-Verkehr. Die HGV-Anschlisse der Westschweiz (TGV) und der Ostschweiz nach Stutt-
gart und Minchen gehoren zu den Verknupfungsstrecken (Verknipfung mit TGV-Netz bzw.
mit der West-Ost-HGV-Achse Mannheim - Stuttgart - Minchen - Wien). Samtliche HGV-
Anschlisse waren bereits im Alpentransitbeschluss von 1991 enthalten, dem das Volk 1992
(erste NEAT-Abstimmung) zugestimmt hatte.

5. Fazit

Die Schweiz ist Bestandteil des europdischen TEN-Netzes, das Investitionen von Uber
300 Milliarden Franken auslést und pro Jahr Hunderttausende von Arbeitsplatzen
schafft. Die Integration in das europdische HGV-Netz wertet die NEAT und Bahn 2000
auf und verhindert, dass die Schweiz langerfristig umfahren und von der europai-
schen Wirtschaftsentwicklung (Geschaftsverkehr, Tourismus) abgehangt wird.
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4.4 Moderne Bahn: Lenkt die Guter europaweit auf die Schiene

Die Schweiz ist mit der Modernisierung der Bahn nicht allein. In ganz Europa werden
Eisenbahn-Infrastrukturvorhaben geplant und ausgefiuhrt, um die Position der Bahn
gegeniuber der Strasse zu starken. Diese integrale Vernetzung des europdischen
Schienennetzes lenkt die Guter auf die Bahn und entlastet die Strassen vom Schwer-
verkehr.

1. Vom Containerschiff auf die Bahn und quer durch die Alpen

Zum Beispiel Italien: In der Ndhe der Hafenstadt Genua wird der neue Containerhafen Vol-
tri mit einer neuen Giuterbahnstrecke direkt an das Netz der Ferrovie dello Stato (FS) an-
geschlossen. Container, welche fur Mittel- und Langstreckentransporte bestimmt sind, ge-
langen damit rasch und effizient in das Bahnnetz Richtung Loétschberg und Gotthard. Die
Bauarbeiten sind weit fortgeschritten; die Inbetriebnahme der ersten Etappe der Neu-
baustrecke ist fir ca. 2000 geplant.

Zum Beispiel Holland / Deutschland: Die grésste Hafenanlage Europas - der Rotterdamer
Hafen - wird mit einer 160 km langen neuen Giterbahnstrecke (parallel zur Autobahn

A 15) mit dem deutschen Bahnnetz (Rheintalstrecke Richtung Schweiz) verbunden. Ober-
stes Ziel fur diese Grossinvestition ist die Entlastung der extrem belasteten Autobahnen
und die Verknupfung der Containerhafen mit dem Schienennetz. Mit dem Bau von Teil-
strecken wurde begonnen, die Inbetriebnahme ist fir 2005 geplant.

2. Verbindung von Landesteilen / Anschluss an Europa

Zum Beispiel Danemark: Wie die Schweiz ist Dd&nemark fiir den Export der Guter auf mo-
derne Verkehrsverbindungen angewiesen. Bei uns sind es die Alpen und der Jurabogen,
die uns vom Ausland trennen und Randgebiete schaffen. In Ddnemark sind es Meeres-
arme, die das Land in Inseln aufteilen. Mitte 1998 wurde die Verbindung der Hauptzentren
und der wichtigsten Landesteile Seeland (mit Kopenhagen), Fyn (mit Odense) und Jitland
(mit Aalborg, Aarhus) durch eine Briicke von ca. 6,5 km Lange und eine Tunnelverbindung
von ca. 7,5 km Lange fur Bahn und Strasse erdffnet (Storebelt). Die Kosten fir diese Inve-
stitionen betragen rund 7 Milliarden Franken.

Zum Beispiel Danemark und Schweden: Mit dem Bau einer ca. 8 km langen Brucke, einer
ca. 4 km langen kunstlichen Insel und einer Tunnelverbindung von ca. 4 km Lange wird die
déanische Hauptstadt Mitte 2000 mit der schwedischen Industriemetropole Malmd durch
Bahn und Strasse verbunden sein (Oresund). Die Kosten fiir diese Investitionen betragen
rund 5 Milliarden Franken.

Die skandinavischen Bahnen werden damit iiber Oresund und Storebelt neu ohne Fahr-
verbindungen mit Mittel- und Studeuropa verbunden sein.

3. Fazit

Die NEAT ist der schweizerische Beitrag an die Verlagerung des Giuterverkehrs auf die
Schiene. Sie schliesst die Lucke im Nord-Sud-Verkehr, schafft die nétigen Kapazita-
ten, erlaubt attraktive Angebote und reduziert die Transportkosten um 20 bis 30%.
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5. Die moderne Bahn schafft Knowhow und Arbeitsplatze

Der Bau der modernen Bahn ist ein eigentliches Impulsprogramm fiir den Standort
Schweiz und wird Tausende von neuen Arbeitsplatzen schaffen.

1. Arbeitsplatze auf dem Bau, bei den Zulieferern und bei der Bahn

Allein im Baugewerbe, das seit Jahren in einer Krise steckt und unzahlige Arbeitspléatze ab-
bauen musste, schafft die Modernisierung der Bahn Arbeit in der Grdssenordnung von rund
140'000 bis 150000 Personenjahren. Das sind wahrend der gesamten Bauzeit im Durch-
schnitt rund 7'500 Arbeitsplatze, verteilt auf das ganze Land, die erhalten oder neu geschaf-
fen werden koénnen.

Gleichermassen profitieren auch die Zulieferbetriebe - etwa die Elektroindustrie oder die
Baumaschinenfabrikation - und das ortliche Gewerbe, also die Restaurants oder der Detail-
handel. Fachleute gehen davon aus, dass diese indirekte Beschéaftigungswirkung etwa gleich
hoch ist wie die direkte. Das heisst: noch einmal jahrlich rund 7'500 neue Arbeitsplatze. Und
das sind eher vorsichtige Schéatzungen.

Hinzu kommen die 6ffentlichen Verkehrsunternehmungen. Sie bieten heute rund 60'000
Menschen Arbeit. Das sind fast gleich viele Arbeitsplatze wie in der chemischen Industrie.
Dank der Modernisierung der Bahn wird diese wichtige Branche unserer Wirtschaft gestéarkt.
Und auch hier gibt es Zulieferer, etwa die Rollmaterialindustrie oder Unterhaltsbetriebe, die
Tausende von Arbeitskraften beschéftigen und die darauf angewiesen sind, dass der 6ffent-
liche Verkehr nicht aufs Abstellgeleise geschoben wird.

Durch die Grossprojekte der Bahn kann sich die Schweiz zudem ein Management- und
Technologie-Knowhow aneignen, das sich weltweit exportieren lasst - genau gleich wie fri-
her und zum Teil noch heute die Planung und der Bau von Elektrizitatswerken und Stau-

mauern.

2. Tourismusfdrderung

Werfen wir auch einen Blick auf den Tourismus. Er gehdrt mit einem Umsatz von jahrlich 20
Mrd Fr und 360'000 Beschéftigten zu den wichtigsten Wirtschaftszweigen unseres Landes.
Im Berggebiet hangt jeder dritte Arbeitsplatz direkt oder indirekt vom Tourismus ab. Gute
Verkehrsverbindungen und eine intakte Umwelt - und auch dazu trdgt die moderne Bahn ja
bei - sind fur ihn lebenswichtig. Vergessen wir nicht: Die Bahnen sind ein weltweit angese-
henes Markenzeichen unseres Landes. Halten wir sie nicht auf dem neuesten Stand, busst
auch die Reise- und Feriendestination Schweiz einiges an Attraktivitat ein.

3. Weniger Staukosten

An dieser Stelle muss auch noch einmal von der zunehmenden Uberlastung unserer Stras-
sen gesprochen werden. Bei der gegenwartigen Verkehrszunahme werden bis in wenigen
Jahren auf zwolf Strassenabschnitten ahnliche Verhdltnisse herrschen wie heute auf der
Nordumfahrung von Zirich. Das bedeutet: Massive Storung des Verkehrsflusses wéahrend 2-
3 Stunden pro Tag. Mit der Modernisierung der Bahn kénnen wir diese Entwicklung bremsen
und verhindern, dass uns die Staus jahrlich bald 5 oder 8 Mrd Fr kosten. Das wére dann viel
teurer als die 1,5 Mrd Fr, die pro Jahr fur die Modernisierung der Bahn ausgegeben werden.
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5.1 Moderne Bahn: Schafft Arbeitsplatze

Heute haben wir weit Gber 100'000 registrierte Arbeitslose. Mit einem Ja zur Moderni-
sierung der Eisenbahninfrastruktur bewirken wir einen bedeutenden Beschéaftigungs-
impuls und schaffen kurz- und langfristig neue Arbeitsplatze.

1. Arbeitsplatze wahrend der Bauzeit

Infrastrukturinvestitionen schaffen zuerst wahrend der Bauzeit Arbeitsplatze im Baugewerbe,
bei der Zulieferindustrie und beim o6rtlichen Gewerbe. Die Zahlenangaben schwanken je
nach Annahmen und Art der Berechnung. Der Schweizerische Baumeisterverband rechnet
mit durchschnittlich 10'000 Arbeitsplatzen im Bau direkt und mit zuséatzlich rund 20'000 Ar-
beitsplatzen bei der Zulieferindustrie sowie fur Verpflegung und Unterkunft wéhrend rund 15
Jahren. Wenn man die Zahlen aus Studien der EU-Kommission zu den transeuropdischen
Netzen und zum Bausektor auf die Investitionen fir die moderne Bahn umlegt, kommt man
zu ahnlichen Zahlen von Arbeitsplatzen wéhrend der Bauzeit. Die Studie des Istituto di Ri-
cerche Economiche (Lugano) vom August 1998 kommt fur die direkten Arbeitsplatze in der
Bauindustrie auf ca. 8'500 und fir die indirekt ausgeldsten Arbeitsplatze in der Schweiz auf
zuséatzlich ca. 4'500, total also rund 13'000 Arbeitsplatze.

2. Arbeitsplatze nach den Bauarbeiten

Investitionen in Verkehrswege wirken sich auch nach dem Abschluss der Bauarbeiten be-
ziehungsweise nach der Inbetriebnahme gesamtwirtschaftlich positiv aus. Bessere Ver-
kehrswege 6ffnen grossere Markte, bringen mehr Wettbewerb und auch gréssere Serien.
Dadurch ergibt sich eine erhdhte Produktivitat, die sich wiederum positiv auf die Arbeits-
platze auswirkt. Die EU rechnet damit, dass die Verwirklichung der prioritdren Vorhaben der
transeuropdischen Netze (14 "Essener" Vorhaben fir 90 Mia. ECU) nach der Fertigstellung
zu 130'000 bis 230°000 zusatzlichen Arbeitsplatzen fiihrt. Ubertragt man diese Werte auf die
Investitionen fur die moderne Bahn, so ergeben sich umgerechnet zwischen 26'000 und
46'000 langfristige Arbeitsplatze fur die Schweiz.

3. Arbeitsplatze beim offentlichen Verkehr und der Zulieferindustrie

Die moderne Bahn starkt den offentlichen Verkehr als Ganzes. Dieser Wirtschaftszweig bie-
tet heute direkt rund 60'000 Arbeitsplatze. Das sind fast gleich viele Arbeitsplatze wie in der
chemischen Industrie. Dazu kommen Tausende von Arbeitsplatzen bei den Zulieferfirmen
z.B. fur Rollmaterial oder Unterhalt der Anlagen. Ohne Modernisierung der Bahn gerat der
ganze oOffentliche Verkehr langerfristig auf das Abstellgleis. Das stellt sehr viele Arbeitsplatze
in Frage.

4. Fazit

Die Investition von 30,5 Milliarden Franken schafft direkt rund 140'000 bis 150*000 Per-
sonenjahre Arbeit und zieht mit dem Multiplikatoreffekt nochmals so viele Arbeitsplat-
ze nach sich (15'000 Arbeitsplatze wahrend 20 Jahren). Das ist ein wichtiger Impuls
auf dem Arbeitsmarkt. Nach dem Bau bringt die Verbesserung der Verkehrswege lang-
fristige VorteileJur die Gesamtwirtschaft und schafft damit Arbeitsplatze. Sie tragt wei-
ter dazu bei, dass die Zahl der Beschéftigten im 6ffentlichen Verkehr erhalten werden
kann.
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5.2 Moderne Bahn: Fordert den Tourismus

Der Tourismus ist einer der wichtigsten Wirtschaftszweige der Schweiz: 360'000 Ar-
beitsplatze und Einnahmen von rund 20 Mrd. Fr. sind dem Fremdenverkehr zuzuord-
nen. Gute Verkehrsverbindungen sind die Lebensader des Tourismus. Das weltweit
dichteste Netz des o6ffentlichen Verkehrs gehoért zu den Trimpfen des Schweizer Tou-
rismus. Die Erhaltung und Verbesserung dieses Netzes ist eine wesentliche Voraus-
setzung fur eine erfolgreiche Behauptung der Schweizer Position im hart umkampften
Tourismusmarkt.

1. Tourismus als Wirtschaftsfaktor

In der Schweiz ist im Durchschnitt jeder zehnte, im Berggebiet sogar jeder dritte Arbeitsplatz
direkt oder indirekt in diesem Sektor angesiedelt. Total sind 360'000 Arbeitsplatze mit dem
Tourismus verbunden. Seine volkswirtschaftliche Bedeutung ist entsprechend gross: Die
Einnahmen aus dem internationalen Fremdenverkehr betragen pro Jahr rund 11 Mrd. Fr.
Zusammen mit den Einnahmen aus dem Binnentourismus ergibt sich ein Total von rund 20
Mrd. Fr. Dies entspricht 5,6% des Bruttoinlandprodukts (BIP). Im internationalen Fremden-
verkehr liegt die Schweiz auf Rang 10 der beliebtesten Reisedestinationen.

2. Verkehrsinfrastruktur als Voraussetzung fir Tourismus

Fir den Tourismus sind nicht nur die spektakuldren Berg- und Seilbahnen von grésster Be-
deutung, auch die optimale Erschliessung der Flache durch den 6ffentlichen Verkehr ist le-

bensnotwendig. Vom weltweit dichtesten 6V-Netz profitiert der Tourismus in héchstem Mas-
se. Der Ausbau des offentlichen Verkehrs ist gleichzeitig ein Beitrag an die Erhaltung unse-
rer Umwelt. Was wéare denn der schweizerische Tourismus ohne eine intakte Bergwelt noch
wert?

3. Schnellere und komfortablere Verbindungen - hdhere Attraktivitat

Mit der NEAT und Bahn 2000 sichern wir einerseits die Grundlagen flr ein attraktiveres Netz
innerhalb der Schweiz. Andererseits wollen wir die Verbindungen mit den européaischen Wirt-
schafts- und Kulturzentren mit Hochgeschwindigkeitsanschlissen aufwerten.

Das Beispiel der durchgehenden HGV-Verbindung Paris- Brissel (Thalys) ist selbstredend:
die markante Fahrzeitverkirzung auf 1H25 Min. liess das Passagieraufkommen um 45 Pro-
zent ansteigen, was unter anderem auch dem Reisetourismus zugutekommt.

Wer mit neuen HGV-Verbindungen schneller ans Ziel kommt, wird vermehrt auch die Reise-
destination Schweiz wahlen. So weist die seit 1995 existierende direkte TGV-Verbindung von
Paris ins Wallis (TGV des neiges) schon heute eine sehr gute Frequenz auf.

Dank einer erhdhten Tourismusnachfrage wird der Kanton Wallis z.B. aufgrund des NEAT-
Loétschberg-Basistunnels rund 20 Mio Fr. pro Jahr zuséatzlich erwirtschaften.

4. Fazit

Die Verbesserung der Verkehrsinfrastrukturen ist eine wesentliche Voraussetzung fur
ein langfristiges Bestehen im hart umkampften Tourismusmarkt, der fir unsere
Volkswirtschaft ein wichtiges Standbein ist. Umweltgerechte Mobilitdtsbewaltigung ist
Voraussetzung fur eine intakte Bergwelt, ohne die unser Tourismus nicht auskdme.



Infoblatt BAV, Stand 07.10.98

5.3 Moderne Bahn: Vermindert die Staukosten

Rund 70 Prozent der Staus wegen Verkehrsuberlastung auf den Schweizer Autobah-
nen kommen auf den Hauptachsen Al (West-Ost) und A2 (Nord-Sid) zustande. Die
Staukosten im EU-Raum werden auf 200 Mrd Fr. pro Jahr geschatzt. Grobschéatzungen
gehen davon aus, dass die Staukosten in der Schweiz heute ,,erst“ 1,1 Mrd Fr. betra-
gen. Ohne Gegenmassnahmen werden aber auch wir bald européisches Niveau er-
reicht haben.

1. Warum entsteht Stau?

Der Personenverkehr nimmt jahrlich um 2,5% zu. Der alpenquerende Guterverkehr wéchst
gar noch schneller. Und ein Ende dieses Wachstums ist nicht abzusehen. Die neuralgischen
Stellen, insbesondere rund um die grossen Agglomerationen, auf der A1 im Mittelland sowie
auf der A2 am Gotthard, werden immer starker belastet.

Der Guterschwerverkehr auf der Strasse tragt in hohem Masse zur Grundbelastung bei. Der
Lastwagenverkehr beansprucht schon heute rund 30% der Nationalstrassen-Kapazitat.
Lastwagen sind auch grdsstenteils fur die Entstehung von Spurrinnen verantwortlich, denn
die Achslast der Lastwagen hat eine vielfach héhere Schadenwirkung auf den Strassenober-
bau als ein PW (ein beladener Lastwagen = 20'000 PWI). Folge: mehr Baustellen, Veren-
gungen und erhdhte Unfallgefahr. Die Kombination von Spitzenbelastungen, Unfallen und
Baustellen bewirkt einen exponentiellen Anstieg der Staus.

2. Staukosten

Die Zahl der Staustunden hat sich in kirzester Zeit von jahrlich 2'400 auf 4'200 Stunden er-
hoht. Staus bedeuten in erster Linie Zeitverluste fir Automobilisten und Transporteure.
Schon heute kosten uns diese Staus 1,1 Mrd Fr pro Jahr. Dazu kommen Energie-, Umwelt-
und Unfallkosten von nochmals rund 100 Mio Fr. Wenn wir nicht Gegensteuer geben, wer-
den die Staus uns bald 5 bis 8 Mrd Fr kosten (2-3% des BIP, analog zu gewissen EU-
Landern). Derartige Effizienzverluste kann sich die schweizerische Volkswirtschaft nicht lei-
sten.

3. Modernisierung der Bahn entlastet das Autobahnnetz

Bei der gegenwartigen Verkehrszunahme werden bis in wenigen Jahren auf 12 Abschnitten
in den Agglomerationen sowie auf der A1 im zentralen Mittelland &hnliche Verhéltnisse herr-
schen wie heute auf der Nordumfahrung Zirich. Das bedeutet, dass auf diesen Abschnitten
der Verkehrsfluss jeden Tag wahrend 2 bis 3 Stunden massiv gestort ist. Mit der Modernisie-
rung der Bahn kénnen wir dieser Uberbelastung unserer Strassenkapazitaten einen Riegel
schieben. Allein mit Bahn 2000 erste Etappe kann das Strassennetz um rund 700 Mio Fahr-
zeugkilometer entlastet werden.

4. Fazit

Unser Strassennetz ist durch das enorme Verkehrswachstum schon heute Uberlastet.
Allein die Lastwagen nehmen 30% unserer Strassenkapazitaten in Anspruch. Stau-
kosten in mehrfacher Milliardenhdhe stellen die Konkurrenzfahigkeit unserer Wirt-
schaft in Frage. Mit der Modernisierung der Bahn wird die Stausituation entschéarft. Ein
Teil des Personen- und Guterverkehrs wird auf die Schiene verlagert.
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6. Die moderne Bahn schitzt die Umwelt und die Alpen

Das ungebrochene Wachstum des Strassenverkehrs fuhrt nicht nur zu héheren Stau-
kosten, sondern es schadigt auch die Umwelt und unsere Gesundheit.

1. Luftschadstoffe und Larm

Im Jahr 1993 waren 2'100 vorzeitige Todesfalle und 12’100 Spitalpflegetage auf die Luftver-
schmutzung zuriickzufuhren. Ein grésser Teil dieser Schadstoffe wird vom Strassenverkehr
produziert. Er ist auch verantwortlich fur annédhernd 30% der Treibhausgasemissionen. Sie
verédndern den Warmehaushalt der Erde und beeintrachtigen z.B. die Schutzfunktion der
Walder.

Ein weiteres Problem ist der Larm. Ungefahr ein Viertel der Schweizerinnen und Schweizer
sind heute tagsuber und nachts Larmpegeln ausgesetzt, die tber den fir Wohnquartiere
geltenden Grenzwerten liegen.

Dank strengeren Abgasvorschriften und technischen Verbesserungen konnte der Schad-
stoffausstoss des Strassenverkehrs in den vergangenen Jahren gesamthaft zwar reduziert
werden. Das Verkehrswachstum droht diesen Fortschritt aber wieder zunichte zu machen.
Namentlich der Energieverbrauch nimmt weiterhin zu. Deshalb werden ohne Gegenmass-
nahmen z.B. die CO2Emissionen aus dem Verkehr zwischen 1990 und 2010 um rund ein
Flnftel anwachsen.

Wir wollen unsere Mobilitéat nicht mit Verboten einschranken, aber wir missen sie umwelt-
vertrdglicher machen. Das heisst: technisch optimierte Fahrzeuge. Das heisst: effizientere
Nutzung unserer Verkehrsinfrastrukturen, z.B. durch den Einsatz von Verkehrsleitsystemen.
Das heisst: bessere Vernetzung der verschiedenen Verkehrstrager. Das heisst aber auch:
Verlagerung von motorisiertem Individualverkehr auf die Schiene, die bis zu dreimal weniger
Priméarenergie verbraucht als das Auto oder das Flugzeug. Nur eine moderne Bahn mit at-
traktiven Angeboten im Personen- und im Guterverkehr wird diesen Beitrag zu einer umwelt-
freundlichen Bewaéltigung der Mobilitat leisten kénnen.

2. Alpenschutz

Besonders Sorge tragen mussen wir zu unseren Alpen, die schon heute hohen Belastungen
ausgesetzt sind. Sie leiden v.a. unter dem Schwerverkehr. Die alpenquerenden Strassen-
transporte haben sich seit 1980 rund verfinffacht; 1,1 Mio LkWs passierten 1996 die Alpen-
Ubergénge.

Der Alpenschutzartikel in der Bundesverfassung verlangt, dass diese Entwicklung nicht nur
gestoppt, sondern teilweise auch wieder riickgéangig gemacht wird. Die Zahl der Transitfahr-
ten muss auf 650'000 reduziert werden (voraussichtliches Volumen des alpenquerenden
Binnen-, Import- und Exportverkehrs im Jahr 1999). Das heisst. Die Bahnen missen 450'000
heutige Fahrten Ubernehmen plus rund 600’000 Umwegfahrten plus das gesamte Verkehrs-
wachstum. Schon in 20 Jahren missen sie daher in der Lage sein, im Nord-Sid-Verkehr ca.
dreimal mehr Giter zu transportieren als heute.

Dazu braucht es_neben der LSVA und anderen .Massnahmen - ATA, Bahnreform! - eine lei-
stungsfahige, moderne Schieneninfrastruktur: also die NEAT, die Neubaustrecken von Bahn
2000 und die HGV-Anschlisse. Wenn wir mit der Verlagerung des Schwerverkehrs ernst
machen wollen, mussen wir diese Grossvorhaben zur Modernisierung der Bahn realisieren.
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6.1 Moderne Bahn: Entlastet die Luft und schont Landreserven

Der Strassenverkehr ist fiir einen wesentlichen Teil der Luftverschmutzung in der
Schweiz verantwortlich und verbraucht gegentiber dem Schienenverkehr viel mehr
Land. Die Verkehrszunahme auf unseren Strassen hat auch eine Zunahme der klima-
relevanten CO2Emissionen zur Folge. Die Modernisierung der Bahn gibt uns die
Chance, die Mobilitat umweltgerechtzu bewaltigen.

1. Strassenverkehr und Luftverschmutzung

Der Strassenverkehr ist fir einen grossen Teil der produzierten Schadstoffe Stickoxid (NOX),
Kohlenmonoxid (CO) und Kohlenwasserstoffe (HC) verantwortlich. Das Gleiche gilt auch fir
die Bildung des bodennahen Ozons (Reizgas). Die starke Verkehrszunahme ist auch mit
einem grosseren Ausstoss an Kohlendioxid (C02 verbunden, das fur den weltweiten Treib-
hauseffekt verantwortlich ist (rund 35% des C 0 2Ausstosses werden vom motorisierten Stra-

ssenverkehr verursacht).

Die Zunahme des Lastwagenverkehrs generell und besonders auf den Transitachsen bewirkt
Uberdies eine starkere Belastung durch lungengangigen Feinstaub. Der Russpartikel-
Ausstoss der Dieselfahrzeuge kann fir den Menschen geféhrliche gesundheitliche Konse-
quenzen haben.

2. Umweltfreundlicher Schienenverkehr

Um die Luftreinhalteziele zu erreichen, muss die Bahn in der Lage sein, zumindest einen Tell
des Mehrverkehrs Gibernehmen zu kénnen. Denn der technologische Fortschritt, der zu ei-
nem geringeren spezifischen Schadstoffausstoss fihrt, wird stdandig vom Mehrverkehr ,weg-
gefressen”.

Allein die erste Etappe von Bahn 2000 bringt beispielsweise eine Einsparung von je 400
Tonnen Stickoxiden und Kohlenmonoxiden sowie 50 Tonnen Kohlenwasserstoffen.

Ohne NEAT wirde unsere Umwelt mit Hunderttausenden von zusatzlichen Lastwagen, die
unsere Alpen queren, belastet.

Der Schienenverkehr, insbesondere der Hochgeschwindigkeitsverkehr, braucht rund zwei-
bis dreimal weniger Primarenergie als das Auto und Flugzeug.

3. Ubermassiger Landverbrauch des Strassenverkehrs

Der Strassenbau bendtigt ibermassig viel Kultur- und Bauland. Ein Schienenstrang als Dop-
pelspur beansprucht im Durchschnitt nur einen Drittel des Landbedarfs einer doppelspurigen
Autobahn. Gleichzeitig kann die Schiene auf dem geringeren Raum bis zu dreimal mehr
Passagiere pro Zeiteinheit wie die Strasse befdrdern. In der kleinen Schweiz mit hoher Be-
volkerungsdichte und wenig Kulturland sind diese Vorteile besonders wichtig.

4. Fazit

Die Modernisierung der Bahn kann die Mobilitatszunahme auf umweltvertragliche Art
auffangen und schont gleichzeitig unsere Landreserven. Ohne NEAT wiirden Hundert-
tausende von zusatzlichen Lastwagen die Alpen queren. Allein Bahn 2000 reduziert
Aden Schadstoffausstoss um Hunderte von Tonnen. Die Modernisierung der Bahn steht
fir eine umweltvertragliche Verkehrspolitik, die Okonomie und Okologie unter einen
Hut bringt.
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6.2 Moderne Bahn: Schiutzt die Alpen

Der schwere Guterverkehr Uber mittlere und langere Strecken gehdort auf die Schiene.
Zugelegt hatjedoch in den letzten Jahren trotz 28-Tonnen-Limite in der Schweiz die
Strasse. Nur mit der NEAT und einer Reihe flankierender Massnahmen kann erfolg-
reich Gegensteuer gegeben werden.

1. Verfassungsauftrag

Mit der Annahme von Artikel 36sexies der Bundesverfassung haben Volk und Stande am
20. Februar 1994 den Bund beauftragt, die Alpenregionen vor den negativen Auswirkungen
des Gutertransitverkehrs auf der Strasse zu schitzen. Um die verkehrsbedingten Emissio-
nen im 6kologisch sensiblen Alpenraum zu reduzieren, werden folgende Ziele anvisiert: die
Begrenzung der alpenquerenden Lastwagenfahrten auf die Zielgrosse von 650'000 Fahrten
pro Jahr und die rasche Verlagerung des Guterverkehrs von der Strasse auf die Schiene.

2. Kapazitats- und Qualitatssprung dank Modernisierung der Bahn (NEAT)

Die NEAT erhoht die Kapazitat und die Qualitdt im alpenquerenden Verkehr. Dank der NEAT
ist die Bahn schneller und billiger: die Basistunnel reduzieren die Kosten im kombinierten
Verkehr um 20 bis 30%. Nur so kann die Bahn Verkehr von der Strasse holen. Ohne NEAT
bleibt eine nennenswerte Guterverkehrsverlagerung im Alpenraum eine lllusion.

3. Zusatzlich: eine Vielzahl von Instrumenten zur Verkehrsverlagerung

Die NEAT ist nur ein Element fur die Verkehrsverlagerung. Mehrere Instrumente verstéarken
den Effekt moderner Infrastrukturen und lenken die Guter europaweit auf die Schiene:

+ Die LSVA verteuert den Strassentransport und erhoht so die Konkurrenzfahigkeit der
Bahn. Die EU geht in die gleiche Richtung. Deutschland plant ab ca. 2002 eine LSVA.

» Die Bahnreform (in Kraft ab 1.1.99) liberalisiert den Guterverkehr und verwirklicht den
freien Netzzugang. Dies schafft mehr Wettbewerb, erhdht die Produktivitat und senkt die
Preise (vgl. z.B. Bereich Telecom). Die Reform der Bahnen erfolgt europaweit.

» Die SBB verfolgt im Guterverkehr eine Wachstumsstrategie (,Switch”). Unsere Bahnen
bauen die Zusammenarbeit mit européischen Partnern aus (SBB und FS, BLS und DB).
Dies stéarkt ihre Position auf dem européischen Markt und zeigt das hohe Interesse der
auslandischen Bahnen an der NEAT und dem Bahntransport durch die Schweiz.

4. Fazit

Die NEAT ist eine der Voraussetzungen fur die Verlagerung des Guterverkehrs auf die
Schiene, weil sie die ndtigen Kapazitaten schafft, attraktive Angebote erlaubt und die
Transportkosten um 20 bis 30 Prozent senkt. So lasst sich die Belastung von Strassen
und Umwelt im Alpenraum wirkungsvoll reduzieren.
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7. Die moderne Bahn steht auf sicherem finanziellem Boden

Wir stimmen am 29. November nicht Uber einzelne Bauprojekte ab, sondern Uber einen
Finanzierungsartikel. Das Bauprogramm hingegen bestimmt das Parlament. Gegen
seine Beschlisse kann jeweils das Referendum ergriffen werden.

1. Kein NEAT-Referendum

Gegen den Beschluss zur NEAT (Alpentransit-Beschluss), den das Parlament gleichzeitig
mit dem Finanzierungsartikel verabschiedet hat, ist kein Referendum ergriffen worden. Eine
Abstimmung dariber ist also nicht mehr méglich.

2. Finanzierungsquellen und Finanzierungsmodus

Hingegen ist es das Schweizervolk, das nun dariber befindet, welche Mittel fir die Moderni-
sierung der Bahn eingesetzt werden kdnnen. Es kann zu einer ausgewogenen, dem Verur-
sacherprinzip Rechnung tragenden Finanzierung Stellung nehmen. Um die Automobilisten
zu entlasten, wurde bspw. der sog. ,Benzin-Zehner” gestrichen. Zur Verursachergerechtig-
keit gehdrt im weiteren, dass das Ausland indirekt rund 20% an die Baukosten beisteuert
(Uber LSVA, MWSt und Mineral6lsteuer).

Der Verfassungsartikel sieht vier Finanzierungsquellen vor:
Schwerverkehrsabgabe: 1/3 des Ertrags geht an die Kantone (Strassenbau!). 2/3 bleiben
beim Bund und sollen vorwiegend fir die Modernisierung der Bahn verwendet werden.
Im Durchschnitt werden dies pro Jahr 835 Mio Fr sein. Total: 16,7 Mrd Fr.
Mineraldlsteuermittel fir 25% der NEAT-Kosten. Durchschnittlicher Beitrag pro Jahr: 150
Mio Fr. Total: 3 Mrd Fr.
1 zuséatzliches Mehrwertsteuer-Promille. Ergibt pro Jahr 290 Mio Fr. Total: 5,8 Mrd Fr.
Darlehen des Bundes (bzw. von Privaten) fur max. ein Viertel der Baukosten (ohne
Larmschutz). Pro Jahr sind das im Durchschnitt 250 Mio Fr. Total: 5 Mrd Fr. Diese Darle-
hen missen von den Bahnen verzinst und zuriickbezahlt werden.

Fir die Anfangsphase kann der Bund zudem Vorschiisse von max. 4,2 Mrd Fr gewé&hren.
Sie werden ebenfalls verzinst und zuriickerstattet.

All dieses Geld fliesst in einen speziellen Fonds. Er erméglicht einerseits einen kon-
tinuierlichen Fluss der Geldmittel und andererseits eine saubere Kostenkontrolle. Das Par-
lament legt jahrlich fest, wieviele Mittel fir die einzelnen Projekte verwendet werden kénnen.

3. Entlastung der Bundeskasse

Die Spezialfinanzierung ist auch fiir die Bundeskasse von Vorteil. Denn die Bahnen brau-
chen dringend einen Modernisierungsschub: Das Schweizervolk will die Verlagerung des
Schwerverkehrs. Das bedingt den Bau der NEAT, zu dem wir uns auch vdélkerrechtlich ver-
pflichtet haben (Transitabkommen). Europa baut sein HGV-Netz aus. Wir kbnnen es uns
nicht leisten, davon abgeschnitten zu werden. Die Bahnen sind verpflichtet, die Larmsanie-
rung ihres Netzes an die Hand zu nehmen. Bahn 2000 ist in Bau und muss fertiggestellt
werden. Ohne den nun vorliegenden Finanzierungsartikel misste zumindest ein Teil dieser
-Vorhaben'aus der.ordentlichen Bundeskasse finanziert werden. Das hiesse,-dass der Spar-
druck auf andere Aufgabengebiete des Bundes, z.B. den offentlichen Regionalverkehr, mas-
siv ansteigen wiirde. Das wirde unserem Land neue und harte Auseinandersetzungen brin-

gen.
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7.1 Moderne Bahn: So wird sie finanziert

Die Finanzierung der Eisenbahngrossprojekte wird durch vier Elemente gewahrleistet:
Erstens durch die Schwerverkehrsabgabe (vorerst pauschal, spater durch einen Anteil
der leistungsabhangigen Abgabe), zweitens durch Mineral6lsteuermittel fur 25% der
NEAT-Kosten, drittens durch ein Promille der Mehrwertsteuer und viertens durch Ver-
schuldung von maximal 25 Prozent der Projektkosten. Die Moglichkeit von Privat-
finanzierungen ist sichergestellt. Der Bund kann bis zu maximal 4,2 Milliarden Franken
Vorschisse gewéhren, die aus dem Fonds zuriickbezahlt werden.

1. Anforderungen an die Finanzierungsquellen

Bundesrat und Parlament haben drei ibergeordnete Anforderungen an die Quellen zur Fi-
nanzierung der Eisenbahngrossprojekte gestellt. Es sind dies:

Die Finanzierungsquellen sollen mdglichst ergiebig sein, damit eine kleine Zahl von Ab-
gaben genugt, um die finanziellen Mittel aufzubringen.

Die Finanzierungsquellen mussen rasch verfugbar sein, weil der Bundeshaushalt die
Lasten bereits heute nicht mehr zu tragen vermag und weil die Eisenbahngrossprojekte
teilweise bereits in Bau sind oder kurz vor Baubeginn stehen.

Die Finanzierungsquellen sollen auch verkehrspolitische Anliegen wie die Forderung der
Umlagerung von der Strasse auf die Schiene bericksichtigen.

2. Untersuchte Finanzierungsquellen

Neben den abschliessend gewéhlten Finanzierungsquellen wurden zahlreiche andere Md6g-
lichkeiten untersucht und beurteilt. Sie wurden jedoch vor allem deshalb nicht gewé&hlt, weil
sie zuwenig ergiebig, zu spat verfigbar oder politisch nicht mehrheitsfahig waren:

Erh6hung der Mineraldlsteuer (Benzinfunfer / Benzinzehner)

Alpentransitabgabe (ATA)

Bahnabgabe auf den Tarifen des Personenfern- und Guterverkehrs

Allgemeine Energieabgabe, Mehrwertsteuer-Sondersatz auf Energietragern, Belastung
der fluissigen und gasformigen Brennstoffe, C02Abgabe auf fossilen Energietrdgern
NEAT-Lotterie, Mitfinanzierung aus dem Aufkommen einer Steueramnestie, Aufwertung
der stillen Reserven aus dem Goldbestand der Schweizerischen Nationalbank
Mitfinanzierung durch die europdische Investitionsbank (EIB), durch Kantone oder Dritte.

3. Privatfinanzierung

Die Mdglichkeit einer ergdnzenden Finanzierung durch Private oder durch internationale Or-
ganisationen ist im Bundesbeschluss ausdriicklich vorgesehen. Abklarungen uber private
Beteiligungsmodelle sind im Gang; es liegen jedoch noch keine konkreten Ergebnisse vor.

4. Fazit

Die im neuen Verfassungsartikel verankerten Finanzierungsquellen sind ausgewogen,
verursachergerecht und erfullen die Anforderungen. Um den Privatyerkehr zu scho-
"nen, wurde auf die Erhdhung des Benzinpreises um funf bis zehn Rappen verzichtet
und stattdessen die geringe Anhebung der Mehrwertsteuer um ein Promille beschlos-
sen.
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7.2 Moderne Bahn: Kostenkontrolle dank Spezialfonds

Die Finanzierung der Eisenbahngrossprojekte erfolgt Uber einen speziellen Fonds,
dem automatisch alle fur dieses Projekt bestimmten Mittel zugewiesen werden. Dazu
gehdren auch die Verschuldungsanteile in Form von Darlehen an die Bahnen und die
Bevorschussung. Das Parlament legt jahrlich die Mittel fur die verschiedenen Projekte
fest. Die kumulierte Bevorschussung darf 4,2 Milliarden Franken nicht Uberschreiten.

1. Zweck des Fonds

Die Einrichtung eines speziellen Fonds soll sicherstellen, dass die einzelnen Eisenbahn-
grossprojekte zigig realisiert werden kdnnen und dass der kontinuierliche Geldmittelfluss
sichergestellt wird. Die eingehenden Mittel sind zweckgebunden und dirfen nur fur die Mo-
dernisierung der Bahn verwendet werden.

Das Parlament legt jahrlich die Mittel fest, die fur die verschiedenen Projekte aus dem Fonds
zur Verfugung gestellt werden. Dies und die klar begrenzte Bevorschussung gewéahrleistet
jederzeit eine strikte Kontrolle Uber die Ausgaben. Das Bauprogramm richtet sich nach den
verfugbaren Mitteln.

2. Bevorschussung und Ruckzahlung

Um eine stetige Finanzierung der Projekte zu gewdahrleisten, kébnnen dem Fonds Vorschisse
aus allgemeinen Bundesmitteln zugewiesen werden, selbst wenn diese eine voriibergehen-
de Erhohung der Verschuldungsquote zur Folge haben. Die kumulierte Bevorschussung darf
jedoch - zum Schutz der Bundesfinanzen und damit der Steuerzahlenden - 4,2 Milliarden
Franken nicht Gberschreiten. Die Finanzierung steht im Einklang mit dem Haushaltsziel 2001
und ist die Grundlage fir die Auslésung und Steuerung des Bauprogramms.

Die Bevorschussung ist Uber die Finanzierungsquellen voll riickzahlbar (inkl. Zinsen). Der
Verschuldungsanteil hingegen wird aus den zukiinftigen Betriebsertragen der Bahn verzinst
und zurlckbezahlt. Ein allfélliges Nettovermdgen des Fonds ist zu marktmassigen Bedin-
gungen zu verzinsen.

Eine allféallige Beteiligung Dritter (Privatfinanzierung) darf weder die Hochstverschuldung des
Bundes von 25% der Projektkosten, noch dessen finanzielle Risiken erhdhen.

3. Befristung der Finanzierung

Die neue Finanzierungsregelung ist in der Bundesverfassung befristet. Sie dauert bis zum
Abschluss der Bauarbeiten, beziehungsweise bis die Bevorschussungen und die Zinsen be-

zahlt sind.

4. Fazit

Die zweckgebundenen Mittel erlauben einen gesicherten Geldfluss fur den Bau der
Eisenbahngrossprojekte. Eine Bevorschussung durch den Bund ist méglich, jedoch
limitiert. Die Bevorschussung einschliesslich der Zinsen muss an den Fonds zurick-
gezahlt werden. Die Fondslésung erlaubt eine strikte Kostenkontrolle und bringt das
Ubergeordnete Haushaltsziel 2001 und die verkehrspolitischen Ziele in Einklang.
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7.3 Moderne Bahn: Das kosten die einzelnen Projekte

30,5 Milliarden Franken werden in den nachsten 20 Jahren in neue Infrastrukturen des
offentlichen Verkehrs investiert. Je rund 45 Prozent fliessen in die Grossprojekte Bahn
2000 und NEAT. Die restlichen 10 Prozent fliessen in die Anschlisse der Ost- und der
Westschweiz an das europédische Hochgeschwindigkeitsnetz und in die Larmsanie-
rung des bestehenden Eisenbahnnetzes.

1. Bahn 2000

In der ersten Etappe von Bahn 2000 sind Investitionen von 7,5 Mrd Fr enthalten. Bis Mitte
1998 sind Baukredite von insgesamt 3,8 Mrd Fr gesprochen worden. Davon sind 1,7 Mrd Fr
bereits investiert. Die Hauptarbeiten der ersten Etappe werden 2005 abgeschlossen sein.
Anschliessend werden Projekte der zweite Etappe Bahn 2000 mit einer Investitionssumme
von insgesamt 5,9 Mrd Fr bis ca. zum Jahr 2020 realisiert. Bahn 2000 beansprucht mit 13,4
Mrd Fr 44 Prozent des Kredites fir die Eisenbahngrossprojekte.

2. NEAT

Die Investitionen fiur die NEAT belaufen sich auf 13,6 Mrd Fr und umfassen die Projekte
Gotthardbasistunnel mit rund 6,8 Mrd, Ceneribasistunnel mit rund 1,6 Mrd, L6tschbergbasis-
tunnel mit rund 3,4 Mrd, die Integration der Ostschweiz mit rund 1,1 Mrd und Streckenaus-
bauten auf dem bestehenden Netz der Transitachsen fur rund 0,6 Mrd Fr. In den Kosten der
NEAT ist eine Reserve von 15 Prozent der Projektkosten bericksichtigt. Sie dient zur Ab-
deckung der Kostenunsicherheiten und stabilisiert das Finanzierungspaket. Die Hauptarbei-
ten werden sich ab dem Jahr 2000 bis ins Jahr 2016 erstrecken. Die NEAT beansprucht 45
Prozent des Kredites fir die Eisenbahngrossprojekte.

3. Anschluss der Ost- und der Westschweiz an das européische Hochleistungsnetz

Der Anschluss der Ost- und der Westschweiz an das europdische Hochleistungsnetz ist mit
Investitionen von 1,2 Mrd Fr enthalten. Diese Zahl versteht sich als Kostendach fiir Investi-
tionen zur Verbesserung der Anschlisse an die Hochleistungsbahnen Frankreichs und
Deutschlands. Sie werden voraussichtlich in den Jahren 2002 bis 2012 realisiert und bean-
spruchen rund 4 Prozent des Kredites fur die Eisenbahngrossprojekte. Eine entsprechende
Botschaft wird dem Parlament unterbreitet werden.

4. Larmsanierung

Zur Larmsanierung des bestehenden Eisenbahnnetzes sind Investitionen von 2,3 Mrd Fr
notwendig. Diese Zahl versteht sich als Kostendach. Laut der in Bearbeitung stehenden Bot-
schaft zur L&rmsanierung verteilen sich die Kosten auf die Rollmaterialsanierung (850 Mio
Fr), den Bau von Larmschutzwanden (750 Mio Fr), den Einbau von Schallschutzfenstern
(150 Mio Fr) und Reserven (580 Mio Fr). Die Investitionen fir die Larmsanierung beanspru-
chen 7 Prozent des Kredites fir die Eisenbahngrossprojekte.

5. Fazit

Die Investitionen von 30,5 Mrd Fr fir Bahn 2000, NEAT, Anschluss der Ost- und der
Westschweiz und Larmsanierung verteilen sich auf die ndchsten rund 20 Jahre und
betragen mit durchschnittlich 1,5 Mrd Fr pro Jahr etwa gleich viel wie die Investitionen
ins Nationalstrassennetz.
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7.4 Moderne Bahn: Schitzt den Regionalverkehr

Der Regional- und der ubrige offentliche Verkehr erhalten fast zweimal mehr Geld aus
der allgemeinen Bundeskasse, als die Grossprojekte in Zukunft beanspruchen wer-
den. Schweizerinnen und Schweizer kbnnen deshalb bei der Benutzung der Eisenbahn
auch weiterhin an der Spitze Europas liegen.

1. Offentlicher Verkehr - wichtiger Dienstleister fiir alle

Im offentlichen Verkehr arbeiten rund 550 Transportunternehmungen (Bahn, Bus, Schiffahrt,
Seilbahnen). Sie betreiben zusammen ein Netz von tdber 20°000 km, gut 5'000 km davon
sind Eisenbahnen. Bei der Benutzung der Eisenbahn liegen Schweizerinnen und Schweizer
an der Spitze Europas. Die SBB decken zwei Drittel der Verkehrsleistung im 6ffentlichen
Personenverkehr ab; bei der Auslastung ihres Netzes sind sie europaweit fuhrend.

2. Grossprojekte 1,5 Milliarden - Rest ca. 2,7 Milliarden Franken

Die Grossprojekte bringen einen unerlédsslichen Modernisierungsschub des stark bean-
spruchten Schweizer Schienennetzes. In den nachsten 20 Jahren werden dazu durchschnitt-
lich rund 1,5 Milliarden Franken pro Jahr investiert. Fir die Ubrigen Bedurfnisse des 6ffentli-
chen Verkehrs stehen heute aus dem allgemeinen Bundeshaushalt pro Jahr rund 2,7 Milliar-
den Franken zur Verfigung. Mehr als 1 Milliarde Franken sind Abgeltungen im regionalen
Personenverkehr (Bahn, Bus, Schiff, Seilbahnen); der Rest ist fir den Grundbedarf (Be-
triebskosten, laufende Investitionen) der Eisenbahn-Infrastruktur von SBB und Ubrigen Bah-
nen (z.B. Unterhalt/Ersatz Stellwerke, Bahnhofe etc.).

3. Trotz Sparmassnahmen: insgesamt mehr Geld fur Kantone

Der offentliche Verkehr muss mit den begrenzten Mitteln haushalterisch umgehen. Im Rah-
men des Haushaltsziels 2001 (,Runder Tisch") soll eine Lastenverschiebung von 500 Millio-
nen Franken vom Bund auf die Kantone erfolgen. 150 Millionen Franken davon betreffen den
Regionalverkehr. 50 Millionen Franken sollen durch Effizienzsteigerungen (und nicht Ab-
baumassnahmen!) eingespart und 100 Millionen Franken als Lastenverschiebung vom Bund
auf die Kantone verlagert werden (neue Anteile bei der Abgeltung: Bund noch 68%, Kantone
32% statt wie bisher 25%). Demgegeniber kommen die Kantone - neben dem Anteil am
Ertrag aus der LSV A-zu neuen Einnahmen, z.B. zusatzlich 600 Millionen Franken aus der
Gewinnausschittung der Nationalbank. Die Kantone kdnnen somit insgesamt in den nach-
sten Jahren mit zusatzlichen finanziellen Mitteln in erheblichem Umfang rechnen. Davon
kann auch der Regionalverkehr profitieren. Die Fondslésung fiir die Grossprojekte verhindert
eine zusatzliche Belastung des allgemeinen Bundeshaushalts und steht mit dem von Volk
und Standen akzeptierten Haushaltsziel 2001 in Einklang.

4. Fazit

Der Fonds fur die Grossprojekte (durchschnittlich 1,5 Mrd. Fr. pro Jahr) entlastet den
allgemeinen Bundeshaushalt und schitzt so die Abgeltungen im Regionalverkehr und
den Grundbedarf der Eisenbahn-Infrastruktur (total rund 2,7 Mrd. Fr. pro Jahr). Trotz
Sparmassnahmen (Haushaltsziel 2001) erhalten die Kantone in den nadchsten Jahren
Insgesamt zusatzliche finanzielle Mittel. Der Regionalverkehr ist deshalb auch in Zu-
kunft gesichert. Ein starker 6ffentlicher Verkehr besteht aus Grossprojekten und Re-
gionalverkehr zusammen.
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vyNinanzierung des offentlichenVVerkehrs

Zeitliche Realisierung der Grossprojekte
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Finanzierung des offentlichen Verkehrs

Eisenbahngrossprojekte
Investitionskosten (Preisstand 1995)

Werke Kosten
brutto (Mrd Fr.) Total (Mrd Fr.)
BAHN 2000 1. Etappe 7.5 134
2. Etappe 5.9 '
Lotschberg 3.4
N Gotthard 6.8
Zimmerberg 0.8
E Streckenausbauten St. Gallen - Arth-Goldau 0.1
A Ceneri 1.6 13.6
Hirzel 0.2
T Streckenausbauten uUbriges Netz 0.6
Proiektaufsicht 0.1
Anschluss an europ. Netz 1.2 1.2
Larmsanierungen 2.3 2.3

TOTAL 30.5
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... ermaglicht namhafte Reisezeitverkurzungen fur alle Landesteile

... schafft genugend Kapazitat und Flexibilitat fur die Verlagerung des
Schwerverkehrs

.. ist rund 4 Mrd Fr glunstiger als die
« alte » NEAT und wird aus wirt-
schaftlichen Grinden in Etappen
gebaut und in Betrieb genommen

.. iIst hochstens 1-2 Mrd Fr teurer als
eine einachsige LOsung durch den
Gotthard

... spielt der Schweiz einen Trumpf in die Hand, weil sie schon
2006 eine leistungsfahige Nord-Sud-Achse in Betrieb nehmen kann

.. ist notig fur den Abschluss der bilateralen Verhandlungen

Das NEAT-Netz nutzt der ganzen Schweiz
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Zweckgebundene Einnahmen aus:

- PSVA: 0,7 Mrd
- LSVA: 16,0 Mrd
- MWST-Erh6hung: 5,8 Mrd

- Mineraldlsteuer fur NEAT: 3,0 Mrd

DIE MODERNE BAHN

Finanzierung des offentlichenVVerkehrs

Geldaufnahme auf dem
Kapitalmarkt:

- Darlehen (max 25%): 5,0 Mrd

-Bevorschussung an Fonds (max
4,2 Mrd)

- Privatfinanzierung

Projekte der modernen Bahn: 30,5 Mrd

So wird die moderne Bahn finanziert



