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Mit der NEAT-Debatte vor dem Standerat wird die Auseinan-
dersetzung um dieses verkehrspolitische Riesenprojekt
konkret, die Frage nach einem allfdlligen Referendum
aktuell. Paul Romann, regelméssiger «Hochparterre»-Autor
in Verkehrsfragen, vertritt die These, dass die 28-Tonnen-
Limite fiir Lastwagen ohne NEAT nicht zu halten ist.

21 Prozent aller Giiter, die 1988
die Alpen querten, flossen durch

die Schweiz. Viel zuwenig. 57 Pro-
zent hiitten es sein sollen. Wenig-
stens dann, wenn die Routenwahl
nach dem naheliegendsten Krite-
rium des kiirzesten Weges erfolgt
wiire. 68 Millionen Tonnen wur-
den iiber die Alpen verschoben,
21 Millionen Tonnen durch die
Schweiz, 39 Millionen Tonnen
wire unser Anteil gewesen.

Eindriickliche Zahlen, die nach
einer Erklirung verlangen. Si-
cher sind da einmal die klassi-
schen Verkehrswiderstinde auf-
zuziihlen: das zweimalige Uber-
queren einer Grenze, die Zollfor-
malititen bei der Strasse, der
Lokwechsel bei der Bahn usw.
Ihr Einfluss diirfte allerdings
klein sein, jedenfalls als Erkli-
rung nie ausreichend. Eine Rolle
spielt auch die EG: Warum sollte
Frankreich die fiir Italien be-
stimmten Waren durch ein «frem-
des» Land schicken, wenn es di-
rekte Wege gibt? Doch auch
dieser Ansatz geniigt nicht.

Offensichtlich — und das wird ei-

gentlich von niemandem in Frage

gestellt — sind es die schweize-
rischen Restriktionen auf der
Strasse, welche fiir diese fiir die
Schweiz erwiinschte, fiir unsere
Nachbarn aber sehr irgerliche
Umlagerung verantwortlich sind:
die 28-Tonnen-Limite, das Sonn-
tags- und das Nachtfahrverbot.

5 statt 57 Prozent

Das bestitigen auch die Zahlen
fiir den reinen Bahntransit, fiir
den die genannten Einschrinkun-
gen ja nicht gelten: 45 Prozent al-
ler alpenquerenden Giiter, das
sind 12 Millionen Tonnen, bewiil-
tigten 1988 die schweizerischen
Bahnen. Gestiitzt wird dies aber
auch durch die Fakten des reinen
Strassentransits: «Nur» mit zwei
Millionen Tonnen wurden die Al-
penstrassen der Schweiz belastet.
Zwei Millionen Tonnen sind weni-
ger als 5 Prozent aller auf der
Strasse iiber die Alpen gekarrten
Giiter. Zur Erinnerung: 57 Pro-
zent miissten es sein.

Das ist der Hintergrund, vor dem
die Diskussionen um einen Tran-
sitvertrag im Rahmen der EWR-
Verhandlungen, aber auch das

Seilziehen um eine NEAT (Neue
Eisenbahn-Alpen-Transversale) —
seit kurzem auch modisch «Alp-
transit» genannt — gesehen wer-
den miissen.

Korrekturen vom Standerat?

Die NEAT steht im Zentrum der
Verkehrspolitik. Mit iiberwilti-
gendem Mehr hat der Nationalrat
letzten Friihling den Bau von zwei
Basistunnels durch den Gotthard
und durch den Létschberg gutge-

Doch wer wird das Referendum
ergreifen? Denn Gegner der Vor-
lage gibt es genug. Die aktivsten
lassen sich gegenwiirtig im griinen
Lager ausmachen. Schon in Juni
hat der Vorstand der GP Schweiz
beschlossen, die NEAT via Volks-
abstimmung zu Fall zu bringen.
Unterstiitzung bei diesem Vorha-
ben werden die Griinen aus den
Kreisen der Auto-Partei erhalten,
denen es ein Dorn im Auge
ist, dass wegen des Autoverlads

Nicht Selbstzwec

heissen. Diesen Herbst ist der
Stiinderat an der Reihe. Das Re-
sultat kann vorweggenommen
werden: Auch der Zweitrat wird
dem 14 Milliarden Franken teu-
ren Bahnprojekt zustimmen. Un-
klar sind lediglich noch die De-
tails. Wird sich auch der Stin-
derat — wie schon der Nationalrat
— den Tunnelwiinschen der be-
troffenen Kantone verschliessen,
oder wird der mehr den Interes-
sen der Kantone verpflichtete
Stiinderat hier verteuernde Kor-
rekturen vornehmen? Ein solches
Szenario diirfte sich allerdings
auch auf den NEAT-Zeitplan aus-
wirken. Strebt der Stinderat wei-
ter Richtung U-Bahn Schweiz,
braucht es eine Differenzbereini-
gung, welche dann wohl im De-
zember stattfinden wiirde.

Woher kommt das Referendum?
Bleibt der Stinderat auf der Linie
des Bundesrates, konnte das Ge-
schiift allenfalls schon im Herbst
verabschiedet werden. Die drei-
monatige Referendumsfrist wiir-
de damit schon sehr bald zu lau-
fen beginnen.

durch den Létschberg-Basistun-
nel ein Viertel der NEAT aus
Strassengeldern bezahlt werden
soll. Ein klassisches Beispiel einer
unheiligen Allianz also.

Schwache Argumente gegen

eine harte Realitat

Doch welches sind die Argumente
der Griinen gegen die NEAT?
Beim Vorstand der GP wurde ge-
sagt, sie sprenge jeden Rahmen,
sei dkologisch nicht verantwort-
bar, verwandle die Schweiz 20
Jahre lang in eine Grossbaustelle
und éhnliches. Schwammige Ar-
gumente — und schwache auch an-
gesichts der knallharten Realiti-
ten. Auch von fehlenden «flan-
kierenden Massnahmen» war die
Rede. Und hier werden die Argu-
mente gewichtiger.

Uber den Inhalt dieser flankie-
renden Massnahmen zur NEAT
gibt es heute recht klare Vorstel-
lungen. Sie sind in der «Alpen-
Initiative» fixiert, die aus den
Alpenkantonen stammt. Diese
hat folgendem Wortlaut:

1.) Der Bund schiitzt das Alpen-

gebiet vor negativen Auswirkun-




gen des Transitverkehrs. Er be-

grenzt die Belastungen durch
den Transitverkehr auf ein Mass,
das fiir Menschen, Tiere und
Pflanzen sowie deren Lebens-
riaume nicht schadlich ist.

2.) Der alpenquerende Giiter-
transitverkehr von Grenze zu
Grenze erfolgt auf der Schiene.
Der Bundesrat regelt die not-
Massnahmen  auf
dem Verordnungsweg. Ausnah-

wendigen

men sind nur zuléssig, wenn sie

sondern

unumginglich sind. Sie miissen
durch ein Gesetz niher bestimmt
werden.

3.) Die Transitstrassen-Kapazi-
tit im Alpengebiet darf nicht
erhoht werden. Ausgenommen
sind Umfahrungsstirassen zur
Entlastung von Ortschaften.

Die entscheidende Aussage steckt
im Punkt zwei: Der Giiter-Tran-
sitverkehr soll von der Strasse
weggenommen und auf die Schie-
ne gebracht werden. Das Anliegen
ist im Kern unbestritten. Sorgen
bereitet den Initianten hingegen
die Durchsetzung. Voll wirksam
wiire nur ein Verbot. Und dies —
das wissen sie wohl sehr gut —
bleibt angesichts der Widerstinde
und gegenliufigen Forderungen
aus dem iibrigen Europa jetzt und
in nichster Zukunft eine Illusion.
Ohne flankierende Massnahmen
aber keine NEAT. Damit ist der
Kreis der Argumentation der

NEAT-Gegner geschlossen.

28-Tonnen-Limite lebenswichtig

Zu friih? Die eingangs zitierten
Zahlen lassen es vermuten. Zwei
Millionen Tonnen durchquerten

1988 die Schweiz auf der Strasse.
24 Millionen hiitten eigentlich auf
der Strasse durch unser Land ge-
wollt. Wo sind die fehlenden 22
Millionen Tonnen geblieben? Ist
es nicht so, dass die Schweiz mit
ihrer 28-Tonnen-Limite die ent-
scheidende flankierende Mass-
nahme seit langem, seit 1958 nim-
lich, besitzt? Miisste die Schweiz
nicht alles daran setzen, diese fiir
sie und die an den Transitachsen
wohnende Bevélkerung lebens-

Zweckpessimismus von fanati-
schen NEAT-Befiirwortern? Sol-
che Szenarien einfach vom Tisch
wischen zu wollen, kénnte sich als
verheerend herausstellen.

Europa einfach ignorieren?

Die Unbekiimmertheit, ja Arro-
ganz, mit der den gewaltigen
Kriften, welche in Europa losge-
brochen sind, begegnet wird, ist
bedenklich. Man mag den euro-
piischen Einfluss begriissen oder

die Alpen so weit verteuert, dass
die Bahn wieder konkurrenzfihig
Solche Gebiihren sind
grundsitzlich marktwirtschaftli-

wire.

che Elemente, wenigstens so lan-
ge, als sie fiir alle vergleichbaren
Fahrten im gleichen Masse gelten.
Die Schwierigkeiten, welche Bau
und Betrieb von alpenquerenden
Strassen bieten, lassen Beniitzer-
gebiihren relativ leicht rechtferti-
gen. Das Queren der Alpen ist ver-
gleichbar mit dem Queren des

flankierende Massnahme

wichtige Begrenzung zu erhalten?
Zum Beispiel indem sie eine NEAT
durch die Alpen bohrt und damit
den ungeheuren Druck, der sich
mehr und mehr gegen unsere 28-
Tonnen-Begrenzung aufstaut, ab-
bauen kann?

Was die Gegner gefdhrden

Damit wird offensichtlich, dass
die griinen «Fundamentalisten»
mit ithrem Widerstand gegen die
NEAT in erster Linie die 28-Ton-
nen-Limite, das Sonntags- und
Nachtfahrverbot gefihrden. Wie
lange wohl wird die EG nach dem
Scheitern einer NEAT-Abstim-
mung mit «Retorsionsmassnah-
men» gegen die Schweiz zuwarten,
um ihre Vorstellungen von Alpen-
transit durchzusetzen?

Wie lange werden die Waadtlin-
der, die Biindner oder Thurgauer
oder Ziircher dann einem 40-Ton-
nen-Korridor ihre Zustimmung
verweigern, wenn das schweizeri-
sche Wirtschaftswachstum sich
nicht mehr in gewohnten Hohen
bewegt, wenn die Arbeitslosigkeit
zu steigen beginnt, ihr Konsum
gefihrdet ist? Schwarzmalerei,

als katastrophal einstufen: Zur
Kenntnis genommen werden muss
er in jedem Fall.

Zwei Millionen Tonnen Transit-
giiter queren die Schweiz jihrlich
auf der Strasse. Hinzu kommt
eine dhnliche Menge inldndischer
Strassenverkehr iiber die Alpen.
Bis 3000 Lastwagen konnen tig-
lich auf der N2 gezihlt werden.
Trotz 28-Tonnen-Limite ist die
Tendenz steigend. Auch wenn die-
se Menge — im Gegensatz zu den
Verhiiltnissen am Brenner — noch
keine Katastrophe darstellt, ist sie
den Anwohnern, aber auch der
Natur nicht mehr zuzumuten.
Auch wenn die Schweiz mit ihren
begrenzenden Limiten die wich-
tigste flankierende Massnahme
bereits besitzt, gilt es heute, mehr
zu tun. Es gilt, die Strassengiiter-
mengen vorerst auf dem heutigen
Niveau zu stabilisieren und spiter
zu senken.

Marktgerechte Transitgebiihr

Geeignetes Mittel dazu konnte
eine moglichst einfach konzipierte
Transitgebiihr sein. Mit ihr wiirde
der Strassen-Giiterverkehr iiber

Armelkanals. Es kommt keiner
Regierung und keinem Lastwa-
genunternehmer in den Sinn, die
Beniitzung des Kanaltunnels zum
Nulltarif zu verlangen.
Eine Regelung via Gebiihren ist
ein verkehrspolitisch dusserst fle-
xibles Instrument. Die Hohe der
Gebiihren kann leicht der jeweili-
gen Kapazitit der Bahn angepasst
werden: Heute eingefiihrt, miisste
sie — wegen der weitgehend ausge-
schopften Kapazitit der Bahn —
relativ tief sein. Nach der Fertig-
stellung des Huckepack-Korri-
dors im Jahre 1994 konnte sie der
grosseren Leistungsfihigkeit der
Bahn entsprechend erhoht wer-
den, um nach der Eroffnung der
NEAT so hoch angesetzt zu wer-
den, dass praktisch der gesamte
Giiterverkehr allein wegen des
Preisvorteils auf der Schiene
rollt. Die Situation wire ver-
gleichbar mit heute, nur mit um-
gekehrten Vorzeichen — mit einem
Preisvorteil fiir die Bahn.

PAUL ROMANN B
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