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Zuruck zu Alfred

Grosse Aufgaben, leere Staats-
kassen: Bei der Neat hat man sich
zwar gegen die Beteiligung von
Privaten entschieden. Im Umfeld
des Geredes iiber Privatisierungen
flackern die Diskussionen um die
Neat-Privatisierung aber weiter.

Man miisse zur Finanzierung beste-
hender und neuer Verkehrssysteme
private Investoren einbeziehen, er-
klérte der Verkehrskommissar der Eu-
ropdischen Union (EU) im Mirz zu
Beginn der Gesamteuropdischen Ver-
kehrskonferenz auf Kreta. Allein in
der EU wiirden fiir den Neu- und Aus-
bau von Verkehrsinfrastruktur bis
1999 iiber 360 Milliarden Franken
gebraucht. Klar, dass angesichts sol-
cher Summen, gepaart mit staatlicher
Geldnot, die Privatisierungsdiskus-
sionen zugenommen haben. Frank-
reich und Grossbritannien haben auf
diesem Gebiet schon einige Praxis, in
Deutschland wird intensiv nach Lo-
sungen gesucht. So will die Regierung
noch vor den Bundestagswahlen im
Oktober ein Gesetz verabschieden
lassen, mit dem Briicken, Tunnels und
Passstrassen privat nach dem Betrei-
bermodell finanziert werden kénnen.
Auch beim Transrapid, der Magnet-
schwebebahn zwischen Hamburg und
Berlin, ist eine private Betreiberge-
sellschaft vorgesehen, die 3,3 der ins-
gesamt 8,9 Milliarden DM Erstel-
lungskosten aufbringen soll.

Billigere Neat?

Wieder ins Spiel gebracht wurde auch
eine private Finanzierung der Neat.
Eher als Schnellschuss prisentiert
sich dabei der wihrend der Mirz-Ses-
sion in Bern lancierte Vorstoss der
mittelstindischen Vereinigung Hel-
vetoec. Die Neat miisse «nicht nur
rasch, sondern auch unter Einbezug
der neusten technischen Errungen-
schaften auf privatwirtschaftlicher
Basis zum halben Preis» realisiert
werden, forderte der Maschinenindu-
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strielle  und  Helvetoec-Priisident
Heinrich Landert aus Biilach an ei-
nem Treffen mit Parlamentariern.
Bei ihren Vorstellungen orientiert
sich die Helvetoec am privaten Pro-
jekt «Tunnel Tirol», das den Bau von
zwei 112 Kilometer langen Rohren
zwischen dem deutschen Rosenheim
und dem italienischen Pustertal vor-
sieht, in denen Lastwagen, Container
und Bahnwaggons mittels Linearmo-
toren elektromagnetisch befordert
werden sollen. Es ist also ein reines
Giitertransportsystem. Ausgearbeitet
wurde es von der Internationalen Pla-
nungs-Gruppe (IPG), in der auch das
Schweizer Generalplanungs- und In-
genieurunternehmen Suter + Suter
mitwirkt.

Die Triimpfe von «Tunnel Tirol» sind
die Entflechtung von Personen- und
Giiterverkehr sowie die kurze Bauzeit
(5 Jahre). «Wirtschaftlich ist ein Tun-
nelprojekt nur iiber die Bauzeit zu op-
timieren», heisst es in einem [PG-Pro-
spekt. Und ohne Wirtschaftlichkeit
gibt es kein privates Kapital.

Apfel und Birnen

Die Neat wird nach heutigen Berech-
nungen aber erst nach 60 Jahren ren-
tabel sein, und zudem hat man sich auf
das Konzept des gemischten Verkehrs
festgelegt. Ein reines Tunnelsystem
nur fiir Giiter komme fiir die Schweiz
ebensowenig in Frage wie ein reines
TGV-System fiir Personen, hilt der
Walliser ~ CVP-Nationalrat ~ Paul
Schmidhalter, als Bauingenieur selbst
bei der Neat engagiert, fest. Die Preis-
vergleiche mit dem «Tunnel Tirol»
wiirden hinken. Dass beim Helve-
toec-Vorstoss Apfel mit Birnen ver-
glichen wiirden, findet auch Peter
Testoni, Chef der Abteilung Gross-
projekte im Bundesamt fiir Verkehr
(BAV). Nebst der langen Bau- und
Amortisationszeit spreche bei der
Neat gegen eine private oder ge-
mischtwirtschaftliche Losung, dass

der Staat mit Bundesanleihen die noti-
gen Mittel auf dem Kapitalmarkt giin-
stig beschaffen kann. Beim Eurotun-
nel diirften die Kapitalkosten (Ver-
zinsung) gemiss Testoni etwa dreimal
so hoch sein wie bei der Neat. Man se-
he bisher keinen Grund, von der mit
dem Bundesbeschluss eingeschla-
genen Linie abzuweichen.

Macon-Genf privat?
Finanzierungsdiskussionen ~werden
die Neat aber begleiten, und sie wer-
den 1995 bei der Bewilligung der
zweiten Tranche durch das Parlament,
nach Genehmigung der Vorprojekte
durch den Bundesrat, wieder zuneh-
men. Dass man beim Bund privaten
Finanzierungen nicht grundsitzlich
abgeneigt ist, zeigt die Tatsache, dass
fiir die TGV-Strecke Macon-Genéve
der SNCF eine gemischtwirtschaftli-
che Finanzierung «mit starken priva-
ten Elementen» ins Auge gefasst
wird. Fiir Frankreich hat allerdings im
Moment nicht dieser «Schweizer»
Anschluss, sondern die Linie Lyon-
Turin Prioritdt, wie Laurent Devin
vom Schweizerischen Bankverein,
der Macon-Genéve mitfinanzieren
wiirde, bedauernd feststellt.

Das BOT-Modell

Privat finanziert wurde der Eurotun-
nel. Mit grosster Miihe, muss man
hinzufiigen. Die hohen Kapitalbe-
schaffungskosten treiben die Trans-
portpreise in die Hohe, was wiederum
die Konkurrenzfihigkeit der neuen
Bahnverbindung beeintrichtigt. Die
Konzession fiir die Nutzung des Tun-
nels zwischen Calais und Folkestone
musste denn auch schon von 55 auf 65
Jahre verldngert werden, damit die
Rechnung fiir die Betreiber aufgeht.
Geldeinnahmen wird die Eurotunnel
SA einerseits mit dem Autotransport
im Shuttle-Betrieb machen, anderer-
seits wird sie von den Staatsbahnen
fiir die Benutzung des Tunnels ent-

schidigt. Ein weiteres Problem pri-

vatfinanzierter Projekte zeigt sich
beim Eurotunnel daran, dass die eng-
lische Anschlussstrecke noch Jahre
nicht gebaut werden wird.

Der Kanaltunnel ist ein sogenanntes
BOT-Projekt (Build-Own/Operate-
Transfer): Dabei erstellt ein privates
Unternehmen die Anlage, erhilt fiir
eine bestimmte Dauer eine Nutzungs-
Konzession, und nach deren Ablauf
fillt die Anlage an die offentliche
Hand zuriick. Bekannt wurde das
BOT-Modell in den achtziger Jahren
vor allem im Fernen Osten (Hong-
kong, Malaysia, Thailand), in jiinge-




Die Nachteile sol-
cher

kehr mit dem Eurotunnel gibt’s Uber-
Privatisierun-  kapazititen (Bahn, Féahren, Luftver-
kehr). Der Internationale Bund der
Bau- und Holzarbeiter (IBBH) meint,
dass bei BOT-Projekten — beispiels-
weise wegen drohender Konventio-

nalstrafen — die Hetze auf den Bau-

gen liegen auf der
Hand. Wihrend die
politische Debatte
und die knappen 6f-
fentlichen Finanzen
dem Strassenbauen
eher Grenzen set-

stellen zunehme und die Arbeitsver-
hiltnisse wegen der Weitergabe an
zen, werden mit pri-

vatem Geld ver-

Subunternehmer schwieriger zu kon-
trollieren seien. Negative Erfahrun-
gen hat der IBBH beim Bau der Nord-
Siid-Autobahn in Malaysia gesam-

kehrspoli-
tisch

melt. Die Hauptgefahr aber ist das
Die
schnappen sich die lukrativen Vorha-

«Rosinenpicken»: Investoren

ben und lassen den Rest dem Staat.

Bald nur noch Riesen?

Auf jeden Fall werden BOT-Projekte
die Konzentration in der Branche for-
dern. Konkurrenzfihig sind nur die
Riesen. Ein solches Unternehmen ist
beispielsweise der franzosische Bau-
konzern Bouygues, zu dem seit weni-
gen Jahren auch die Berner Losinger
gehort. Man setze alles daran, «den

proble-  Auftraggebern mit innovativen Aus-
matische  fiihrungsmethoden, modernen Finan-
Vorhaben zierungsmodellen und gekonnten

realisiert. Im  technischen Losungen echte Mehr-
werte anzubieten», heisst’s bei Losin-

ger. Losinger-Vertreter fordern, man

Kanalver-

miisse beim Alpentransit nach neuen,
rer Zeit gab gemischtwirtschaftlichen Losun-
es auch An-

sitze in Osteu-

ropa. Der Har-

gen suchen. Konkrete Vorschlige
hat das Unternehmen bisher
aber noch nicht deponiert.
Die Firma Bouygues,
beteiligt am Bau
des Eurotun-

b & 'fj N\
bour-Tunnel von e ‘ '\1}
Sydney und die &\‘%ﬂ/
Autobahnbriicke : lg];”_'/‘i
zwischen Prince Ed- = nels , be-
ward Island und kana-
dischem Festland sind

weitere aktuelle Beispie-

lllustration: Sambal Oelek

le. Umgesetzt worden ist
das BOT-Modell bisher in
erster Linie, auch in Europa,
vor allem bei grossen Stras-
senbauten.

zeichnet BOT-Projekte als eine wich-
tige «Entwicklungsachse» der Grup-
pe in den Neunzigerjahren. Der Kon-
zern will via Losinger mit seinen Ge-
samtlgsungen und Projektfinanzie-
rungen auch auf dem Schweizer
Markt Fuss fassen und ist konkret am
Bau und Betrieb der Briicke iiber das
Genfer Seebecken (traversée de la Ra-
de) interessiert. Die neue Genfer Re-
gierung will den Pont de la Rade bald
bauen, und sie mochte von Bern fiir
die Erhebung von Péages — Wegzdlle
sind in der Schweiz gemiss Bundes-
verfassung verboten — eine Ausnah-
mebewilligung. Solche Ausnahmen
gibt es bereits: Gebiihren werden er-
hoben fiir die Durchfahrt des Grossen
St. Bernhard Tunnels und auf der Pri-
vatstrasse Orvin-Les Prés-d’Orvin (in
der Nihe von Biel).

Schon im 19. Jahrhundert
Der europiische Verkehr der Zukunft
solle von Marktkriften gelenkt wer-
den, heisst es in der Schlusserkldrung
der Europiischen Verkehrsminister-
konferenz. Die Privatisierungsdis-
kussion wird uns erhalten bleiben.
Allzu grossen Hohenfliigen setzt in
der Schweiz allerdings bereits die
Kleinrdumigkeit Grenzen, und bei
den biirgerlichen Politikerinnen und
Politikern, welche die Worte Privati-
sierung und Deregulierung stets im
Munde fiihren, sind — zum Gliick — er-
staunlich wenig konkrete Vorstellun-
gen vorhanden. Dennoch sihen sich
wohl nicht wenige, auf den rentablen
Linien, gerne in der Rolle eines Al-
fred Escher. Er und andere Eisen-
bahnpioniere machten es moglich,
dass das Bundesamt fiir Verkehr in ei-
ner Stellungnahme an «Hochparter-
re» schreiben kann: «Private haben
alle grossen Bahnlinien des letz-
ten Jahrhunderts sind alle fi-

nanziert.»

Adrian Knoepfli
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