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Benedikt Loderer

Vor lauter Schienen sehen wir das Netz
nicht mehr. Die Neat-Diskussionen haben
unseren Blick getriibt. Es geht um das
Bahnnetz, nicht um die Neat. Die Frage ist
einfach: Welches Bahnnetz braucht die
Schweiz? Diese Frage heute stellen, heisst
zugeben, dass sie vorher verschlafen wurde.
Diese Auslegeordnung ist der Versuch,
einen Uberblick zu gewinnen.

Eine Orientierungssuche und personliche

Notmassnahme.

hp 12/97

Welches Bahnnetz

«Gehe von deinen Bestdnden aus und nicht von
deinen Parolen», mahnt uns ein abgebriihter
Gottfried Benn. Was ist der Stand der Dinge? Was
ist vorhanden? Die Hardware zuerst. Wir haben:

¢ Einexistierendes Eisenbahnnetzvon héchster
Dichte, das wirzu grossen Teilen aus dem 19. Jahr-
hundert geerbt haben. Auf diesem Netz lduft
Mischverkehr. (Wer von Eisenbahn spricht, sollte
jeweilen auch sagen, ob von Personen-, Giiter-
oder Mischverkehr die Rede ist.) Dieses Eisen-
bahnnetz ist ein nationaler Wert und ein Haupt-
pfeiler der Infrastruktur des Landes. Wir miissen
haushélterisch damit umgehen.

® Eine Landschaft, in die das Bahnnetz einge-
passt wurde. Stichwort: Alpendurchstich, Unter-
stichwort: zum Beispiel Pioramulde. Die Alpen
sind ein Hindernis, und mit dem Berginnern
macht man Regionalpolitik.

* Eine Landschaft, die die Grundlage unseres
Tourismus bildet. Wer im Tunnel fdhrt, sieht die
Berge nicht.

* Bahn 2000, die bis zum Jahr 2005 7,4 Milliar-
den gekostet haben wird, ist ein attraktives Aus-
bau- und Betriebskonzept fiir die Bahn. Der Aus-
bau hat schon begonnen. Die Hauptstrecken der
ersten Etappe sind Bern-Olten, Knoten Ziirich,
Ziirich-Thalwil. Abstriche wurden in der West-
schweiz gemacht. Die zweite Etappe der Bahn
2000 ist noch in Planung, aber bereits beschlos-
sen. lhr Hauptprojekt ist ein dritter Juradurch-
stich im Raume Sissach-Olten-Aarau, der dann
auch der Euro-Anschluss fiir Bern wire. Mit Aus-
nahme der Neat ist die Bahnplanung a jour.

¢ Einen eingleisigen Huckepack-Korridor mit 4
Meter-Eckhéhe und Spurwechselim Tunnel durch
den Lotschberg. Der Ausbau kostete 1 Milliarde
Franken. Durch den Gotthard fahren Huckepack-
Ziige mit 3,8 Meter Eckhdhe. Der Huckepack-Ver-
kehr wird mit 9o Millionen Franken pro Jahr sub-
ventioniert. Allerdings schleppt der Huckepack-
Verkehr zuviel Tara mit, die Zukunft gehért dar-
um dem unbegleiteten kombinierten Verkehr
(UKV), statt Lastwagen mit Chauffeur werden
Container transportiert.

* Einfastfertig gebautes Nationalstrassennetz,
dessen raumplanerische Auswirkungen sich erst
mit dem Bau zeigten. Wie bei der Neat, hat bei
der Nationalstrassenplanung niemand sich fiir
die raumplanerischen Folgen interessiert.

® Eine leere Bundeskasse, ‘der Ausbau des
Bahnnetzes braucht neue Finanzierungsquellen.
Die SBB sind dem Bund gegeniiber mit rund 1300
Millionen Franken verschuldet, die BLS mit 80o.

raucht die Schweiz?

Wie steht es mit der Software?

e DerSonderfallist tot. Wir sind wie die andern.
Die Schweiz wurde vom europdischen Standort-
wettbewerb erfasst. Ein Gespenst geht um die
Schweiz, das Gespenst der Umfahrung. Am Mont
Cenis und am Brenner ist eine Flachbahn in Pla-
nung. Wir konnten zu spat kommen.

* Es gibt einen Transitvertrag mit der EU, eine
Art Uberbriickungskredit bis zur Neat. Haupt-
punkte: Die Schweiz baut bis 2005 zwei Alpen-
rohren, verbietet dafiir aber die 4o-Ténner und
halt am Nachtfahrverbot fiir Lastwagen fest. Die
schweizerische Variante der ungleichen Vertra-
ge, abgeschlossen von Bundesrat Ogi und den
seinen. Ohne Transitvertrag gibe es keine Neat.
Die bilateralen Verhandlungen sollen spéter den
Transitvertrag ablosen.

e Es gibt den vom Volk angenommenen Be-
schluss, die Neat als Netzvariante zu bauen, das
heisst zwei Réhren, Gotthard und Létschberg.

* Esgibtdieangenommene Alpen-Initiative, die
die Verlagerung des Giiterverkehrs von der Stras-
se auf die Schiene verlangt. Die Strassen iiber
den Grossen St. Bernhard, Simplon, Gotthard und
San Bernardino diirfen nicht ausgebaut werden.
¢ Die leistungsabhdngige Schwerverkehrabga-
be (LSVA) ist vom Volk auf Verfassungsstufe be-
schlossen worden. Sie muss so hoch sein, dass
sie einen Lenkungseffekt erzielt. Der Souverdn
wartet immer noch auf ihre Umsetzung. Am
Schluss wird die EU bestimmen, wie hoch die
LSVA sein wird.

e Der Bundesrat hat Grundziige der Raumord-
nung festgesetzt. Darin ist die Bahn 2000 das
grosse Arteriensystem, das die Regionen mitein-
ander verbindet. Eine Neuauflage der konzen-
trierten Dezentralisation.

e Es gibt seit 1. Januar 1996 die Kantonalisie-
rung des Regionalverkehrs. Die Kantone bestel-
len bei der SBB die gewiinschte Transportleis-
tung. Wo die Bahn nicht konkurrenzfihig ist, wer-
den die Kantone auf Buslinien wechseln. Die Ne-
gativspirale fiir die Bahn beginnt sich zu drehen.
Bereits hat der Bund angekiindigt, dass von den
1,6 Mia. Abgeltung an die Kantone 400 Mio. ge-
strichen werden sollen, was bedeutet, dass die
Kantone ihre Ausgaben fiir den 6ffentlichen Ver-
kehrverdoppeln sollten. Ihre Antwort wird Abbau
heissen. Der Regionalverkehr (und nicht der Per-
sonenfernverkehr) wird uns mehr Probleme
schaffen, als wir zugeben wollen. Der Verkehrs-
infarkt findet in der Agglomeration statt.

* Der Stdnderat hat die Netz-Variante ohne alle
Abstriche beschlossen, obschon jedermann




weiss, dass fiir alle regionalen Sonderwiinsche
das Geld nicht reicht. Der Nationalrat hat darum
eine Etappierung vorgeschlagen: Gebaut sollen
zuerst werden: Létschberg, Zimmerberg und Ce-
neri. Unbrauchbares Stiickwerk, Regional-, aber
keine Nationalpolitik. Der Standerat muss im De-
zember nochmals nachdenken. Die Pioramulde
allerdings ist unterdessen kein Vetoargument
mehr, da die geologischen Verhiltnisse nicht
mehr abschrecken. Die Etappierung, wie sie der
Nationalrat wollte, ist ein Unding.

e Dariiber diirfen wir vermutlich im Herbst 1998
abstimmen: Den Finanzierungsbeschluss, der
30,2 Milliarden Franken fiir folgende vier Projek-
te ausgeben will: 1. Bahn 2000 erste und zweite
Etappe, 2. Neat, 3. Anbindung an das europdi-
sche Schnellbahnnetz in der Westschweiz und 4.
Larmschutz. (Nationalratsbeschluss, 19.7.1997).
e Die Revision des Eisenbahngesetzes fiihrt ab
1. Januar 1999 den open access ein. Das Mono-
pol der SBB ist gebrochen, andere Bahnen kon-
nen auf dem Netz verkehren. Darum wird die SBB
auch in zwei Bereiche unterteilt: Infrastruktur
und Verkehr. Das Netz betreibt der Netzbetreiber,
den Verkehr die Verkehrsunternehmer, die beim
Netzbetreiber Fahrrechte kaufen. Unterdessen
konkurrenzieren sich SBB und BLS um den Tran-
sitverkehr. Warum es zwei Bahngesellschaften
braucht, wenn beide im Prinzip bankrott sind, ist
wirtschaftlich unerklarlich.

Es lohnt sich, vielleicht einmal auch iiber die Din-
ge, die wirnicht haben, nachzudenken, eine Bilanz
der Defizite aufzustellen. Was fehlt uns also?

e Das Gesamtverkehrskonzept ist 1987 in der
Volksabstimmung gescheitert. Der Uberblick ist
unschweizerisch, eine nationale Verkehrspolitik
unerwiinscht.

e Ohne dass es uns bisher wirklich gestort hat,
fehlt uns der Bedarf. Eines jedenfalls ist sicher:
BeizweiR6hren ist eine zuviel. Mit leeren Kassen
wollen wir Tunnels auf Vorrat bauen.

e Nicht vorhanden sind klare Abmachungen fiir
den Ausbau des Simplons. Wir machen uns Mut
und vertrauen vagen Hoffnungen. Der Loétsch-
berg fiihrt von Bern nach Brig, nicht weiter.

e Nicht vorhanden sind einleuchtende Begriin-
dungen, warum der Lotschberg Vorteile fiir die
Romandie bringe. Bei genauerem Hinsehen
geht’s den Welschen um den Simplon. Die Neat
durch den Létschberg soll den Simplon retten.
Warum retten wir nicht einfach den Simplon al-
lein? (Falls es ihn braucht.)

e Nochwissenwirnicht, wie der Anschluss nach
Westen (TGV), noch weniger wie jener nach Osten
(Miinchen) an das europdische Schnellbahnnetz
erfolgen soll. Diese nationalen Fragen sind zu
blossen regionalistischen Futterneidargumen-
ten verkommen. Die EU braucht diese Anschlis-
se nicht. Einzig dort, wo die EU ein Interesse hat,
nach Norden (Basel), gibt es klare Abmachungen.
e Wissen wir iiberhaupt, warum wir eine Neat
bauen? Weil wir uns im Transitvertrag dazu ver-
pflichtet haben, weil wir eine Flachbahnstrecke
durch die Alpen brauchen, weil wir Reisezeit ge-
winnen wollen (auch fiir die Giiter), weil die Bahn
nur an den Giitern wirklich etwas verdient, weil
die Bahn gegeniiber dem Auto und dem Flugzeug
konkurrenzfahig bleiben muss, weil die Mobilitat

steigt, weil die andern das auch haben, weil wir
modern sind, weil wir mitspielen wollen, weil wir
uns das eingeredet haben.

Schliesslich lohnt es sich, zu Uberlegen, was
weich und unsicher ist bei unseren Annahmen:

¢ Die bilateralen Verhandlungen sind fruchtlos
und wir in einer schlechten Position. Die EU
braucht die Schweiz kaum, wir die EU bitter. Da-
zu gehort auch unsere Stellung in Europa. Wir
kriegen nichts mehr gratis.

e Der Nord-Stidverkehr verliert an Bedeutung
und der Ost-West Verkehr gewinnt. Wir sind nur
beim Nord-Siidverkehr dabei.

e Wer sagt denn, dass ndchstes Jahr die Neat-
und-so-weiter-Vorlage angenommen wird? Ist
nicht der Karren iiberladen?

Nichts stimmt

Soweit die generelle Bestandesaufnahme. Sie
kann einfach zusammengefasst werden: nichts
stimmt. Trotzdem lohnt es sich, mal nach den ur-
spriinglichen Zielen zu fragen. Von irgendwo
muss ja das Durcheinander her kommen. Wie im-
mer sind es achtbare Griinde, die ins Verderben
fiilhren. Wir sind uns, jedenfalls grundsatzlich,
Uiber einiges einig.

e Alle befiirworten wir einen ressourcenscho-
nenden Verkehr.

o Alle wollen wir diesen finanzieren kénnen.

e Alle sind wir fiir die Forderung des Schienen-
verkehrs aus dkologischen Griinden.

e Alle fordern wir die Anbindung an das eu-
ropdische Schnellbahnnetz.

e Alle wollen wir die eingegangenen Vertrdge -

mit der EU einhalten.

Soweit die hehren Worte. Sie verdecken, woriiber
wir uns nicht einig sind.

e Wir fiirchten die Rechnung. Was die Bahn kos-
ten darf und wer es zahlen soll, dariiber herrscht
keine Ubereinstimmung.

e Wir betreiben mit der Bahn Regionalpolitik,
ohne eine nationale Entwicklungspolitik zu ha-
ben, es gilt das Prinzip Pflasterli und das Fest-
halten an «politischen Strecken». Die einfache
Frage: Wo ist der Eisenbahnfranken am intelli-
gentesten eingesetzt? ist politisch unkorrekt in
diesem Lande. Dass das z. B. kaum beim Vereina-
tunnel und eher beim Mittelverteiler zwischen
Flughafen Kloten und Diibendorf der Fall ist, darf
niemand laut aussprechen. Es gibt keine eidge-
nossische Renditerechnung fiir die Bahninves-
titionen, weil es sie nicht geben darf. Wir handeln
nicht 6konomisch und sind stolz darauf. Be-
schrédnktheit gilt als patriotische Tugend.

Was tun?

Nun zu den Schliissen, die zu ziehen not tut:
Erstens: Der Ausbau des Schienennetzes ist eine
nationale Aufgabe und dauert 30 Jahre. Aber in
der Schweiz gibt es keine nationale Bahnpolitik,
die regionalen Interessen sind wichtiger als die
nationalen. Der Zeitbedarf wird in Wahlperioden
gemessen. Wir miissen zuriick zu einer nationa-
len Eisenbahnpolitik.

Zweitens: Von europdischer Bedeutung ist nur

die Nord-Siidverbindung. Der andere inner-
schweizerische Bahnverkehr ist Regionalverkehr.
Drittens: Im Gegensatz zu frither verlieren die
Bahnen Geld, statt welches zu verdienen. Das
wird solange so bleiben, als die Kostenwahrheit
im Verkehr nicht durchsetzbar ist.

Viertens: Verkehrsplanungistimmerauch Raum-
planung. Davon war allerdings in der Diskussion
wenig zu héren. Wir sollten aufhoren, der alten
Schweiz nachzutrauern, die nach dem Prinzip
Futterneid funktioniert hat, etwas vornehmer
ausgedriickt: nach den Grundsdtzen des ange-
wandten Foderalismus. Die Schweiz ist heute nur
noch auf dem Papier und in den Képfen foderalis-
tisch. Die konzentrierte Dezentralisation ist ein
blosses Lippenbekenntnis, die heutige Realitét
hingegen erzéhlt die Geschichte der Wirtschafts-
rdume: Arc lémanique, Mittelland, Goldenes
Dreieck. Wer heute noch glaubt, mit der Bahn Re-
gionalpolitik betreiben zu kénnen, will &ffentli-
che Gelder fiir Fehlinvestitionen vergeuden. Wir
brauchen die Bahn fiir die schweizerische Wirk-
lichkeit. Die von morgen, nicht jene von gestern.
Anders herum: Bahnplanung fiir Passagiere und
Fracht, nicht fiir Politiker und Wahler.

Fiinftens: Eine Gesamtverkehrskonzeption tut
bitter not, nur ist das heute auch eine Finanzie-
rungs- und Betriebskonzeption (inklusive Ent-
schuldung der Bahnen). Es gibt ein Leben nach
der Neat. Die Netze sind fast fertig gebaut, wir
miissen uns einig werden, wie wir sie erhalten,
ausbauen und betreiben wollen. Statt die hehren
Ziele jedesmal neu zu beschworen, wire es rat-
samer, sie in eine verbindliche Regelung zu fas-
sen. Dann ndmlich miissten die Fragen beant-
wortet werden, die wirimmer wiederverdrangen:
Was ist uns der 6ffentliche Verkehr wert, welches
Bahnnetz braucht die Schweiz und wie soll das
alles finanziert werden?

Sechstens: Auch ohne Finanzierungs- und Be-
triebskonzeption wissen wir heute schon: Eine
Réhre geniigt. Die Flachbahnstrecke muss von
Anfang an von Basel bis Chiasso durchgehend
sein. Sie fiihrt durch den Gotthard.

Siebtens: Der Neat-und-so-weiter-Beschluss in
seiner heutigen, vom Nationalrat beschlossenen
Form (Létschberg, Zimmerberg, Ceneri) misste
in der Volksabstimmung abgelehnt werden. Fiir
die Verzégerung sind die Regionalpolitiker ver-
antwortlich. Die Termine sind vom Transitvertrag
mit der EU gesetzt und nicht von den Kapazitats-
grenzen der Bahn. Lieber im Jahre 2027 ein funk-
tionierendes Schienennetz Schweiz als im Jahr
2020 unbrauchbare Bruchstiicke. Die Baupro-
gramme kdnnen sich nicht nach den regionalen
Vergabewiinschen richten. Die Neat ist ein na-
tionales Werk, keine Unterstiitzungsaktion fiir
das Baugewerbe.

Ein frommer Wunsch zum Schluss

Wer ist eigentlich kompetent in dieser verzwick-
ten Frage: Welches Bahnnetz braucht die
Schweiz? Warum versuchen es nicht einmal die,
die bisher nie gefragt wurden? Die Planer.

Am Montagmorgen nachdem im Herbst 1998 die
Stimmbiirgerinnen und Stimmbiirger Nein ge-
sagt haben werden, prdsentieren die Planerver-
bdnde eine Skizze des Finanzierungs- und Be-
triebskonzepts und arbeiten diese bis zur Expo
2001 als ihren Beitrag aus.
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