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NEAT-Entscheidungsgrundlagen

Die wirtschaftlichen Auswir-
kungen einer NEAT

Zur neuen Eisenbahn-Alpentransversalen

Mit einem systemorientierten, ganzheitlichen Ansatz werden die wirt-
schaftlichen Auswirkungen einer Neuen Eisenbahn-Alpentransversalen
ermittelt. Eine NEAT durch die Schweiz weist klare wirtschaftliche Vor-
teile auf und bedeutet eine ausschlaggebende Rationalisierungsinve-

stition fir die Bahnen.

Problemstellung und Auftrag

Mit den heutigen Investitionen in Ver-
kehrswege bestimmen wir die Ver-
kehrsteilung Schiene/Strasse von mor-

VON RUDOLF BURGER, BADEN

gen. Eine Eisenbahn-Basislinie ergibt
wegen der verbesserten Transportquali-
tit eine zugunsten der Bahn verédnderte
Nachfragesituation im alpenquerenden
Verkehr. Ein derart komplexes Projekt
kann nur durch eine systematische und
ganzheitliche Betrachtungsweise struk-
turiert und abgegrenzt werden. Es sind
lingerfristige Uberlegungen zur Ver-
kehrsentwicklung in einem sich ver-
indernden gesellschaftlichen, wirt-
schaftlichen und verkehrspolitischen
Umfeld anzustellen; tiberdies ist auch
der Umgang mit Resourcen und Um-
welt mitzuberiicksichtigen.

Der alpenquerende Verkehr ist ein
europdisches Problem. Mitbestimmend
fiir die NEAT sind auch Entscheide und
Massnahmen der Nachbarstaaten be-
treffend Zufahrtsstrecken sowie betref-
fend andere Alpeniibergdnge. Der Un-
tersuchungsbereich musste daher iiber
die schweizerischen Landesgrenzen
hinaus ausgeweitet werden. Mit den Er-
gebnissen der NEAT-Aufarbeitung
1986/88 sollten insbesondere die fol-
genden Fragen beantwortet werden
konnen:

- Ist eine CH-NEAT machbar und
niitzlich?

- Welche Variante einer CH-NEAT ist
vorzuziehen?

- Welches Angebot ist innert welcher
Fristen bereitzustellen?

Die zu untersuchenden Planungsfille
mussten mit einem moglichen Refe-
renzfall, dem Planungsfall «ohne
CH-NEAT», verglichen werden. Beson-
dere Probleme ergeben sich namentlich
wegen des weitreichenden Zeithorizon-
tes, bedingt durch die lange Bauzeit und

die lange wirtschaftliche Lebensdauer.
Fiir die materielle Aufarbeitung wur-
den die beiden Hauptarbeitsbereiche
mit gegenldufiger Betrachtungsweise
angegangen:

[0 Mit einem Bottom-up approach wur-
den die auf ihre Machbarkeit hin zu un-
tersuchenden und zu vergleichenden
NEAT-Planungsfille betrieblich und
projektmissig bearbeitet und aktuali-
siert.

O Mit einem Top-down approach wur-
den Uberlegungen zu einem markt-
orientierten Angebot angestellt, die
Verkehrsnachfrage planungsfallspezi-
fisch iiber einen langfristigen Zeitab-
schnitt abgeschitzt und eine aufwendi-
ge wirtschaftliche Beurteilung vorge-
nommen (vgl. Bild 1).

Bearbeitungskonzept

Die Beurteilung und Bewertung einer
CH-NEAT ist im Rahmen einer be-
stimmten wirtschaftspolitischen Ent-
scheidungssituation sinnvoll. Diese ist
in einem Situationsmodell festzulegen
(Systemabgrenzung, Rahmenbedingun-
gen, Beteiligte und Betroffene mit ihren
Zielen). Zur Beurteilung kamen ver-
schiedene z.T. komplementdre Metho-
den zur Anwendung.

Verkehrsinfrastrukturinvestitionen las-
sen sich nicht isoliert, sondern nur im
Systemzusammenhang beurteilen. Ne-
ben einem Verkehrsmodell muss das
Beurteilungsmodell auch ein Makro-
modell enthalten, das die Entwicklung
von Wirtschaft und Gesellschaft abbil-
den kann. Daraus ergibt sich die Struk-
tur des gesamtwirtschaftlichen Ansat-
zes zur Beurteilung einer NEAT (vgl.
Bild 2).

Die lange wirtschaftliche Lebensdauer
einer NEAT macht es erforderlich, dass

das Beurteilungsmodell zu langfristigen
Prognosen fihig ist. Im Makromodell
miissen Szenarien der langfristigen
Entwicklungen des entscheidungsrele-
vanten wirtschaftlichen und gesell-
schaftlichen Umfeldes einer NEAT in
Europa als Input fir das Verkehrsmo-
dell generiert werden, unter Beriick-
sichtigung von moglichen Riickkoppe-
lungen. Im Verkehrsmodell werden auf
der Grundlage des Makromodelles Sze-
narien des zukiinftigen Verkehrsange-
bots, der Hohe und Struktur der zu er-
wartenden Nachfrage, des «Modal
Split» sowie der Routenwahl im alpen-
querenden Verkehr jeweils mit und
ohne NEAT ermittelt. Output des Ver-
kehrsmodells sind die Wirkungsdiffe-
renzen zwischen den Verkehrssystem-
und Umfeldentwicklungen mit und
ohne NEAT. Diese Wirkungsdifferen-
zen fliessen in das Bewertungsmodell
ein (vgl. Bild 3).

Zur Bewertung der Auswirkungen
einer NEAT sind Zielkriterien mog-
lichst umfassend und unabhéngig vom
Bewertungsverfahren auszuwihlen.
Das Zielsystem ist nach entscheidungs-
relevanten Zieltrdgergruppen aufzu-
gliedern (vgl. Bild 4). Noch wichtiger
als die eigentliche Bewertungstechnik
ist die Beschaffung moglichst verldssli-
cher Informationen Uber die zu erwar-
tenden Zielertrage der Handlungsalter-
nativen.

Das Beurteilungsmodell wurde in
einem Grobdurchlauf kalibriert und
lieferte fiir die betriebliche und techni-
sche Aufarbeitung in iterativen Schrit-
ten die notigen Daten. Angaben zur
Verkehrspolitik und -strategien wurden
vom Auftraggeber eingebracht. Nach
Bereinigung der Parameter erfolgten
die Hauptstudie und die eigentliche
wirtschaftliche Bewertung.

Umfeld und Verkehrsangebot

Technische Entwicklungs- und
Nutzungsmaoglichkeiten

Fir die betrieblich-technische Bewer-
tung waren die technologischen Ent-
wicklungspotentiale abzuschitzen, wel-
che massgeblich die erarbeiteten Be-
triebskonzepte der ersten Betriebsjahre
beeinflussen. Auch im Zusammenhang
mit der Nachfrageermittlung, die sich
u.a. auf die Betriebskonzepte stiitzt,
geht somit der technische Fortschritt
implizit als wichtiger Faktor in die for-
malisierte Bewertung ein. Wichtig ist
also die Analyse des technischen Ent-
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Bild 1.

wicklungspotentials der Bahn relativ zu
dem aller anderen Verkehrsbereiche
(vgl. Bild 5).

Die Notwendigkeit eines marki-
orientierten Angebotskonzeptes

Die wichtigste Anforderung an ein An-

gebotskonzept ist, dass es marktorien-

tiert und markigerecht gestaltet ist. Die
nachfragebezogenen  Anforderungen
an die Verkehrsmittel miissen also Aus-
gangspunkt fiir ein erfolgsversprechen-
des Angebotskonzept sein. Nur so wird
es gelingen, die Bahn im alpenqueren-
den Verkehr mit einer NEAT in wirt-
schaftlich attraktiven Marktsegmenten
mit geringer Preiselastizitit zu positio-
nieren. Das Angebotskonzept mit sei-

Systemiberblick Angebotskonzept NEAT

ner zentralen Stellung in dieser Arbeit
soll sicherstellen, dass:

- eine NEAT im Rahmen des Gesamt-
angebots der Bahn eine optimale be-
triebswirtschaftliche Rentabilitit er-
reicht, ferner - im Sinne der iiber-
geordneten Zielsetzungen -

- eine unter gesamtwirtschaftlichen
Aspekten wesensgerechte Verkehrs-
teilung im alpenquerenden Verkehr
angestrebt wird,

- die Verkehrsbediirfnisse der System-
beniitzer moglichst befriedigt wer-
den, und

- die politischen Investitionsentschei-
de NEAT gesamtwirtschaftlich sinn-
voll gefdllt werden (Varianten- und
Baubeschluss).

Bild 3.  Beurteilungsmodell CH-NEAT

Zudem legt das Angebotskonzept
NEAT auch die Bedingungen fest, die
an die Linienfiihrung und Trassierung
einer CH-NEAT zu stellen sind.

Ein marktgerechtes Angebotskonzept
hat seinen Ausgangspunkt auf der
Nachfrageseite. Diese ist nach Anforde-
rungskriterien an das Verkehrssystem
zu segmentieren, und deren Entwick-
lungschancen sind abzuschitzen. An-
schliessend sind mdgliche attraktive
Bahnangebote fiir die einzelnen Nach-
fragesegmente zu entwickeln und zu al-
ternativen Angebotskonzepten fiir den
Gesamtmarkt zu biindeln.

Ein Angebotskonzept setzt sich im we-
sentlichen aus einem Marketing-/Ver-
kaufskonzept und einem Betriebskon-

Situationsmodell Beurteilungsmodell

Makromodell

|

Verkehrsmodell

Bewertungsmodell

Bild 2. Struktur des gesamtwirtschaftli-

chen Ansatzes zur Beurteilung einer
CH-NEAT

Bild 4. Das Zielsystem CH-NEAT
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zept zusammen. Dieses Betriebskon-

: . Neue Systeme
zept wiederum hdngt vom Infrastruk-

Konventionelle

turkonzept  (Transversalenkonzept),
dem Rollmaterialkonzept und dem Or-
ganisationskonzept ab (vgl. auch Bild
1).

Die Erfordernisse zum Einrichten effi-
zienter und integrierter Transportket-
ten miissen untersucht und dargestellt

werden. Im Personenverkehr ist die Technologie

Reise vom Ausgangs- zum Zielort zu ey

betrachten. Im Giiterverkehr ist nebst Rollmaterial

dem eigentlichen Transport des Gutes / Infrastraktur \

vom Versender zum Empfénger ein liik- I

kenloser, giiterbegleitender und mog- —

lichst vorauseilender Informationsfluss Praciiiivital l

einzurichten. Die Aktivititen der am SEE— I —

Transport Beteiligten sind sinnvoll ab- ortsenrt Quslitat |

zugrenzen und zuzuweisen, und ihre 1 =

Koordination ist moglichst rationell Mapaitar

sicherzustellen. Y \4 Y
Aus den in Bild 6 dargestellten Teilan- Verkehrsmarkt [ Nutzen / Ergebnis der NEAT im Gesamtsystem

gebotskonzepten kénnen unter Ausniit-
zung von Synergieeffekten sowie - so-
weit moglich - unter Vermeidung von

Schiene mit
CH-NEAT

Konkurrenz Systeme

Bild 5. Weirkebenen des technischen Fortschritts im Uberblick

Konfliktpotentialen alternative Ge- Markt Segment Subsegment | Mdgliche Teilangebotskonzepte

samtangebotskonzepte fir eine

CH—NEgAT entwickglt werden, Weseni- Giiter- Grossstromig | Blockziige Haus-Haus

. . ’ verkeh

llc_h ist, dass Qas Apgebotskonzept ent- errent Massen-

wicklungsféhig bleibt. (Vmax = gliter Flichen- Wagen- Kombinierter | Rollende

120... verkehr ladungs- Verkehr Strasse

_ 160 km/h) Einzel- verkehr

De‘r’ I\l’eferlt:?cz;:ll)lazlis; Bewertungs lndungen

un er ]

) 9 . ) Grossstromig,| Schnelle Blockziige, Kombinierter Verkehr
Wirkungsanalysen bilden einen wesent- mindestens Umlad von/auf Lkw | (Nachtsprung)
lichen Teil der NEAT-Aufarbeitung. einseitig
Als Grundlage und Bezugsbasis dienen ]rdnei?teerllsn konzentriert
die Szenarien der Umfeldentwicklung. Fléiichen- Schneller Kombinierter | Rollende
Aus diesen Makroszenarien wurde eine verkehr Wagen- Verkehr Strasse
Gesamtverkehrsnachfrage im Perso- Iadll\f”lgf- (Nachtsprung)
nen- und im Giiterverkehr abgeleitet, ;s;reilt’eZﬁ 0
wie sie sich ohne neue Basislinie erge- g
ben wiirde (vgl. Abschnitt oben). Mit Gross- Spezialisierte Blockziige ab Zentrallager, am
dem erarbeiteten Verkehrsmodell wur- stromiger Zug-Zielort Umlad auf Lkw

- S Massen-

den die zukiinftigen a}penquerendep Héher- verkehr (Fahr-
Verkehrsstrome und die Verkehrstei- wertige zeuge elc.)

lung fi."l.r d1§_versch1edenen Planungsfal- e Flichen- «Inter- «Kombi-Ver- | Rollende

le sowie fiir den Referenzfall «ohne verkehr container» kehr» (organi-| Strasse
CH-NEAT» ermittelt. Auch fiir den (organisiert | siert durch Pri-

Referenzfall wurde ein betrieblich- durch Bahn) | vate) (Nacht-

technisches Angebot definiert, das mit sprung)

denselben betrieblich-organisatori- Personen- Intercity Schnellziige Hochgeschwindig-
schen Verbesserungen rechnet, wie sie verkehr (100-500 km) | Stundentakt keitsziige

- = N (Vinax = 160 km/h, Stunden-/%-Std.-Tak1
fiir alle Planungsfille erreicht werden Falolans = ca. 120 | {vmae >200 km/h,
sollen. Geschiifts- km/h) Fahrplan-v =

Fiir den Referenzfall und die Planungs- reisen 160...180 km./h)
fille wurde angenommen, dass be- Euro-Verkehr | Schnellziige | Hochgeschw.-| Hochgeschw.-
stimmte betriebliche und technische, (400~ Stundentakt | Ziige Ziige
wirtschaftliche, rechtliche und gesell- 1500 km) Stundentaki (];)1‘3(;3(5)121"1g)
schaftliche Bedingungen gelten sollen, a m
die dann der Ermittlung der Verkehrs- Ferienreisen | Autoferien Autoreiseziige Hochgeschw.-Auto-
nachfrage zugrunde gelegt wurden. Un- (Nachtsprung) reiseziige

ver anderem wurde angenommen, das‘s Nicht-Auto- | Normale Schnellziige | Euro-Ferienreiseziige
keine alpenquerenden Strassennetzaus- ferien (Nachisprung) bis

: : : / prung

bauten in Osterreich und der Schweiz, 1500 km
insbesondere keine zweite Strassentun- Ausflugsverkehr Schnellziige Hochgeschwindig-
nelrohre am Gotthard, erfolgen wer- keitsziige

den. Ausserdem wurde als ungiinstige

Annahme mit einer Brenner-Basislinie

Bild 6. Uberblick méglicher Teilangebotskonzepte
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. pessimistisches optimistisches
T g Szenarium Szenarium
==
é = % Segment 1984 2010 2025 2040 2010 2025 2040
.2
% g % Binnenverkehr! 3692 4392 4467 4502 5204 6093 7941
% % § Aussenverkehr! 5921 7059 7177 7238 8364 9547 12765
%g% Transit? 18131 21577 21939 22121 29378 36995 51511
S -
o
gﬂ % g | TOTAL? 27 744 33028 33583 33861 42946 52635 72217
Binnenverkehr!
Nord-Siid 1,30 1,42 1,44 1,47 1,51 1,60 1,71
— Siid-Nord 0,71 0,80 0,88 1,00 1,03 1,29 1,67
w2 a Aussenverkehr!
el Nord-Sid 1,92 2,63 2,70 2,75 3,50 405 4,67
D& | Sid-Nord 157 | 201 202 195 | 296 348 388
c
5 2 Transit?
Z g Nord-Sid 26,77 45,84 50,64 54,66 79,49 97,38 116,40
ELE & Siid-Nord 16,07 28,77 28,55 27,23 40,45 47,65 53,07
S
32 | ToTAL:
Nord-Sud 29,99 49,89 54,78 58,88 84,50 103,03 122,78
Siid-Nord 18,35 31,58 31,45 30,18 4444 5242 58,62
INSGESAMT? 48,34 81,47 86,23 89,06 128,94 155,45 181,40

! Binnen- bzw. Aussenverkehr der Schweiz

2

Osterreichischen Alpentransitlinien

2 einschl. der von einer CH-NEAT beeinflussbaren Verkehrsstrome auf franzosischen und

Tabelle 1. Gesamtnachfrageentwicklung im alpenquerenden Verkehr im Referenzfall

ohne CH-NEAT

fir den Vergleich der Hauptvarianten
gerechnet, und der Fall «ohne Brenner-
Basislinie» wurde als Sensitivitit unter-
sucht.

Eine CH-NEAT kann vor allem dann
rentabel sein, wenn sie gegeniiber der
Situation ohne CH-NEAT signifikant
mehr Verkehr an sich binden kann. Al-
lerdings liegt nun der Bewertung ein
Referenzfall zugrunde, der von densel-
ben giinstigen Annahmen an die be-
trieblich-organisatorischen ~ Verbesse-
rungen im Bahnbereich ausgeht wie in
den Planungsfillen. Diese Annahmen
fiihren bereits im Referenzfall zu
Marktanteilsgewinnen der Bahn und zu
relativ eingeschrinkteren Fahrzeitge-
winnen einer NEAT. Die angenomme-
nen, teilweise sehr anspruchsvollen be-
trieblich-organisatorischen ~ Verbesse-
rungsmassnahmen diirften allerdings
erst dann im vorgesehenen Mass einge-
leitet und durchgesetzt werden kdnnen,
wenn sich ein Baubeschluss fir die
NEAT abzeichnet. Insgesamt wird des-
halb der erzielbare Nutzen eher unter-
schitzt.

Entwicklung und Abschétzung der
Nachfrage

Die Nachfrageermittlung im
Uberblick

Vor der modellmissigen Berechnung
der NEAT-wirksamen Verkehrsnach-
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frage war die langfristig zu erwartende,
NEAT-unabhingige Gesamtnachfrage
im alpenquerenden Personen- und
Giiterverkehr abzuschitzen. Die Ge-
samtnachfrage wurde iiber den Be-
trachtungszeitraum von 1984 bis 2040
mittels «Aufwertungsfaktoren» aus
Verkehrssegmenten und -beziehungen
der heutigen Nachfrage hochgerechnet.

Die Verkehrsnachfrage wird vom An-
gebot auf Schienen und Strassen im In-
und benachbarten Ausland beeinflusst.
Mit dem Verkehrsmodell werden die
Auswirkungen des Angebots auf die
Nachfrage fiir alle Planungsfille sowie
fiir den Referenzfall abgeschitzt. Die
totale alpenquerende Verkehrsnachfra-
ge ist im Giliterverkehr auf Schiene und
Strasse in allen Planungsfillen und im
Referenzfall gleich gross. Im Personen-
verkehr hingegen entsteht NEAT-indu-
zierter Neuverkehr.

Die NEAT-unabhédngige Gesamt-
nachfrageentwicklung

Bei der Berechnung der Aufwertungs-
faktoren wurden verschiedene Szena-
rioannahmen im Umfeld des alpenque-
renden Verkehrs getroffen. Diese An-
nahmen bauen auf dem verfiigbaren
statistischen Zahlenmaterial auf und
beeinflussen das Bild des zukiinftigen
Wachstums und der Struktur der Ge-
samtverkehrsnachfrage mehr oder we-
niger erheblich. Szenarioannahmen
fanden immer dann ausdriicklich Ein-
gang, wenn dadurch bessere Aussagen

moglich werden. Die Entwicklung der
Gesamtnachfrage kann innerhalb der
ermittelten Prognosegabel wie folgt er-
wartet werden:

O Die optimistische Erwartung liegt
langerfristig zum Teil deutlich unter
dem bisherigen Trend und geht von
einer prosperierenden Wirtschaft ohne
schwerwiegende Krisen aus.

O Die pessimistische Erwartung setzt
breite Auswirkungen von Sittigungs-
grenzen in allen Bereichen mit entspre-
chender Stagnation der Wirtschaft in
Rechnung.

In den beiden Prognoseverfahren fiir
den Personen- und den Giiterverkehr
wurde vor allem danach getrachtet,
einen robusten unteren Prognosegabel-
rand zu entwickeln, der kaum unter-
schritten werden diirfte. Auch der lang-
fristige Verlauf des oberen Gabelrandes
wurde durch verschiedene Uberlegun-
gen in plausiblen Schranken gehalten.
Aus beiden Prognoseverfahren ergibt
sich, dass die wahrscheinlicheren Pro-
gnosewerte ndher beim oberen als beim
unteren Gabelrand zu erwarten sind.
Die gewihlte Prognosemethode fiihrt
auch dazu, dass die Plausibilitit der Re-
sultate vor allem im langfristigen Be-
reich, d.h. in der Zeit nach Inbetrieb-
nahme einer NEAT, gegeben ist.

Die Gesamtnachfrageentwicklung im
alpenquerenden Verkehr im Referenz-
fall ohne NEAT ist in Personenfahrten
pro Jahr oder in Jahrestonnen in der
Tabelle 1 dargestellt.

Abschétzung der Verkehrs-
nachfrage

Die Verkehrsnachfrage konnte wegen
der teilweise unsicheren Datenbasis
und der langen Prognosezeitriume nur
relativ grob ermittelt werden. Die Be-
rechnungen wurden fiir den Planungs-
zustand 2010 durchgefihrt und fir
2025 und 2040 hochgerechnet. Aus-
gangspunkt fiir die Bestimmung der al-
penquerenden Nachfrage im Giiterver-
kehr bildet die heutige Nachfrage
(1984). Diese ist aus der sogenannten
«Gottharderhebung» des Stabes fiir
Gesamtverkehrsfragen GVF relativ gut
bekannt. Daraus wurde mit den be-
schriebenen Aufwertungsfaktoren die
zukiinftige NEAT-neutrale Nachfrage
bestimmt. NEAT-neutral heisst in die-
sem Zusammenhang, dass noch kein
Einfluss einer neuen Verbindung durch
die Alpen (in der Schweiz) auf die Ge-
samtnachfrage im Gilterverkehr be-
steht. Es wird angenommen, dass eine
NEAT im Giterverkehr keinen Ein-
fluss auf die Gesamtnachfrage (Summe
aller Verkehrstriger) hat.

Fir den Transport dieser Giiter kom-
men die Verkehrstriger Schiene (Wa-
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genladungsverkehr WLV, unbegleiteter
Kombiverkehr UKV und rollende
Landstrasse RLS) und Strasse in Frage.
Zuerst wurde im Modell der Wagenla-
dungsverkehr von der Gesamtnachfra-
ge abgespaltet. Bei dieser Abspaltung,
die je Warengruppe und je Beziehung
erfolgte, wird von einem fortgesetzten
Riickgang des relativen Anteils des Wa-
genladungsverkehrs ausgegangen, und
zwar um einen Drittel bis zum Jahr
2010 (abgeschwichte Fortschreibung
der Abnahme der letzten Jahre). Die er-
mittelten Glterstrome wurden dann je
Verkehrstrager auf die Verkehrsnetze
umgelegt. Mit einem Bestwegmodell
wurde die schnellste Route von der
Quelle zum Ziel gesucht, der dann der
ganze Transport zugeteilt wurde.

Fiir die heutige, alpenquerende Nach-
frage im Personenverkehr lagen leider
keine auch nur anndhernd so gute An-
gaben vor. Im Schienenverkehr sind
nur die heutigen Personenstréme zwi-
schen den Lindern bekannt, aber die
Angaben iber Quelle und Ziel dieser
Fahrten fehlen. Einzig fiir den Verkehr
mit der Schweiz kennen die SBB zusétz-
liche Angaben, wie den beniitzten
Grenzbahnhof. Fir den Strassenver-
kehr sind nur Angaben iiber die Quer-
schnittsbelastungen an den Grenziiber-
gidngen Brenner, Mont Blanc und Mont
Cenis sowie an den schweizerischen Al-
peniibergdngen (Grosser St. Bernhard,
Simplon, Gotthard und San Bernardi-
no) bekannt.

Die Hauptaufgabe bestand somit darin,
die verfiigbaren Daten miteinander zu
verkniipfen und daraus eine Nachfrage-
matrix abzuleiten. Die heutigen Nach-
fragestrome (Summe aller drei Ver-
kehrstriager) wurden dann mit den Auf-
wertungsfaktoren auf eine zukiinftige
Nachfrage hochgerechnet. Diese Nach-
frage musste anschliessend auf die drei
Verkehrstrager Schiene, Strasse und
Luft aufgeteilt werden. Dabei wurde im
Modell wie folgt vorgegangen:

- Aufteilung der Gesamtnachfrage auf
die drei Verkehrstriager, wie wenn
keine NEAT vorhanden wire,

- Ermittlung der Modal-Split-Ande-
rungen infolge einer NEAT mit Hilfe
von Zeitelastizitdten und

- Ermittlung des neu induzierten Ver-
kehrs auf der Schiene infolge einer
NEAT.

Die ermittelten Personenstrome von
Quelle i zum Ziel j wurden dann je Ver-
kehrstrager mit einem Bestwegmodell
auf die Verkehrsnetze umgelegt.

Die Nachfrage im alpenquerenden
Giiterverkehr diirfte im Planungszu-
stand 2010 zwischen 81,5 Mio Jahres-
tonnen im pessimistischen Szenario
und 129,0 Mio Jahrestonnen im optimi-

Art Schienentibergang REF GOT L/S SP1 SP2 YPS
WLV Mt Cenis 10,1 8,6 8,6 9.8 9,8 8,6
(Wagen- Brenner 4.8 2.5 3.1 2.1 2,1 2.2
ladungs- Simplon 2.7 0,6 12,8 25 2,2 0,6
verkehr) Gotthard/Y 8,5 14,6 1,6 1,6 1.5 14,8
Spliigen - - - 10,1 10,5 -
UKV Mt Cenis 4,6 3.7 3.4 4,4 3,7 3,7
(Unbeglei- Brenner 4.9 2.5 4.0 1,7 1,7 2,1
teter Simplon 0,6 0,0 6.8 0,6 0,6 0.0
Kombi- Gotthard/Y 4.2 8,1 0,0 0,0 0,0 7,8
Verkehr) Spliigen - - - 6,7 7,5 -
RLS Simplon - - 52 - - -
(Rollende Gotthard/Y L7 5.8 = 0,3 — 6.4
Land- Spliigen - - - 3,6 4,9 -
strasse)
PERSONEN- Mt Cenis 4,5 4,5 4,5 4,5 4,5 4,5
VERKEHR Brenner 2,0 0,7 0,7 0,3 0,3 0,3
Simplon 3.0 0,7 5.8 1,0 0,7 0,7
Gotthard/Y 4.6 10,2 3,5 3,5 3,5 10,8
Spliigen - - - 5,6 5,8 -

REF: Referenzfall
GOT: Gotthard
L/S: Lotschberg/Simplon

SP1: Spliigen 1
SP2: Spliigen 2
YPS: Ypsilon

Tabelle 2. Belastungen an den Alpenibergéngen des Schienennetzes durch NEAT-
relevanten, alpenquerenden Verkehr, Planungszustand 2010, in Mio. jato bzw. Perso-
nenfahrten pro Jahr, Verkehrsentwicklung «Tief» (pessimistisches Szenarium, bahnun-

freundliche Annahmen)

stischen Szenario liegen. Gegeniiber
heute (48,4 Mio jato) betrigt die Zunah-
me zwischen 68 und 167 Prozent. Diese
Gesamttonnage verteilt sich wie folgt
auf die einzelnen Verkehrstriger: Im
Wagenladungsverkehr diirften die Bah-
nen im Jahre 2010 zwischen 26 und 41
Mio Tonnen im Jahr iiber die Alpen
transportieren, im unbegleiteten Kom-
biverkehr sind es zwischen 14 und 57
Mio Jahrestonnen. Der UKV erlebt so-
mit gegeniiber heute ein grosses Wachs-
tum. Wie erwihnt, erméglicht vor al-
lem der Abbau der Grenzaufenthalts-
zeiten und der Standzeiten in den Ran-
gierbahnhdfen (auch schon im Refe-
renzfall) diese Zunahme. Sie ist jedoch
nur erreichbar, wenn in den Versand-
und Empfangszonen auch die entspre-
chenden Ver- und Entladeeinrichtun-
gen erstellt werden. Die Tonnage, die
auf der rollenden Landstrasse unser
Land durchquert, hingt jedoch stark
vom Planungsfall ab. Entsprechend ist
auch die Tonnage des reinen Strassen-
transports Planungsfall-abhédngig. Eine
CH-NEAT bringt eine Belastungsznah-
me auf dem Schienennetz, indem gros-
se Tonnagen von den auslindischen
Bahniibergingen umgelagert werden.
Auf die Belastungen des Strassennetzes
durch Lastwagen haben die einzelnen
Planungsfille grosse Auswirkungen.
Stark entlastet werden im Vergleich
zum Referenzfall der Mont Blanc, der
Brenner und der Gotthard.

Fir die Nachfrage im alpenquerenden
Personenverkehr ergeben die Schitzun-

gen fiir den Referenzfall im Jahre 2010
im pessimistischen Szenario 66,1 Mio
Personenfahrten im Jahr, im optimisti-
schen Szenario 85,9 Mio. Gegeniiber
1984 liegt die Zunahme zwischen 19
und 55 Prozent. Bei den einzelnen Pla-
nungsfillen ist die Gesamtnachfrage
wegen des neu induzierten Verkehrs et-
was grosser. Die Anteile der einzelnen
Verkehrstriager hingen vom Planungs-
fall ab. Im Referenzfall beniitzen im
Jahre 2010 rund 21 Prozent die Bahn,
rund 74 Prozent die Strasse und rund 5
Prozent das Flugzeug. Bei den Pla-
nungsfillen Gotthard und Ypsilon
nimmt der Bahnanteil auf 24 bis 25 Pro-
zent zu, bei den drei anderen Planungs-
fillen liegt der Bahnanteil bei rund 22
Prozent (Bahnanteil 1984 18 Prozent).

Dank einer schweizerischen NEAT
diirfte auch die Belastung des Strassen-
netzes durch den Personenverkehr ab-
nehmen. Allerdings ist diese Abnahme
verhiltnismissig eher klein (zwischen 5
und 10 Prozent der Strassenbelastung).
Auf der Schiene bewirkt diese Abnah-
me dagegen eine rund 30-prozentige
Zunahme der Belastung des Referenz-
falles. Die Belastungen an den einzel-
nen Alpentibergiingen des Schienennet-
zes sind in der Tabelle 2 zusammenge-
stellt.

Regionalwirtschaftliche Aspekte

Eine neue Eisenbahn-Alpentransversa-
le verindert die Raumstruktur. Mit der
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KOSTENKRITERIEN NUTZENKRITERIEN

Nettozuwachs an Deckungsbeitrdagen

im Normal(«without»)-Verkehr durch Auf-
kommensverlagerungen im Schienennetz
und Produktivitdtssteigerungen

Investitionen in Infrastruktur und Rollma-
terial unter Beachtung der Investitionspro-
gramme und des Restwerts

Erhéhung der Gemeinkosten durch Auswei-
tung der Betriebskapazitdt der Bahnen (Ko-
sten fiir zusdtzliches Personal, fiir Vorhal-
tung und Unterhalt des zusdizl. Rollmate-
rials usw.)

durch attraktivitdts- und kapazitdtsbeding-
ten Mehrverkehr auf der Schiene

(A1l): Teilbilanz Bahnen

Bemerkungen zur Teilbilanz Bahnen:

Tarifanpassungen der Bahnen als Reaktion auf die Vorteile einer NEAT (Produktivitdt,
Attraktivitdt) wurden nicht in die Analyse einbezogen. Bei Streckenneubauten wurde aller-
dings eine Tarifierung gemdss der bisher veranschlagten Streckenldnge unterstellt. Insbe-
sondere zur Abschétzung des NEAT-Effektes auf den Betriebserfolg konkurrierender
Eisenbahnen (v.a. OBB am Brenner, SNCF am Mont Cenis) wurde das relativ enggefasste
«Fenster» der betrieblich-technischen Aufarbeitung entsprechend auf den gesamten mittel-
europdischen Raum ausgeweitel.

Ersparnis von Unterhalts- und Verschleiss-
kosten im Strassennetz

Verminderte Staatseinnahmen aus Ver-
kehrssteuern und Treibstoffzéllen

(A2): Teilbilanz Strassenverkehrswirtschaft

(A1) + (A2) = (A): Teilbilanz Betreiber

Bemerkungen zur Teilbilanz Betreiber:

Im Strassengiiterverkehr und in der Luftfahrt wurden konkurrenz- oder ordnungspolitisch
bedingte Nullgewinnsituationen unterstellt, auf die eine CH-NEAT keinen Einfluss aus-
itben wiirde und die folglich auch nicht Bestandteil der Kosten-Nutzen-Analyse waren.

Konsumentenrentenzuwachs

aus Fahrzeitersparnissen im Schienenver-
kehr

aus vermiedenen Staukosten im Strassen-
verkehr

aus der kapazitdtsbedingt erweiterten Nut-
zungsmoglichkeit billiger Transportangebo-
te im Schienengiiterverkehr

(B): Teilbilanz Benutzer

Bemerkungen zur Teilbilanz Benutzer:

Als Benutzungsvorteil einer CH-NEAT wurden die effektiven Verbesserungen der Verkehrs-
wertigkeit im Schienen- und Strassennetz bewertet. Fahrpreisanpassungen der Bahnen und
Preisreaktionen des Strassen- und des Luftverkehrs wurden nicht untersucht. Fiir Strecken-
neubauten wurden die Tarifkilometer der ersetzten Altstrecke veranschlagt. Die Unfallko-
stenerwartung auf jeder Strecke wurde von einer NEAT annahmegemadss nicht wesentlich
beeinflusst. Der Kapazitdtsvorteil einer NEAT wurde auf der Grundlage der v.a. im Refe-
renzfall auf teurere Strassentransporte abzuweisenden Nachfrage im Schienengiiterverkehr
bewertet.

(Netto-)Einsparung der von der Allgemein-
heit getragenen Unfallkosten durch Ver-
kehrsverlagerungen von der Strasse auf die
Schiene

Erhéhung der ungedeckten sozialen Ener-
giekosten in der Bauphase, im Tunnelbe-
trieb und durch den Mehrverkehr auf der
Schiene

Verminderung ungedeckter sozialer Ener-
giekosten durch Verkehrsverlagerungen von
der Strasse auf die Schiene

Verminderung der Ldrm- und der Luft-

schadstoffkosten durch Verkehrsverlage-
rungen von der Strasse auf die Schiene

(C): Teilbilanz Externe Effekte

(A) + (B)+ (C): SOZIALER UBERSCHUSS

Bemerkungen zur Teilbilanz Externe Effekte:

Ldarmbelastungen im Schienenverkehr tiber cinen Beurteilungsgrenzwert (larmdquivalenter
Dauerschallpegel von 45 dB[A ] bei Nacht) hinaus sollten im Referenz- und in den Planungs-
[illen annahmegemdss durch umfangreiche Ldarmschutzbauten vermieden werden; sie wa-
ren folglich bereits in den Investitionskosten internalisiert. Die Wirkungsanalyse der Pla-
nungsfdlle zeigte ausserdem, dass der Verlagerungseffekt einer CH-NEAT auf Bahnlinien
ausserhalb der Planungskompetenz der NEAT-Betreiber fiir eine wesentliche Senkung des
dortigen Lirmpegels nicht ausreichen wiirde.

Tabelle 3. Kriterien der Kosten-/Nutzen-Analyse
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regionalwirtschaftlichen Analyse wur-
den die Auswirkungen der fiinf NEAT-
Planungsfille auf einzelne Regionen
dargestellt. Dabei wird zwischen rdum-
lichen Auswirkungen wéahrend der
Bauzeit bzw. des Betriebs einer NEAT
unterschieden. Der gewédhlte Untersu-
chungsansatz stiitzt sich nicht auf ein
Raummodell ab, weil dieses - aufgrund
des allgemein ungeniigenden Wissens-
standes raumordnungstheoretischer
Zusammenhinge - auf zu viele Inter-
pretationsprobleme stossen wiirde. Im
Sinne eines pragmatischen Vorgehens
konzentrierte sich die regionalwirt-
schaftliche Aufarbeitung auf die Be-
schreibung ausgewihlter Aspekte der
regionalen Entwicklung: Es wurden
insbesondere jene regionalen Aspekte
quantifiziert, bei welchen erwartet wer-
den kann, dass sie im weiteren Ent-
scheidungsverfahren von Bedeutung
sind.

Die wirtschaftlichen und umweltbezo-
genen Auswirkungen wéihrend der Bau-
und Betriebsphase wurden beziiglich
folgenden regionalwirtschaftlichen
NEAT-Effekten bewertet:

O Bauphase:

- Auftrage an das regionale Baugewer-
be

- Beschiftigung (Mannjahre) und Ein-
kommenseffekte

- Forderung wirtschaftlich schwacher
MS-Regionen (mobilité spaciale)

- Landbedarf

- Deponievolumina

- Umweltbelastung durch Grossbau-
stellen

und als nicht betriebsbedingte Umwelt-

belastungen:

- Belastete Naturschutz-, Landschafts-
schutz und Jagdbanngebiete sowie
schiitzenswerte Ortsbilder

- Anstosslingen in liberbauten Gebie-
ten

[J Betriebsphase:

- Umweltbelastung (Bahnldrm)

- Entlastung des Strassengliterver-
kehrs
- Einkommenseffekte.

Ausserdem wurden die Auswirkungen
auf die regionale Verkehrsattraktivitit
wiithrend der Betriebsphase fiir 16 Ver-
kehrsregionen der Schweiz und 63 Ver-
kehrsregionen des benachbarten Aus-
landes ermittelt und beurteilt. Die Er-
gebnisse iiber die Verbesserung der re-
gionalen Verkehrsattraktivitit zeigen
die erwartete rdumliche Verteilung je
nach Lage der einzelnen Planungsfille.
Gewisse Effekte konnten fiir Verkehrs-
regionen der Schweiz sowie fiir das be-
nachbarte Ausland nachgewiesen wer-
den. Insgesamt hat eine NEAT auf die
Verkehrsattraktivitit einen geringen
Einfluss.
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Eine zu differenzierte Interpretation
der vorliegenden regionalwirtschaftli-
chen Ergebnisse stosst sehr rasch an
Grenzen. Probleme der Resultataus-
wertung liegen in den unterschiedli-
chen Postulaten der Regionalpolitik, in
der Aggregation verschiedener Aussa-
gebereiche sowie in den ungewissen
Schwellenwerten.

Der Bau und Betrieb einer NEAT muss
unter einer gesamthaften Optik gese-
hen werden, welche betriebliche, tech-
nische, betriebswirtschaftliche, um-
weltsbezogene,  verkehrswirtschaftli-
che, regionalpolitische und gesamtwirt-
schaftliche Aspekte zusammenfiihrt.
Die Ergebnisse der Aufarbeitung der
regionalwirtschaftlichen  Auswirkun-
gen konnen fiir die spitere Auswahl
eines bestimmten Planungsfalls nur
eine erginzende Entscheidungshilfe
darstellen. Die Resultate zeigen auf, um
welche Grossenordnungen es sich bei
den verschiedenen Planungsfillen
rechnerisch handelt. Damit liegt eine
weitere Grundlage vor, um in einem
zusehends sensibilisierten politischen
Umfeld einen objektiven Entscheid fiir
eine Linie zu begriinden.

Gesamtwirtschaftliche Bewertung

Mit der gesamt- bzw. volkswirtschaftli-
chen Bewertung sollten die betreiber-
und benutzerseitigen Einzelwirkungen
jedes Planungsfalles und seine externen
Effekte vergleichbar gemacht und zu
einem verteilungsneutralen gesamtge-
sellschaftlichen Beurteilungskriterium
zusammengefasst werden. Gemeinsam
mit den Ergebnissen der technischen,
betriebswirtschaftlichen, regionalwirt-
schaftlichen und 6kologischen Beurtei-
lung sollte die gesamtwirtschaftliche
Analyse gleichwertige Antworten auf
die politisch-pragmatische Frage nach
der Zweckmissigkeit einer NEAT und
dem besten Planungsfall liefern.

Im Zentrum der gesamtwirtschaftli-
chen Bewertung stand die Kosten-Nut-
zen-Analyse, mit der der Kapitalwert
der iiber den gesamten Betrachtungs-
zeitraum anfallenden sozialen Kosten
und Ertrige geschitzt wurde (Tabelle
3

Das Mengengeriist der Kosten-Nutzen-
Analyse wurde weitgehend aus der be-
trieblich-technischen Aufarbeitung
und aus dem Verkehrsmodell tibernom-
men. Fur die Investitionen in Infra-
struktur und Rollmaterial lagen Anga-
ben je Anschaffungsjahr vor; im iibri-
gen wurde die Mengenentwicklung
withrend des Bahnbetriebs durch Inter-
polation zwischen den Prognosejahren
2010, 2025 und 2040 abgeschitzt, wobei
zusitzlich eine zweijihrige Anlaufpha-

Basisresultate der Kosten-Nutzen-Analyse
(Kapitalwerte 1987 bei einem Realzins von 5%, Mrd. Fr.)
Szenarium «Tief» Szenarium «Hoch»

L/S GOT YPS SPl SP2 L/S GOT YPS SPl SP2
betriebsw.
Kriterien =30 -3,7 =71 -59 -74 1.4 —I,7T —60 —59 -—T76
Benutzungs-
vorteile 0,5 1,5 1,7 07 07 1,4 2,7 28 1,8 1,7
externe
Effekte 152 1;2 1,2 04 07 25 24 20 1,7 1,7
Gesamt-
ergebnis -1,4 -1,1 —-42 -48 =59 2,5 34 —-1,1 -24 -4)2
Schweiz =18 =18 =34 =L1 =27 -0,6 02 -19 -09 -24
Frankreich 02 03 0,3 0,0 0,1 04 08 0,6 0,1 0,1
BRD 0,4 03 -0,7 -0,9 -0,7 1,3 1,3 0,2 0,2 0,2
Osterreich -0,1 -0,2 -0,6 -08 -0,7 | -0,1 -0,2 -0,8 -0,9 —0,9
Italien 0,0 0,2 0,1 =20 =19 15 1,5 09 -1,0 -1,0
Wichtigste Ergebnisse der Sensitivitatsanalyse
(Abweichungen gegeniiber dem Basisresultat, Mrd. Fr.)
Diskontsatz
1,5% real +4,7 +6,5 +42 -04 -0,1 |+159 +20,3 +13,4 +6,8 +5,1
8,5% real -0,3 -0,5 +1,0 +1,7 +20 |- 30- 38 - 13 0,0 +0,83

L/S Planungsfall Lotschberg/Simplon
GOT Planungsfall Gotthard

YPS Planungsfall Ypsilon

SP1 Planungsfall Spliigen 1

SP2 Planungsfall Spliigen 2

Tabelle 4.  Resultate der Kosten-Nutzen-Analyse

se des NEAT-Betriebs beriicksichtigt
werden musste.

Das Wertgertst stiitzte sich in erster Li-
nie auf Tarif- und Kostenangaben der
SBB und des Strassengiiterverkehrs ab.
Die volkswirtschaftlichen Kosten und
Nutzen wurden mit Monetarisierungs-
verfahren und Schattenpreisen aus vor-
handenen aktuellen Analysen und Stu-
dien ermittelt, wobei wegen der weit
auseinanderfallenden Ansichten {iber
Methodik und Bewertungssitze zum
Teil Alternativrechnungen durchge-
fihrt wurden. Gerechnet wurde aus-
schliesslich mit realen Grossen auf dem
Preisniveau von 1987. An die Entwick-
lung der realen Preis- und Kostenstruk-
tur wurden szenarienspezifische An-
nahmen gemacht, die mit den «bahn-
freundlichen» und den «bahnun-
freundlichen» Ergebnissen der Ver-
kehrsprognose zu einem «hohen» und
einem «tiefen» Bewertungsszenarium
verkntipft wurden.

Die Diskontierung der Kosten- und
Nutzenstrome auf das Bezugsjahr 1987
basierte auf einem realen Zinssatz von
5% (vgl. Tabelle 4), der zur Analyse der
Sensitivitit um +3,5% verdndert wur-
de. Weitere Sensitivititsanalysen wur-
den fir das gesamtwirtschaftliche Er-
gebnis durchgefiihrt:

- unter der Annahme ldngerer Fahr-
zeiten im Alpentransit der franzdsi-
schen Eisenbahn

- fiir unterschiedliche Ausbauzustinde
der Bahnlinie am Brenner

- fiir unterschiedliche Zeitpunkte der
Inbetriebnahme.

Zur Plausibilitdtskontrolle der Resulta-
te aus der Kosten-Nutzen-Analyse wur-
de eine unabhingige Nutzwertanalyse
durchgefiihrt. Die Nutzwertanalyse
sollte ausserdem zeigen, welchen Ein-
fluss die Einbeziehung intangibler Pro-
jektwirkungen auf das Bewertungser-
gebnis haben wiirde und ob das Bewer-
tungsergebnis entscheidend von der
Gewichtung der sozialen Ziele abhinge.
Um die klare Trennung zur Kosten-
Nutzen-Analyse zu gewihrleisten, durf-
ten die Indikatoren, mit denen die
Zielerreichungsgrade bestimmt werden
sollten, keine impliziten Zielgewich-
tungen enthalten. Sie wurden daher
ausschliesslich aus dem Mengengeriist
entnommen; Vorabbewertungen durch
(Schatten-)Preise oder Kostensiitze wur-
den nach Moglichkeit vermieden.

Die Einzelziele (vgl. Bild 7) wurden an-
hand einer Expertenbefragung gewich-
tet. Aus dem Durchschnitt der Befra-
gungsergebnisse konnten die Basisge-
wichte fiir eine erste grundlegende
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Zjelsystem der Nutzwertanalyse

— Ziele der Bahnen
— Verbesserung der Ertragslage
— Verbesserung der Wettbewerbssituation

— Ziele der éffentlichen Hand

— Ziele der anderen Verkehrstrager

— Entlastung der Infrastruktur

Ziele der Benutzer der Verkehrssysteme

— Ziel der Personenverkehrsteilnehmer
— Hoher Reiseservice

Niedrige Fahrpreise

Kurze Fahrzeiten

— Hohe Transporisicherheit

— Ziele der Verlader im Giiterverkehr
— Hoher transportbegleitender Service

— Niedrige Transporttarife
— Kurze und verldssliche Transportzeiten
— Hohe Transportsicherheit

Allgemeine Ziele

— Geringe Lirmbelastung

Geringe Luftschadstoffbelastung
Geringer Fldchenverlust

Geringer Ressourcen-/Energieverbrauch

|

Niedrige Unfallfolgekosten

— Forderung der Handelsbeziehungen
— Innenpolitische Ziele der Schweiz
— Forderung der Konjunktur
— Verbesserung der Zahlungsbilanz
— Féorderung der Landesverteidigung
— Regionalpolitische Ziele der Schweiz
— Verbesserung der Siedlungsstruktur

— Abbau raumlicher Disparitdten

— Verbesserung der Synergie Strasse/Schiene

Ziele der Betreiber von Infrastruktur und Verkehrsmitteln

— Erhohung der Anpassungsfdhigkeit an verdnderte Rahmenbedingungen
— Maglichst geringe Zuwendungen zu den Baukosten
— Vermeidung von Betriebssubventionen an die Bahnen

— Maéglichst geringes Risiko unverhdlmismdssiger Bereitstellungskosten

— Maglichst geringe wirtschaftliche Beeintrdchtigung

— Erfiillung von besonderen Transportanforderungen

— Maoglichst geringfiigige negative externe Effekte

Geringe Becintrichtigung von Orts- und Landschaftsbild
Maglichst kleine Ausbruchmengen aus dem Tunnelbau

— Grosser Spielraum fiir umweltpolitische Massnahmen zur Regulierung der Verkehrs
— Firderung der internationalen Beziehungen

— Kompatibilitdt mit ausldndischen Planungen

— Entlastung der Schweiz vom Druck auf das 28-t-Limit

— Entlastung der besonders betroffenen Regionen von negativen ékologischen Verkehrswirkungen

Bild7. Zielsystem der Nutzwertanalyse

Nutzwertanalyse abgeleitet werden;
ausserdem wurden die Meinungen zur
Zielgewichtung fiinf Bewertungsszena-
rien zugeordnet, die sich in der Beto-
nung der Einzelziele unterschieden und
jeweils als Grundlage alternativer
Nutzwertanalysen dienten. Ausgehend
von den Basisgewichten wurden ausser-
dem die Schwellenwerte fiir die Ge-
wichtung einzelner Zielgruppen be-
rechnet, bei denen sich die Bewertungs-
rangfolge der Planungsfille idndern
wiirde. Weitere Sensitivitdtsanalysen
wurden zudem im Hinblick auf die Ver-
ldufe der gewihlten Skalierungs-(«Nut-
zen»-)Funktionen angestellt. Das Er-
gebnis  der  Kosten-Nutzen-Analyse
wurde im wesentlichen von zwei Fakto-
ren geprigt:

- von den hohen Investitionskosten,
die bei einem realen Diskontsatz von
5% gegeniiber den Betriebsertrigen
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der Bahnen ein eindeutiges Uberge-
wicht hitten;

- vom hohen Angebotsstandard im
Referenzfall ohne CH-NEAT.

In der Nutzwertanalyse wurden die In-
vestitionskosten nicht so stark gewich-
tet wie in der Kosten-Nutzen-Analyse;
daher liess sich ein klarer Vorteil der
NEAT gegeniiber dem Referenzfall
ausweisen (vgl. Tabelle 5). Die Rangfol-
ge der Planungsfille war vom gewihl-
ten Analyseverfahren weitgehend un-
abhiingig.

Die ermittelten Investitionskosten fiir
Infrastruktur und Rollmaterial sind,
absolut und relativ gesehen, erheblich.
Hohe Nutzenvorteile fallen im nordli-
chen und siidlichen Ausland an. Die
Kompatibilitit von schweizerischer
und gesamteuropiischer Beurteilung
einer NEAT ist fiir den gesamtwirt-
schaftlichen politischen Erfolg des Pro-
jektes entscheidend.

Die Rentabilitit einer NEAT ist unter
anderem auch deshalb um so wahr-
scheinlicher, als bisher wegen der noch
offenen Finanzierungsfragen keine
Einkommenseffekte untersucht wur-
den. Die multiplikative Wirkung der
NEAT-Investitionen auf das Volksein-
kommen der beteiligten Ldnder konnte
betrichtlich sein. Auch wihrend des
Betriebes einer NEAT sind aus gesamt-
wirtschaftlicher Sicht positive Einkom-
menseffekte durch Weitergabe vor al-
lem der Produktivititsvorteile zu er-
warten.

Das Kernproblem einer NEAT-Lésung
ist der Zeitpunkt der Verfiigbarkeit des
qualitativ genligenden Angebotes. We-
gen der Schwerverkehrspolitik in der
Schweiz und in Europa und der Kapazi-
titsprobleme am Brenner-Strassentiber-
gang wird der Ruf nach einem mog-
lichst frithen Ansatz zur Losung des Al-
pentransitproblems immer lauter.

Beurteilung und Ausblick

Die Arbeiten an den Entscheidungs-
grundlagen fir eine neue Eisenbahn-
Alpenstransversale kamen im Rahmen
der Aufarbeitung 1986/88 im Sommer
1988 zu ihrem vorldufigen Abschluss.
Die Beurteilung der sehr anspruchsvol-
len Aufgabenstellung zu Beginn der
NEAT-Aufarbeitung hat sich bestitigt,
und die Erfahrungen aus der Arbeit ha-
ben das Problembewusstsein noch ge-
schérft:

[0 Der alpenquerende Verkehr ist zu
einem komplexen Problem mit europdi-
scher Dimension geworden. Komplex
ist das riesige Vorhaben durch die gros-
se Zahl projektbeteiligter Einzelwirt-
schaften, Betroffener und Interessier-
ter. Die Vielfalt der Zusammenhinge
erfordert eine verldssliche Projekt-
strukturierung mit moglichst stabilen
Abgrenzungen, denn nur so kann ein
hochwertiges, nutzenbringendes Werk
entstehen. Die Komplexitit ergibt sich
auch aus wechselnden, sich entwickeln-
den oder noch zu schaffenden Rahmen-
bedingungen.

[0 Eine nicht einfach zu bewiltigende
Problematik dieser Jahrhundert-Inve-
stition liegt in der notwendigen Lang-
[ristigkeit der Untersuchungen, der lan-
gen Bauzeit bzw. dem weit entfernt lie-
genden Inbetriebnahme-Zeitpunkt so-
wie der langen wirtschaftlichen Lebens-
dauer.

Grosse Infrastruktur-Investitionen be-
diirfen einer griindlichen Vorbereitung
und fithren Wissen vieler Fachgebiete
zusammen. Das NEAT-Grossprojekt
kann nur durch eine weiterhin systema-
tische und ganzheitliche, alle Aspekte
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beriicksichtigende Betrachtungsweise
strukturiert, abgegrenzt und zielorien-
tiert gefordert werden. Mit den Ergeb-
nissen der NEAT-Aufarbeitung
1986/88 ist der Stand einer Vor- oder
Pre-feasibility-Studie erreicht worden.

Mit einer NEAT sollen die Hauptziele
einer substantiellen Verbesserung der
Angebotsqualitidt und einer Erhohung
der Kapazitit sowohl im Giter- wie
auch im Personenverkehr auf der
Schiene erreicht werden. Der ausldndi-
sche Druck, die Restriktionen im
schweizerischen Strassenverkehr auf-
zuheben, diirfte sich weiter erhdhen,
wenn im alpenquerenden Verkehr
nicht verbindlich und innert niitzlicher
Frist ein wesentlich attraktiveres Ange-
bot auf der Schiene bereitgestellt wird.
Das Projekt soll zudem zukunftsfahig
sein und auf einer breiten Akzeptanz in
der Bevolkerung aufbauen, damit ein
ziigiger  politischer  Entscheidungs-
ablauf die notwendige Realisierung der
Transversale zielgerichtet fordert. Da-
bei soll unter anderem die vor allem
dem Transitverkehr dienende NEAT
aus schweizerischer Sicht kommerziell
betrieben werden kénnen.

Eine NEAT durch die Schweiz wird zu
einem Riickgrat im schnellen Nord-
Stid-Verkehr auf der Schiene, bedeutet
fiir die Bahnen eine ausschlaggebende
Rationalisierungsinvestition und wird
betriebliche, technologische und allge-
mein wirtschaftliche Synergieeffekte
auslosen. Das bedeutungsvolle Vorha-
ben eréffnet unserem Land und Europa
eine Chance zu einer verkehrstechni-
schen Entwicklung, die eine besondere
Initiative der Schweiz notwendig macht
und begriindet.

Adresse des Verfassers: R. Burger, Dr. sc.
techn., dipl. Bauing. ETH, Motor-Columbus,
5401 Baden

Nutzwerte im «tiefen» Szenarium

Planungs- Basis- Bewertungsszenarium

fall bewertung (A) (B) (©) (D) (E)
Gotthard 6091 5890 5386 5736 5980 6268
Ypsilon 5734 5814 5308 5484 5605 6259
Lotschberg 5452 5250 4817 5082 5626 5586
Spliigen 2 4903 5094 4593 4704 5034 5326
Spliigen 1 4561 4581 4068 4217 4869 4737
Referenzf. 2985 2497 2585 2997 3596 2871

Nutzwerte im «hohen» Szenarium

Planungs- Basis- Bewertungsszenarium

fall bewertung (A) (B) (©) (D) (E)
Gotthard 7229 7431 7194 7141 6779 7144
Ypsilon 6854 7339 7114 6876 6365 7107
Létschberg 6625 6860 6732 6512 6655 6505
Spliigen 2 6167 6772 6560 6215 6164 6406
Spliigen 1 5782 6229 6040 5687 5915 5702
Referenzf. 3853 3725 4053 4146 4285 3563

Zielgewichtung in den Bewertungsszenarien (Prozent)

Zielgruppe Bewertungsszenarium
(A) (B) (C) (D) (B)

Bahnen 13,3 8,7 15,0 12,0 8.0
dffentliche Hand 13.3 11.3 15,0 13,0 8.0
andere Verkehrstrager 6,7 5,0 5,0 9.0 9.0
Personenverkehr 8,3 7.5 10,0 13,0 15,0
Giiterverkehr 25,0 1.5 25,0 15,0 20,0
neg. externe Effekte 13,3 20,0 20,0 16,0 9.0
internat. Beziehungen 13,3 17,5 4.0 10,0 18,0
Binnenwirtschaft CH 3.3 745 3,0 6,0 7,0
Regionalwirtschaft CH 3,4 5,0 3,0 6,0 6,0

Tabelle 5. Wichtigste Ergebnisse der Nutzwertanalyse
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