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Eurometro als
okologische
Alternative zum
Flugverkehr

Eine unterirdische Schnellbahn vom
Typ Swissmetro wire fiinfmal dkolo-
gischer als der Kurzstreckenflugver-
kehr. Allerdings wiirde eine Schnell-
bahn auch die Zentralisierung
fordern und die Stiddte bevorteilen.
Dies ist das Ergebnis von drei Studi-
en aus dem Nationalen Forschungs-
programm «Verkehr und Umwelt».

(nfp) Der Grundgedanke der Swiss-
metro ist einfach: Angesichts der
topographischen Situation und
der Siedlungsstruktur der Schweiz
lisst sich eine Hochgeschwindig-
keitsbahn nicht auf der Erdober-
fliche, sondern nur unterirdisch
realisieren. Auf den beiden Haupt-
verkehrsachsen der Schweiz, nim-
lich zwischen Basel und Lugano
sowie zwischen Genf und St. Gal-
len, konnte eine unterirdische
Magnetschwebebahn mit Spitzen-
geschwindigkeiten von bis zu 500
Kilometern in der Stunde verkeh-
ren. Diese hohen Geschwindigkei-
ten liessen sich dank eines Teilva-
kuums in den Tunnelréhren
erzielen, die in einer Tiefe von 40
bis 150 Meter angelegt werden sol-
len.

Noch ist eine solche futuristische
Transportmdglichkeit in  der
Schweiz aber Zukunftsmusik, eine
allfillige Inbetriebsetzung der

Swissmetro vor dem Jahre 2030

scheint wenig realistisch. Nach-
dem 1997 die Swissmetro ein Kon-
zessionsgesuch fiir eine Pilot-
strecke eingereicht hatte, verlangte
der Bundesrat 1999 Anpassungen
im Finanzierungskonzept.

Stéddte und Zentralschweiz

als Gewinner

Nun hat das Nationale For-
schungsprogramm «Verkehr und
Umwelt» (NFP41) die Auswirkun-
gen eines solchen Bahnnetzes auf
die rdumliche Struktur der
Schweiz in einer Doppelstudie
untersucht. Mit Hilfe von mehre-
ren Szenarien kamen die Forsche-
rinnen und Forscher der ETH
Zirich  und Lausanne zum
Schluss, dass die Swissmetro in
erster Linie die Zentren stirken
wiirde. Die Randregionen und die
kleineren Stidte wiirden zu den
Verlierern gehéren. Das Gleichge-
wicht der sieben Grossregionen
der Schweiz wiirde sich hingegen
kaum verindern, da in jeder Gross-
region eine Haltestelle der Swiss-
metro vorgesehen ist. Die Zentral-
schweiz wiirde sich jedoch in allen
Szenarien als Gewinnerin erwei-
sen.

Die Autoren der beiden Teilstudi-
en haben fiir den Fall, dass die
Swissmetro gebaut wird, in ihren
Modellen bei der Bevélkerung und
bei den Arbeitsplitzen Verinde-
rungen von maximal drei Prozent
berechnet. Verglichen mit den
strukturellen Auswirkungen der
Bahn 2000 oder des Autobahnnet-
zes seien das eher geringe Auswir-
kungen. Entscheidend fir die

Haltestelle der unterirdischen Magnet-Schwebebahn (Bild: Swissmetro AG)
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riumlichen Auswirkungen sind
aber auch die politischen und wirt-
schaftlichen Rahmenbedingun-
gen: So wiirde zum Beispiel ein
EU-Beitritt auch die riumliche
Entwicklung der Schweiz beein-
flussen. Ebenfalls eine Rolle spielt
die Frage, wie neben einer Swiss-
metro das Angebot des iibrigen
offentlichen Verkehrs wird auf-
recht erhalten werden kénnen.

Vorziige gegeniiber Flugzeug und
Hochgeschwindigkeitszug

Eine weitere soeben veroffent-
lichte Studie des NFP41 hat die
Energie- und Umweltbilanz einer
Eurometro untersucht. Das For-
scherteam kam dabei zum Schluss,
dass bei Distanzen bis ungefihr
1000 Kilometer - also zum Bei-
spiel fur die Strecke Rom-Frank-
furt oder Genf-Madrid - die Euro-
metro eine 6kologische Alternative
zum Flugverkehr darstellen wiirde.
Auf mittleren Strecken liesse sich -
verglichen mit dem heutigen Flug-
verkehr — mit einer Magnetschwe-
bebahn im Teilvakuum, die ener-
getisch optimiert wiirde, eine
Effizienzsteigerung um den Faktor
funf bis zehn erzielen. Gegeniiber
heutigen Hochgeschwindigkeits-
ziigen wie dem ICE in Deutsch-
land oder dem TGV in Frankreich
ist bei der Betriebsenergie eine
Halbierung der Verbrauchswerte
zu erzielen. Auch die Infrastruktur
weist im Vergleich mit heutigen
Verkehrssystemen viele Vorteile
auf: Mit einer unterirdischen Bahn
lassen sich Lirmbelastigungen und
Eingriffe in die Landschaft weitge-
hend vermeiden.

Die Autoren der Studie betonen,
dass bei einer Gesamtbilanz indes
viele Faktoren zu berticksichtigen
seien: So sel auch eine durch das
neue Angebot Eurometro zusitz-
lich erzeugte Mobilitit in die
Bilanzierung zu integrieren. Weite-
re Faktoren sind die Art der Strom-
produktion sowie die Umwelt-
belastungen beim Bau der Euro-
metro: Zwar werden die Treibhaus-
gasemissionen beim Bau eines
europdischen  Magnetschwebe-
bahnnetzes vermutlich etwa gleich
gross sein wie die Emissionen
wihrend der gesamten voraus-
sichtlichen Nutzungsdauer von
hundert Jahren. Doch das ist etwa
gleichviel, wie der Flugverkehr bei
einer entsprechenden Nachfrage in
nur zehn Jahren
wiirde.

verbrauchen

War against
Waste

In England und Wales steckt die
Abfalltrennung und -wiederverwer-
tung noch in den Kinderschuhen.
Eine im néchsten Jahr in Kraft
tretende EU-Direktive zum Ver-
packungsmiill zwingt Behidrden und
Bevilkerung nun zu handeln.

Die Briten sind zwar nicht in jeder
Hinsicht tberzeugte Europier,
dennoch gehéren sie zur EU, und
damit gilt auch fiir sie ab Juni 2001
die EU-Direktive zum Verpa-
ckungsmill. In einem Land, das
fir seine eher primitive Abfallent-
sorgung bekannt ist, bedeutet die
Umsetzung der Direktive nicht
unerhebliche Investitionen und
eine recht plotzliche «Umerzie-
hung» der mit der Abfalltrennung
nicht vertrauten Bevélkerung.

Die EU-Direktive Nr. 94/62/EC
zum Verpackungsmiill besagt, dass
in allen Mitgliedstaaten der EU ab
Juni 2001 50 bis 65% des insge-
samt anfallenden Verpackungsab-
falls wiederverwertet werden miis-
sen (zur Wiederverwertung zihlt
unter anderem auch die Abfallver-
brennung), 25 bis 45% dieser
Menge miissen recycelt, d.h. dem
Stoftkreislauf wieder zugefiihrt
werden. 15% der einzeln anfallen-
den Fraktionen wie Kunststoff,
Glas, Aluminium, Altpapier miis-
sen recycelt werden.

Wihrend diese Quoten in anderen
EU-Staaten schon lange erfiillt
werden, kimpft Grossbritannien,
mit bisher einer der schlechtesten
Wiederverwertungs- und Recyc-
lingquoten in Europa, um die Ein-
haltung der rechtlich bindenden
Direktive.

Der kritische Faktor fiir das Errei-
chen der gesetzten Ziele ist in Eng-
land die bisher noch sehr mangel-
hafte Wiederverwertung von
Haushaltabfillen. Uber die Hilfte
des insgesamt anfallenden Ver-
packungsabfalls, 96% des gesamt-
haft anfallenden Aluminiumab-
falls und 71% des gesamten
Plastikabfalls sind in ihm enthal-
ten.

Der Druck zur Wiederverwertung
und zum Recycling von Haushalt-
mill wird in England noch ver-
stirkt durch die starke Erhohung
der Landfill-Tax, einer auf depo-
nierte Abfille erhobenen Steuer,
die ebenfalls das Resultat einer




Wiederverwertungsquote

Recyclingquote

England und Wales 30% 27%
Spanien 31% 21%
Frankreich 45% 29%
Niederlande 73% 52%
Deutschland 92% 86 %

England und Wales weisen im Vergleich zur iibrigen EU tiefe Wiederverwer-
tungs- und Recyclingquoten fiir den Verpackungsabfall auf (Angaben 1996-

1998)

EU-Direktive (Landfill Direktive
Nr. 1999/31/EC) ist.

Im Slough Borough Council, einer
45000 Haushalte zihlenden
Gemeinde im Westen von Lon-
don, existiert ein nicht nur fiir eng-
lische Verhiltnisse sehr fortschritt-
liches Recycling- und Abfall-
management. Verpackungsmiill
wie Dosen, Plastikbehiltnisse und
Folien, Papier und Pappe werden
bei den freiwillig teilnehmenden
Haushalten wochentlich kostenlos
abgeholt. Sicke aus Recycling-
kunststoff werden hierfiir ebenfalls
kostenlos zur Verfiigung gestellt.
Zusitzlich existiert ein sehr dich-
tes Netz an Sammelstellen, bei
denen rund um die Uhr neben Ver-
packungsmill auch Altkleider,
Batterien und Altglas abgegeben
werden konnen. Damit erreicht
Slough eine Wiederverwertungs-
quote von 11%.

Bis zur Erfilllung der EU-Direkti-
ve ist es also selbst in Slough noch
ein langer Weg. Das liegt daran,
dass nur wenige Blrger tatsichlich
an der Miilltrennung teilnehmen.
Was fir die meisten Mitteleu-
ropéer schon lange eine Selbstver-
stindlichkeit ist, ist fiir die Briten
ein Novum. Und so verschlingt
die Werbung fiir die Teilnahme am
Programm einen Grossteil des vor-
handenen Budgets.

Slough hat eine gute Anbindung
an die Metropole London, ist sel-
ber eine Industrichochburg mit
Schwerpunkt Informationstechno-
logie und gehort damit zu den sehr
wohlhabenden Grafschaften in
England und Wales. Finanziell
schwache Gemeinden wie Bir-
mingham zum Beispiel konnen
sich nicht einmal die Anschaffung
von Miilltonnen leisten, geschwei-
ge denn ausreichend Sammelstel-
len zur Verfiigung stellen. Unter
diesen Vorzeichen sieht es schlecht
aus fur Grossbritannien und die
Umwelt.

Claudia Scheil, dipl. Ing. FH,
Buckinghamshire, England

FIRMEN

Biiro PZM feiert
Jubildum

Mit einem grossen Fest feierte die
Firma Polke Ziege von Moos AG,
Ingenieure fiir Gebdudetechnik,
Zirich, kirzlich ihr  30-Jahr-
Jubilium. Als Meilensteine der Fir-
mengeschichte nannte der Ge-
schiftsfiuhrer Christian Polke di-
verse bekannte Objekte wie den
Postbahnhof Miilligen, das Fern-
meldezentrum Herdern, das Binz
Center der Rentenanstalt und die
Messe Basel.

Kader iibernimmt
Egolf AG Uster

Langjihrige Kadermitglieder ha-
ben das traditionsreiche Strassen-
und Tiefbauunternehmen Egolf
AG Uster ibernommen. Mit der
Unterstiitzung privater Investoren
fithren Hans Lucchini, Urs Treich-
ler, Erich Wildhaber und Hansjorg
Mattenberger die 160 Mitarbeiter
in die Eigenstindigkeit.

HCB fiihrt
Schwarh-Gruppe
weiter

HCB «Holderbank» Cement und
Beton hat die Schwarb-Gruppe
tibernommen. Der im Fricktal ver-
ankerte Kies- und Betonproduzent
hilt mit 24 Mitarbeitern im heimi-
schen Markt eine starke Stellung.
Die Kieswerke in Eiken und Wall-
bach verfiigen tiber moderne Pro-
duktionsanlagen; die Betonliefe-
rungs AG Minchwilen, Eiken,
produziert Transportbeton fir den
Fricktaler Markt.

Falls Sie

iiberraschend

abheben!

BRUN - Hohlplatten sind
Bauelemente unserer Zeit
und dabei erstaunlich
leicht. Durch den projeki-
gerechten Einsatz dieser
Fertigelemente werden
technische und wirtschaft-
liche Losungen erreicht.
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