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Der Netzeffekt von NEAT und Bahn 2000:
Ein attraktives und fiir das 21. Jahrhundert

unentbehrliches Eisenbahnangebot

Prof. Philippe H. Bovy, Institut des transports et de planification, EPF Lausanne

Unter den zahlreichen Argumenten zu Gunsten des Projektes NEAT be-
schridnkt sich die vorliegende Mitteilung auf zwei Hauptaspekte: den
Netzeffekt und die komplementdren Massnahmen. Die gemeinsame Ent-
‘wicklung der Projekte Bahn 2000 und NEAT in der Schweiz sowie der
Schnellbahnnetze in den Nachbarlindern wird die Reisezeitgeographie
in Westeuropa bedeutend verédndern. Die sehr substanzielle Einsparung
an Reisezeit, die mit der Eisenbahn sowohl! in der Schweiz wie auch im
Verkehr von der Schweiz mit den europdischen Metropolen zu erzielen
sein wird, wird die Eisenbahn des 21. Jahrhunderts sehr attraktiv und
wettbewerbsfihig mit den anderen Transportmdéglichkeiten machen.
Aus technischen, wirtschaftlichen und Umweltschutz-Grinden tut die
Schweiz gut daran, auf die Synergien und die Ergdnzungswirkung zwi-
schen Eisenbahnlinien zu setzen, sowohl auf nationaler Ebene wie auch
auf jener des gesamteuropdischen Eisenbahnnetzes im Abschnitt der
Alpentransversale. C.S.

BN Noue Linlen Gotthard/Lotschberg
messmaa  Zutahrtsstrecken

Aufgewertete Smpion-Linie

Anschiuss der Ostschwelz an die Gotthard-Achse
Wichtigste Anschiusspunkte NEAT/Bahn 2000

EPFL/ETHL

1: NEAT - Neue Eisenbahnlinien durch

Arth-Goldau und der Region Lugano
(Abbildung 1).

Die neuen Eisenbahn-Alpentrans-
versalen integrieren die Schweiz in
das europdische Hochleistungsnetz
und ermdglichen die Verlagerung
des Langstrecken-Glterverkehrs von
der Strasse auf die Schiene.

Dazu erweitern die NEAT das Ange-
bot von Bahn 2000 auf die Bergkan-
tone, wobei sie die Synergiewirkun-
gen der bestehenden und der zu
bauenden Linien ausniitzen. Daraus
werden sich erhebliche Gewinne an
Fahrzeit und Fahrkomfort sowohl fiir
den innerschweizerischen Perso-
nenverkehr wie auch fiir den inter-
nationalen Verkehr von und nach
der Schweiz und durch die Schweiz
ergeben.

Drei verschiedene Komitees haben
gegen die Vorlage das Referendum
ergriffen, das ausserst knapp zu-
stande gekommen ist. Damit ist das
Schweizervolk  aufgerufen, am
27. September 1992 Uber den Bau
der NEAT abzustimmen.

Sieben Hauptargumente
fir die NEAT

Erneuerung und Erweiterung
des Eisenbahnangebots

Die NEAT erweitern das Angebot
von Bahn 2000 auf die Bergkantone,
wobei sie die Synergiewirkungen
zwischen den bestehenden und den
zu bauenden Achsen ausnutzen. Wie

die Alpen.

Die NEAT-Abstimmung:
Worum geht es?

Am 4. Oktober 1991 haben die eid-
gendssischen Réte das NEAT-Pro-
jekt mit grossem Mehr gutgeheis-
sen. Dieses Projekt sieht den Bau
zweier neuer Eisenbahnlinien durch
die Alpen vor: der Létschberg-Basis-
linie zwischen der Region Frutigen/
Heustrich BE und dem Rhonetal und
der Gotthard-Basislinie zwischen

Parmi les nombreux arguments en faveur du projet NLFA, la communica-
tion se limite 3 deux aspects majeurs: l'effet réseau et les complémenta-
rités. Le développement conjoint des projets Rail 2000 et NLFA en Suisse
ainsi que des réseaux a grande vitesse des pays voisins va considérable-
ment modifier Ia géographie des temps de parcours en Europe occiden-
tale. Avec des gains de temps de parcours ferroviaires trés substantiels
aussi bien en Suisse que dans les relations de la Suisse avec les métro-
poles européennes, le chemin de fer du XXI* siécle deviendra trés attrac-
tif et concurrentiel avec les autres modes de transport. Pour des raisons
techniques, économiques et environnementales, la Suisse a tout intérét &
miser sur les synergies et complémentarités entre lignes ferroviaires
aussi bien au niveau national qu’a celui du grand réseau ferroviaire
européen dans le secteur de la traversée des Alpes.

Ph. B.
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Heutige Fahrzeiten mit Zeitgewinn
Ablahsort Zislort - Fahrzonen | NEATIGV/ICE iy
Basel Mailand 5hi5 3hi5 38
Bellinzona 3h30 2h00 43
Paris 4h40 2h25 48
Koin 4h45 2h45 42
Frankfurt 3h00 1h50 39
Delémont befindet sich 35 Minuten vom Knotenpunkte Basel s. Basel
an den NEAT-Achsen Gotthard und Lotschberg )
Zlrich Rom 9h40 5h15 46
Mailand 4h20 2h20 46
Brig 2h55 1h55 34
Bellinzona 2h30 1h05 )
Sitten 3h40 2h35 30
Marseille 9h10 4800 56
Lyon 5h05 2h35 49
Bordeaux 10h20 5h20 48
Paris 5h50 3h15 a4
London 13h25 5h25 60
Bruxelles 7h20 4h35 38
Koin 6h00 3h45 38
Frankfurt 4h15 3hC0 29
Stuttgart 3h10 2h40 16
Mdnchen 4h20 3h40 1§
Bern Rom 8n15 5h35 32
Mailand 3h40 2h30 32
Brig 1h40 0Oh55 45
Bellinzona 3h45 2h15 40
Paris 4h25 3h10 28
Avignon 6h25 3h25 47
Nizza 9h35 4h45 50
London 12h55 5h20 59
Bruxelles 7h40 4h30 41
Kain 6h10 3h45 39
Frankfurt 4h25 3h00 32
Freiburg befinden sich 25, bzw. 35 Minuten vom
Neuenburg internationalen Knotenpunkt Bem an der NEAT- s. Bem
Achse Lotschberg

{Anmerkung: Die angegebenen Werte kdnnen je nach Quellen, Hypothesen iiber die
Fahrpléne der Zukunft, heutige und kiinftige Streckenflihrungen, Umsteigezeiten usw.

um 5 bis 156% variieren).

Quellen: SBB, AlpTransit/BAV, SNCF/TGV, DB/ICE

Tab. 1: Zeitgewinne unter Berlicksichtigung von Bahn 2000 und der NEAT sowie den

projektierten Hochgeschwindigkeitslinien

Tabelle 1 zeigt, sind die daraus re-
sultierenden Gewinne an Fahrzeit
und Fahrkomfort fiir den inner-
schweizerischen  Personenverkehr
betréachtlich.

Im weiteren bringt der Anschluss an
das européaische Hochleistungsnetz
die Schweizer Reisenden den euro-
paischen Metropolen néher, und
zwar bei ausgezeichneten Bedingun-
gen bezliglich Komfort, Geschwin-
digkeit und Sicherheit. Die Verkir-
zung der Fahrzeiten wird sich mit
fortschreitender Erweiterung des
europdischen Hochgeschwindig-
keitsnetzes und-der.Entwicklung des
schweizerischen Hochleistungsnet-
zes (NEAT und Bahn 2000) steigern.

strasse und verkehr Nr. 9 September 1992

in den Nachbarldandern.

Flr die meisten der von der Schweiz
ausgehenden Verbindungen wird
die Eisenbahn im Vergleich zu ande-
ren Verkehrsarten ausserst attraktiv
und konkurrenzfahig werden.

Entlastung der Strasse

Die neuen Linien werden es ermogli-
chen, einen Grossteil des Personen-
und Gilterverkehrs Gber Langstrek-
ken auf die Schiene zu verlagern. Sie
verhindern damit die zunehmende
Verstopfung des schweizerischen
Autobahnnetzes, vorab der Auto-
bahn-Umfahrungen der Stadte, wo
die Lage besorgniserregend ist.

Die NEAT stellen die einzige wirk-

same Antwort auf die Verdoppelung
des  Guterverkehrs durch die
Schweiz dar, wie sie auf das Jahr
2010 erwartet wird (25 bis 30 Mio.
Tonnen gegeniiber 12 Mio. Tonnen
heute).

Verbesserung der Lebensqualitit

Die Erhaltung der Luftqualitdt und
die Milderung zahlreicher Belastun-
gen lasst sich flir einmal durch eine
positive Massnahme erzielen: durch
die Verwirklichung eines ehrgeizi-
gen, die Umwelt respektierenden
Projekts, namlich der NEAT. Dieses
Eisenbahnnetz stellt die einzige so-
lide und konkrete Alternative gegen
die Uberflutung der Schweiz durch
den pausenlos anbrandenden Stras-
sen-Schwerverkehr dar.

Belebung der Wirtschaft

Die Bedeutung der NEAT fir die Be-
schéftigung ist in Zeiten wirtschaftli-
cher Rezession nicht zu vernachlés-
sigen. Zusatziich zu den bedeuten-
den Tiefbau- und allgemeinen Bau-
arbeiten wird die Verwirklichung der
NEAT glnstige Auswirkungen flr
die gesamte schweizerische Wirt-
schaft zeitigen. Die bei diesen Arbei-
ten gewonnenen Erfahrungen wer-
den den schweizerischen Unterneh-
mungen zu Vorteilen gegeniiber der
europaischen Konkurrenz verhelfen.

Integration der Ostschweiz

Die Verbesserung der Eisenbahnver-
bindungen in der Ostschweiz ist in-
tegrierender Bestandteil des NEAT-
Konzepts. Sie bringt innerschweize-
risch einen besseren Anschluss an
Bahn 2000 und wirkt sich auf die in-
ternationalen Verbindungen mit
Deutschiand, Osterreich und den
Oststaaten positiv aus.

"Die  Umfahrungs-Autobahnen  der
schweizerischen Agglomerationen wer-
den klinftig zunehmend mit Regional-
und Stadtverkehr belastet, weil der Voll-
zug der Luftreinhalte-Gesetzgebung
teilweise zu Verkehrsbeschrdnkungen
in den Stddten flihrt. Die schweizeri-
schen Stidte haben deshalb alles Inter-
esse daran, dass das NEAT-Projekt ver-
wirklicht wird und einen Grossteil des
Gliterverkehrs aufnimmt, dadurch die
Uberflutung «ihrer» Autobahnen durch
den Schwerverkehr verhindernd.
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Integration der Westschweiz

Die Aufwertung der Simplonlinie
und der Anschluss der Westschweiz
und des Kantons Bern an das euro-
paische Hochgeschwindigkeitsnetz
sind ein wesentlicher Bestandteil
des NEAT-Projekts. Die Westschweiz
wird dadurch ihre Verbindungswege
nach der Deutschschweiz, dem Tes-
sin und Europa verbessern und von
einer willkommenen wirtschaftli-
chen Entwickliung profitieren.

Annehmen einer historischen
Herausforderung

Die Verwirklichung der NEAT wird
beweisen, dass die Schweiz im-
stande ist, ein grosses und zukunft-
weisendes Projekt zu einem guten
Ende zu fuhren. Sie fagt sich in die
Tradition jener Pioniere, die vor Uber
hundert Jahren die Herausforde-
rung des Sankt Gotthard und zu Be-

ginn unseres Jahrhunderts diegje-
nige des Simplon angenommen ha-
ben'.

Die NEAT sind ein Kernstiick des mit
der Europédischen Gemeinschaft ab-
geschlossenen Transitabkommens.
lhre Ablehnung durch das Volk
wirde die politische und wirtschaft-
liche Isolierung der Schweiz nach
sich ziehen.

Der Netzeffekt

und die Komplementaritaten:
Auf dem Weg zur wesentlich
konkurrenzfihigeren Eisenbahn
des 21. Jahrhunderts

Jedes der Argumente fiir die NEAT
verdiente besondere Ausfiihrungen.
Dieser Artikeli beschrankt sich auf
zwei Hauptaspekte der Problematik:
auf den Netzeffekt und die Komple-
mentaritéten.

Heut Fahrzeiten mit Zeitgewinn
Abfclvisort Zelort Feupenen NEAT/TGV/ICE Py
Lausanne Paris 3h45 3h00 20
Frankfurt 5h40 4h05 28
Mailland 3h20 3h00 10
Bellinzona 4h10 3h10 24
Sitten Z0rich 3h40 2h35 30
Bemn 2h30 1h30 40
Mailand 2h20 2h00 14
Brig Lausanne 1h25 1h15 12
Neuenburg 2h20 1h35 32
Bern 1h40 0Oh55 45
Biet 2h20 1h25 39
Basel 3h00 1h4s 42
Zarich 2h55 1h55 34
Mailland 1h50 1h35 14
Bellinzona St. Gallen 3h50 2h15 41
20rich 2h30 1h05 57
Luzem 2h10 1h05 50
Mailand 1h50 1h15 32
Genl Paris 3h30 2h10 36
London 11h45 4h20 62
Bruxelles 6h85 3h30 49
Bellinzona 4h80 3h50 21
Mailand 4h00 3h40 8
Lyon 1h50 1h00 45
Nizza 7his 3his 55
Marseille 4h45 2h10 54
Montpellier 4has 2n10 54
Barcelona oh50 3h45 62
Bern, Freiburg, Sind fur alle Verbindungen nach dem Stdwesten
Neuenburg, Sitten, | Europas mit dem intemationaien Knotenpunkt s. Genf
Lausanne Genf verknupft.

(Anmerkung: Die angegebenen Werte kénnen je nach Quellen, Hypothesen tber die
Fahrplédne der Zukunft, heutige und kiinftige Streckenfiihrungen, Umsteigezeiten usw.

um 5 bis 15% variieren).

Quellen:-SBB, AlpTransit/BAV, SNCF/TGV, DB/ICE
o

Tab. 2: Zeitgewinne unter Beriicksichtigung von Bahn 2000 und der NEAT sowie den

projektierten Hochgeschwindigkeitslinien in den Nachbarldndern.
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Der Netzeffekt
Die zunehmende Vermaschung des
europdischen Hochgeschwindig-
keits-Eisenbahnnetzes? und die Er-
stellung der Netze Bahn 2000 und
NEAT in der Schweiz werden fir die
Zugsreisenden zusammen sehr glin-
stige Auswirkungen zeitigen. Diese
Auswirkungen sind zweifacher Art:
— Zunehmende Fahrzeitverkiirzun-
gen auf einer wachsenden Anzahl
von Stédteverbindungen in der
Schweiz und in Europa und fur die
Verbindungen Schweiz—Europa;
— Steigerung der Zugsfrequenzen
auf den gemeinsamen Teilstrek-
ken der Hochleistungslinien.

Drei Beispiele

— Verbindung Basel-Mailand (3 Std.
15 Min. anstelle von heute 5 Std.
15 Min.); bei einem zukiinftigen
Zugsangebot von stilindlich einem
internationalen Zug, wechsel-
weise via Lotschberg oder Gott-
hard, werden die Langstreckenrei-
senden von einem Fahrplan von
aussergewo6hnlicher Qualitét pro-
fitieren; die durchquerten Regio-
nen werden ihrerseits aus dem
neuen Angebot Nutzen ziehen, in-
dem sie auf beiden Achsen alle
zwei Stunden uUber eine interna-
tionale Verbindung verfiigen.

— Verbindung Lausanne-Bellinzona
(3 Std. 10 Min. gegentiber heute
4Std. 10 Min. bis 4 Std. 30 Min.);

"Wéhrend des Baus der ersten Alpen-
transversalen (Zeitraum 1870-1914) be-
trug der zu diesem Zweck jéhrlich auf-
gewendete Anteil des Inland-Bruttoso-
zialprodukts (BSP) bis zu 2,25 %. Fir die
NEAT wird sich dieser jahrliche Anteil
wiéhrend der Hauptbelastung ungeféhr
auf 1% belaufen. Der finanzielle Ge-
samteffort fir die NEAT wird somit we-
sentlich geringer sein als der vor einem
Jahrhundert erbrachte.

?Der spektakuldre wirtschaftliche und
finanzielle Erfolg des TGV Sud-Est (Pa-
ris=Lyon] ist nicht allein der hohen
Zugsgeschwindigkeit, sondern auch
dem Netzeffekt zuzuschreiben. Dadurch
wirkt sich der grosse Zeitgewinn auf der
Strecke Paris—Lyon (425 km) auf ein
Netz von iber 2000 km konventioneller
Linien aus, die mit rund dreissig TGV-
Stationen verknUpft sind. Mit 20 Millio-
nen Reisenden im Jahr 1990 wirft diese
Linie einen Nettogewinn von 37% ab.
Der Verkehrszuwachs ist derart, dass
bald Rollmaterial von grésserer Kapazi-
tit und erhéhtem Komfort in Betrieb ge-
nommen wird: der zweistéckige TGV
der dritten Generation. ’

route et trafic N°9  Septembre 1992
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anstelle einer Verbindung mit
schlechter Frequenz und zwei
Umsteigestationen (Domodos-
sola und Locarno) ermdglicht das
neue Angebot einen Zeitgewinn
von einer Stunde und eine weit
bessere Zugsdichte zwischen Lau-
sanne und dem Tessin dank Bahn
2000 zwischen Lausanne und Zi-
rich und der neuen NEAT-Linie
zwischen Zlrich und Bellinzona.

— Verbindung Basel-Lyon (1 Std.
55 Min. gegeniber heute 4 Std.
30 Min. bis 5 Std.; der lange Weg
durch die Schweiz und iber die
veraltete Linie Genf-Lyon wird
dank dem TGV Rhein—Rhone
durch eine sehr rasche Route er-
setzt, die betrachtliche Zeitge-
winne fur alle Verbindungen mit
Sldfrankreich und Spanien be-
wirkt.

Wie Tabelle 2 zeigt, sind die Fahr-

zeit-Verkirzungen sowohl innerhalb

der Schweiz wie auch auf den Ver-
bindungen zwischen der Schweiz
und den européaischen Metropolen
betréachtlich.

Die Zeitgewinne in der Schweiz {mit
relativ kurzen Distanzen) bewegen
sich zwischen 10 Minuten und 1 Std.
35 Min. bei einem Durchschnittswert
von einer Stunde auf den meisten
Hauptverbindungen. Dank den Kno-
tenpunkten NEAT/Bahn 2000 wer-
den die Mehrzahl der Regionen und
Kantonshauptstddte von einem ra-
schen Zugang zu den internationa-
len Hochleistungs-Verbindungen
profitieren.

Die Zeitgewinne zwischen der
Schweiz und den europédischen Me-
tropolen {mit grésseren Distanzen)
variieren zwischen 20 Minuten und
mehr als 7 Stunden, wobei zahlrei-
che Zeitgewinne zwischen 2 und
3 Stunden liegen.

Diese Zeitgewinne werden die Ei-

STUTTGART

BASEL

"KONZENTRATION"

des Verkehrs allein auf
der Gotthard-Achse

EPFL/ETHL
v

VON DER KONZEPTION EINER ACHSE
ZUR KONZEPTION EINES NETZES

~=

STUTTGART

BASEL

FRANCE

TORINO
" GENOVA MILANO

"VERTEILUNG"
MOUNCHEN

WIEN des Verkehrs auf ein

Netz mit den beiden
komplementdren
Verbindungen
Gotthard und
Létschberg/Simpion
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2: NEAT: Ein ausgewogenes Eisenbahnnetz fir das 21. Jahrhundert anstelle einer

einzigen lberlasteten Achse.

strasse und verkehr Nr. 9 September 1992

senbahn des beginnenden 21. Jahr-
hunderts in eine sehr konkurrenzfa-
hige Position gegeniiber den Auto-
bahnen und dem Luftverkehr brin-
gen, die immer gréssere Behinde-
rungen erfahren, und zwar sowohl
wochentags (Berufsverkehr und Ver-
kehr vom Wohnort zum Arbeitsort)
wie auch wiéhrend der Wochenen-
den und den Sommer- und Winter-
ferien (Freizeitverkehr)'.

In Zukunft werden sich die Gegen-

sédtze noch verschérfen, da

— die Fortbewegung auf der Auto-
bahn tendenziell langsamer wer-
den wird (Geschwindigkeitsbe-
schrankungen, Behinderungen),

— die Eisenbahn-Fahrzeiten be-
trachtlich gesenkt werden kon-
nen.

Dazu gesellen sich die anderen

Haupttrimpfe der Bahn: Komfort,

Sicherheit und direkte Bedienung

der Stadtzentren und der grossen

Flughéfen.

Die schweizerischen
Komplementaritéten

Der Hauptentscheid des NEAT-Pro-
jekts liegt darin, dass zwei und nicht
bloss eine Achse des schweizeri-
schen Eisenbahnnetzes verstarkt
werden sollen, wie dies Abbildung 2
illustriert. Entgegen einem mégli-
chen ersten Eindruck ist dieser Ent-
scheid keine Luxuslésung von Tech-
nokraten, denen es an grossen Vor-
haben mangelt. Er dréngt sich viel-
mehr durch die unausweichlichen
Realitaten der schweizerischen Geo-
graphie, durch die Struktur unseres
bestehenden Eisenbahnnetzes und
durch die Sorge um die Umwelt auf.
Wirde nur die Gotthardlinie ausge-
baut, so konzentrierte sich der weit-
aus grosste Teil des Glterverkehrs
sowie des nationalen und internatio-
nalen Nord-Sid-Personenverkehrs
des 21. Jahrhunderts auf dieser ei-

"Meldungen (ber Staus von mehreren
hundert Kilometern kumulierter Lénge
auf den deutschen oder franzésischen
Autobahnen werden immer héufiger.
Die Zeitverluste beziffern sich auf Mil-
lionen Stunden pro Spitzenverkehrstag.
Diese Erscheinungen der Selbsterstik-
kung auf dem europdischen Autobahn-
netz sind mit ihren schadlichen Auswir-
kungen auf die Umwelt, den Komfort
und die Sicherheit der Beniitzer wie
auch durch die Schwierigkeit von Ge-
genmassnahmen kaum zu ignorieren.
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nen Achse, mit einer Zugverkehrs-
dichte, die sowoh! fur die Eisen-
bahnanlagen wie auch fiir die Bevol-
kerung der durchfahrenen Gebiete
unzumutbare wére. Dartber hinaus
wirde die Wahl einer alleinigen
Gotthardachse rasch dazu fihren,
dass die Zufahrtsstrecken zwischen
Arth-Goldau und der deutschen
Grenze sowie zwischen Bellinzona
und der italienischen Grenze massiv
ausgebaut werden miussten, und
zwar durch stark bevélkerte Ge-
biete*.

Wirde demgegeniiber nur die (we-
sentlich kirzere) Linie durch den
Létschberg-Basistunnel erstelit, so
kdme es zu den gleichen Auswirkun-
gen: zur unertraglichen Sattigung
des Eisenbahnnetzes zwischen
Spiez, Bern und Basel und des Sim-
plontunnels.

Aus diesen Grinden ist der Ent-
scheid zur doppelten Traversierung
der Alpen mittel- und langfristig bei
weitem die dauerhafteste Ldsung,
und zugleich die am wenigsten kost-
spielige, da sie es ermdglicht, die
Glter- und Personenverkehrsstrome
auf den Zufahrtsnetzen im Norden
wie auch im Siiden der Alpen zu ver-
teilen. Abgesehen von der besseren
technischen  Machbarkeit  weist
diese Verteilung des Verkehrs — ins-
besondere der Personenziige — den
unbestreitbaren Vorteil auf, mehre-
ren schweizerischen Regionen und
nicht bloss einer einzigen attraktive
internationale Verbindungen zu ver-
schaffen, dies dank den Anschluss-
punkten NEAT/Bahn 2000.

Die internationalen
Komplementaritdten

Die Schweiz ist immer eine Dreh-
scheibe des Verkehrs und eines der

* Diese Lésung, von einigen als «NEAT
light» vorgeschlagen, ist keine. Tat-
sdchlich wére der Bau neuer Zufahrts-
strecken im Norden (etwa 120 km) und
im Siden (etwa 30 km) kostspieliger
und bedeutend langwieriger als der
Bau des Lotschberg-Basistunnels. Im
weiteren wéren die umweltgerechte Er-
stellung dieser Zufahrtslinien und die
zu erwartenden baulichen Verzdgerun-
gen héchst problematisch. Es ist bei
weitem . gescheiter, effizienter, wirt-
schaftlicher.und machbarer, auf den
Netzeffekt zu setzén, indem in ein Paar
komplementérer Linien investiert wird,
wie dies das NEAT-Projekt vorsieht.
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3: Die NEAT als unabdingbare Ergdnzung der Alpentransversalen unserer Nachbar-

fdnder.

wichtigsten Transitiander Westeuro-
pas gewesen. lhre Wirtschaft und ihr
Fremdenverkehr hangen stark von
dieser Tatsache ab.

Den ganzen Transitverkehr quer
durch das eigene Land «anzuzie-
hen» wiére absurd, weil technisch
und wirtschaftlich unrealistisch. Zu-
dem wiére es mit der Umwelt unver-
einbar.

Jeden zusétzlichen Transitverkehr
«abzuweisen» und die Umfahrung
der Schweiz Uber die Alpengebiete
von Osterreich und Frankreich zu er-
zwingen, ware eine im Konzert der
europaischen Nationen und beson-
ders gegentber unseren Nachbar-
staaten unhaltbare Position.

Mit den NEAT gibt sich die Schweiz
eine Eisenbahn-infrastruktur, die es
ihr erlaubt, auf moglichst umweltge-
rechte Art ihren «Anteil» am euro-
paischen Verkehr des 21. Jahrhun-
derts zu ibernehmen.

So wie die beiden schweizerischen
Alpentransversalen Gotthard und
Létschberg sind die vier Querungen
des Alpenbogens sich ergdnzende
Teilstlicke des grossen europai-
schen Hochleistungs-Eisenbahnnet-
zes der Zukunft (Abbildung 3).

Das Osterreichisch-italienische Bren-
ner-Projekt ist komplementdr zum
Gotthard-Projekt, da jedes seinen
Anteil am Nord-Sud-Verkehr auf-
nimmt. Wenn die eine oder die an-
dere Verbindung dieses Paares nicht
verwirklicht werden sollte, so wirde
die andere einem unertrdglichen
Verkehrsdruck ausgesetzt.

Das franzdsisch-italienische Mont-
Cenis-Projekt ist komplementdr zum
Létschberg-Simplon-Projekt, da je-
des seinen Anteil am Nord-Sud-
und am Nordwest-Sudost-Verkehr
aufnimmt. Sollte die eine oder die
andere Verbindung dieses Paares
nicht verwirklicht werden, so wiirde
die andere einem unertriglichen,
auf einen sehr grossen Sektor des
europdaischen Eisenbahnsystems
ausstrahlenden Druck ausgesetzt.

Anstelle einer Schlussfolgerung

Das NEAT-Projekt kann nicht fir sich
allein beurteilt werden, da es Teil ei-
ner europdischen Dynamik und ei-
ner Entwickiung des Eisenbahnwe-
sens' bildet, die darauf abzielt, das
Verkehrssystem dieses alten Konti-
nents neu ins Lot zu bringen. Inner-
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halb der Schweiz haben die NEAT
eine wesentliche Rolle zu spielen, in-
dem sie das System Bahn 2000 auf
die Gesamtheit des Landes erwei-
tern. Auf européaischer Ebene wer-
den die NEAT die unerlassliche Kon-
tinuitat und Qualitat des Eisenbahn-
verkehrs durch die Alpen sicherstel-
len, flr Glter ebenso wie flir den
Personenverkehr. Es geht um ein
zukunftweisendes Projekt, das so
rasch wie moglich verwirklicht wer-
den sollte.

' Die Eisenbahn ist eine bemerkenswerte
Technologie, deren Entwicklung keine
Grenzen kennt, wie dies namentlich die
gegenwdrtigen  spektakuldren  Fort-
schritte bei der Hochgeschwindigkeit
zeigen. Beachtliche Anstrengungen
werden unternommen, um die Eisen-
bahn so «europakompatibel» wie nétig
zu machen und aus dem Vorhanden-
sein einer europdischen Infrastruktur
mit Hunderten von Bahnhéfen und Tau-
senden von Kilometern auf Hochge-
schwindigkeit anpassbarer Linien Nut-
zen zu ziehen. Die kiirzliche Bestellung
von TGV-Kompositionen, die auf den
Netzen von vier Staaten (Frankreich,
Belgien, Deutschland, Niederlande) ver-
kehren kénnen, zeigt auf, dass die tech-
nischen Hindernisse — wenn auch nicht
ohne Kosten - (berwunden werden
kénnen. Die Erweiterung der Kompati-
bilitdt des Rollmaterials, der Infrastruk-
turen und der Betriebssysteme ist eine
grosse Herausforderung, die es anzu-
nehmen gilt, wenn der Erfolg der Eisen-
bahn im 21. Jahrhundert gesichert wer-
den soll. Die Schweiz nimmt an diesen
europdischen Anstrengungen aktiv teil.
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