Von Kurt Metz

ission completed: Die Alp Transit Gotthard AG (ATG) als
Bauherrin der Neuen Eisenbahn-Alpentransversale (Neat)
hat ihre Arbeiten erfolgreich abgeschlossen und wurde am
30. April 2023 nach 35-jahriger Tatigkeit durch ihre Fusion
mit der SBB aufgeldst.
Der Bau der neuen Transversalen durch die Schweizer
Alpen dauerte von der Idee bis zur Inbetriebnahme tiber 40 Jahre. Seit 2020
sind alle Infrastrukturen in Betrieb, zeigen messbare und zukunftstrachtige Er-
folge. Basis dazu waren fiinf eidgendssische Volksabstimmungen:

1962: Einfiihrung des Nacht- und Sonntagsfahrverbots fiir schwere
Motorfahrzeuge

1992: Zustimmung zum Bau der Neat mit 64 Prozent fiir die Strecke
Arth-Goldau-Lugano mit den Basistunneln Gotthard und Monte Ceneri
sowie der Linie Frutigen-Rhonetal durch den Létschberg

1994: Annahme der ,,Eidgendssischen Volksinitiative zum Schutze des
Alpengebietes vor dem Transitverkehr* - kurz: Alpeninitiative. 52 Prozent
der Abstimmenden und 19 von 26 Kantonen sagten ja.

1998: Volk und Kantone nehmen den ,,Bundesbeschluss iiber Bau und
Finanzierung von Infrastrukturvorhaben des 6ffentlichen Verkehrs -
kurz: Fin6V - an. Fiir die Neat sind 13,6 Milliarden Schweizer Franken
enthalten.

2001: Einfithrung der leistungsabhingigen Schwerverkehrsabgabe LSVA
mit den Zielen, den Strafenschwerverkehr zu begrenzen, die Verlagerung
des Giiterverkehrs auf die Schiene zu férdern und die Umwelt zu entlas-
ten

Kontinuierliches Lobbying

Der Weg zur Neat war gepflastert mit Veranstaltungen unter dem Motto ,,In-
formieren und Uberzeugen®. Verkehrsminister Adolf Ogi und ranghohe Be-
amte der Bundesverwaltung traten an, um das Projekt der Bevolkerung vor-
zustellen und Einwinde zu entkriften. Ihre Argumentation verfestigte sich
zum Narrativ: Die Schweiz braucht die Neat, Europa braucht die Schweiz. Die
1989 gegriindete Lobbyorganisation ,,Alpen-Initiative argumentierte fortan
mit dem Slogan: Verkehr vermeiden - Verkehr verlagern - Verkehr vertriglich
gestalten. Zudem konnte sich die Bevolkerung jederzeit vor Ort informieren.

Bau und Betrieb getrennt

Im Juni 1989 erschien eine umfangreiche Studie des Instituts fiir Bauplanung
und Baubetrieb der eidgendssischen technischen Hochschule ETH Ziirich zu
den Zielen und Modellen einer ,Projektorganisation Neat“. Ausgangsfrage
war: Wie kann der Bau eines derart groflen Infrastrukturprojekts organisa-
torisch bewiltigt werden? Die Studie etablierte das Besteller-Ersteller-Betrei-
ber-Modell. So bauten zwei rechtlich von den Bahnunternehmen BLS und
SBB unabhingige Gesellschaften, die Alp Transit Ltschberg AG und die Alp
Transit Gotthard AG, die Neat im Auftrag des Bunds und iibergaben sie nach
Fertigstellung fiir den Betrieb ihren Muttergesellschaften. Durch die sauber
getrennten Funktionen Bau und Betrieb wurden das Parlament und der Bun-
desrat in der Abwicklung der Geschifte entlastet. Das neuartige Projektma-
nagement hat sich zeitlich und finanziell bewihrt.

Drei Tunnel und ein Korridor

Das Neat-Netzwerk mit den beiden redundanten Achsen durch die Schwei-
zer Alpen am Lotschberg-Simplon und Gotthard-Ceneri hat zum Ziel, Ka-
pazititen auf dem Giiterkorridor Rhein-Alpen zwischen Rotterdam und
Genua des transeuropdischen Netzes TEN-V zur Verfiigung zu stellen, nim-
lich fiir 400 Giiterziige pro Tag und 70 Millionen Nettotonnen pro Jahr.
Dazu gehoren der

Lotschberg-Basistunnel, 34,6 Kilometer lang, seit Juni 2007 in Betrieb
Gotthard-Basistunnel, 57 Kilometer lang, seit Herbst 2016 in Betrieb
Ceneri-Basistunnel, 15,4 Kilometer lang, seit Herbst 2020 in Betrieb
durchgehende Korridor Basel-Chiasso mit vier Meter Eckhéhe und der
Zweigstrecke von Bellinzona nach Luino (1), seit Ende 2020 in Betrieb fiir
Ziige im unbegleiteten Kombinierten Verkehr (UKV) mit dem Profil P400.

Flankierende MaRnahmen

Mit dem Bau von Infrastruktur allein sind die Ziele der Neat jedoch nicht reali-
sierbar. Bereits 1999 gab es daher die Bahnreform zur Markt6ftnung im Tran-
sitverkehr mit den Zielen: mehr Wettbewerb, besseres Angebot, niedrigere
Preise. Davon erhoffte man sich einen positiven Verlagerungseftekt. Zu den
begleitenden Mainahmen gehdren noch heute:

Betriebszuschiisse fiir den alpenquerenden UKV
Forderung der Rollenden LandstraRe Freiburg im Breisgau-Novara
Investitionsbeitrage fiir KV-Umschlaganlagen im In- und Ausland

.
.
.
® Férderung von Ansc und

Seit 2009 besteht am Fuf} der Nordrampe zum Gotthard-Strafentunnel das
Maxi-Schwerverkehrskontrollzentrum Erstfeld. Am 9. Dezember 2022 nahm
an der Siidrampe des Gotthards das Maxi-Schwerverkehrszentrum Giornico
den Betrieb fiir die Fahrtrichtung Siid-Nord auf. Hier miissen die Lkw die Auto-
bahn A2 verlassen und sich mindestens einer optischen Kontrolle unterziehen.

Kontinuierliches Monitoring

Die Neat-Aufsi lelegation der eic Ossil Riite traf sich am 18. Dezember
1998 zu ihrer ersten Sitzung. Sie iibernahm die Oberaufsicht iiber das Neat-Pro-
jekt und priifte, ob Bundesrat und Verwaltung rechtlich einwandfrei und zweck-
mifkig arbeiteten. In ihren jihrlichen Berichten informierte sie tiber den Stand
der Arbeiten und deren Kosten. Dieses Monitoring endete nicht mit der Inbe-
triebnahme der Anlagen: Alle zwei Jahre orientiert seither die Regierung das Par-
lament {iber den Stand der angestrebten Verlagerung des Schwerverkehrs von
der Strale auf die Schiene. Der Verlagerungsbericht beurteilt die Wirksamkeit
der Mafinahmen und enthilt die Ziele fiir die nichste Periode sowie das dazuge-
horige Vorgehen. Der nichste Bericht erscheint im November 2023.

Messbare Effekte

Die Neat hat die Verkehrsverlagerung durch die Schweizer Alpen befliigelt.
Zwar wird die in der Verfassung fiir bereits 2018 festgelegte Maximalzahl
von 650.000 Lkw-Fahrten pro Jahr noch nicht erreicht, aber seit 2013 ist
der Trendbruch deutlich zu erkennen. Dieser hat sich mit der Eréftnung des
durchgehenden Vier-Meter-Korridors noch verstarkt. Zudem bedienen sich
heute zwanzig Schweizer Straenverkehrslogistiker der Schiene durch die
Schweizer Alpen.

Fazit und Zukunft

Die Basis fiir den Verlagerungserfolg im Alpentransit liegt in der positiven
Einstellung der Schweizer Stimmberechtigten zum Projekt durch transpa-
rente und engagierte Information. Diese fiihrte zur basisdemokratischen Le-
gitimierung der bedeutenden Investitionen. Sie wurden pragmatisch umge-
setzt durch die Teilung von Bau und Betrieb. Controlling wihrend des Baus
sicherte die Mafnahmen und kontinuierliches Monitoring danach ermog-
lichte den Erfolg. Das tiber die Schweizer Grenzen hinausgehende finanzielle
Engagement des Bunds beim Bau von Verladeterminals in Deutschland, Bel-
gien und Italien sowie der Erneuerung von Bahnstrecken in Italien ergénzte
die Investitionen im Alpenraum. Aktuell unterstiitzt die Eidgenossenschaft
den Ausbau der Simplon-Linie nérdlich von Mailand, die Errichtung des
neuen UKV-Terminals Milano Smistamento und die Erweiterung des Létsch-
berg-Basistunnels auf durchgehende Doppelspur. (zp/fh)
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Die beiden Réhren des Gotthard-Basistunnels sind alle 325 Meter durch einen Querstollen verbunden. Gliterziige sind auf der Strecke in der Regel mit 100 Kilometer pro Stunde
unterwegs, (ige mit der indigkeit. unten: Blick in den hard- i wahrend Wartungsarbeiten

Basisdemokratisch
die Ziele erreicht

In der Schweiz spielt der SchienengUterverkehr eine 260
grofdere Rolle als in Deutschland. Sein Anteil am Modal

Split lag 2021 bei rund 37 Prozent. Was macht das Land Glterzige konnen fahrplanmaRig taglich
. . ) den Gotthard-Basistunnel nutzen.
anders? Analyse entlang eines Langzeitbauprojekts. Quelle:EDA
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