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Flankierende Massnahmen

Paul Romann, Berater fiir Fra-
gen des offentlichen Verkehrs,
schligt als Alternative zu einer
Alpenschnellbahn eine ver-
netzte Alpenbahn vor. Im Ge-
sprich mit «Hochparterre»
geht es um die Rahmenbedin-
gungen seines Vorschlages.

Hochparterre: Ncue Trans-
versalen bringen eine Erhéhung
der gesamten Mobilitit und da-
mit schon an der Wurzel neue Be-
lastungen der Umwelt in den Al-
pen — ist eine neue Alpeneisen-
bahn iiberhaupt vertretbar?
Romann: Der politische Druck
auf die Schweiz, einen 40-Ton-
nen-Transitkorridor zu schaffen,
nimmt von seiten der EG, aber
auch von innen zu. Ein funda-
mentalistisches Nein erhoht die-
sen Druck. Keine der vier Varian-
ten fiir eine Schnellbahn hat in-
nenpolitisch eine Chance. Ein
Scherbenhaufen miisste katastro-
phale Folgen haben. Die Uberflu-
tung der Schweiz durch europii-
sche Lastwagen wire wohl nicht
mehr zu verhindern. Die bahn-
missige Vernetzung des Mittel-
landes mit dem Tessin und dem
Wallis  bringt regionalpolitisch
weitaus mehr als eine europii-
sche Superachse. Es kann weitge-
hend auf Neubaustrecken ver-
zichtet werden. Die Transversale
wird weniger umweltbelastend.
HP: Jedes Projekt der Grossen-
ordnung auch dieser vernetzten
Variante hat gravierende politi-
sche und okologische Folgen.
Welche Rahmenbedingungen
miissen erfiillt sein?

R.: Nach der Er6ffnung des Ba-
sistunnels durch den Gotthard
muss die Umweltbelastung in der
Leventina und im Reusstal klei-
ner sein. Der Autoverkehr muss
massiv eingeschrankt werden. Zu
fordern ist ein Transitverbot fiir
Lastwagen. Auch Schweizer Last-
wagen miissen vermehrt auf die
Bahn. Die Strassen diirfen nicht
ausgebaut werden: keine zweite
Gotthardrohre, kein Rawilersatz
— diese Rolle iibernimmt der Au-
toverlad durch den Lotschberg-
Basistunnel —, Riickbau der Kan-
tonsstrassen. Verlagert muss in
erster Linie der Giiterverkehr
werden. Im Reiseverkehr kann
aus politischen Griinden nicht
mit gleicher Hirte vorgegangen
werden. Aber auch hier: Dank
hoher Attraktivitit viele Umstei-
ger.

HP: Die Geschichte leerer Ver-
sprechungen beziiglich flankie-
render Massnahmen ist lang und

enttiuschend. Realisiert werden'

herausgebrochene Planteile. Was

Schaden lindern soll, bleibt auf

dem Papier. Hofft Paul Romann
auf die Wende?
R.: Die Zeit ist auf unserer Seite.

Der erste Zug wird friithestens im

Jahr 2005 durch einen der neuen

Tunnel fahren. Bis dahin bleibt
viel Zeit, die flankierenden Mass-
nahmen durchzusetzen. Die
Schiden im Alpenraum werden —
leider — bald so gravierend sein,
dass auch sehr strenge Massnah-
men politisch durchsetzbar wer-
den. An einer Tagung der Alpen-
schutzkommission in Vaduz ha-
ben auch die EG-Leute akzep-
tiert, dass die Grenzen der Bela-

Létschberg und
Gotthard

Noch bis im Januar 1989 liuft die
Vernehmlassung  fiir eine neue
Alpentransversale  durch  die
Schweiz (NEAT). Gefragt wird:

1. Soll eine neue Eisenbahntrans-
versale gebaut werden? 2. Wenn ja,
welche Variante:

Latschbergl Simplon, Gotthard, Al-
penbahn-Y oder Spliigen? Zur Dis-
kussion gestellt sind voll ausgebaute
Nord-Siid-Schnellverbindungen
mit aufwendigen Zulaufstrecken im
Mittelland. Paul Romann, Berater
fiir Fragen des iffentlichen Ver-
kehrs in Ziirich, schliigt statt dessen
eine Netzvariante vor.

Kernpunkte sind:

— Die Bildung von Bahnknoten in

Paul Romann, Berater fiir Fragen des dffentlichen Verkehrs: «Wir haben zunehmend auch in Europa Verbiindete.»

stung im Alpenraum erreicht
sind. Wir haben zunehmend auch
in Europa Verbiindete. Die
schweizerischen Umweltorgani-
sationen planen iiberdies, eine
Transitinitiative fiir flankierende
Massnahmen zu lancieren.

HP: [hre Projektskizze favorisiert
die Zentral- und die Westschweiz.
Der Kanton Graubiinden und
vor allem die Ostschweiz, wo man

ja teilweise sehr auf die Spliigen-

bahn hofft, bleiben links liegen.

Sitten, Brig, Lugano und Mailand
gemdss dem Konzept von Bahn
2000.

— Bau von zwei Basistunnels durch
Gotthard und Litschberg, aber ohne
Zulaufstrecken.

— Bescheidener Ausbau bestehender
Strecken wie etwa Doppelspur zwi-
schen Bellinzona—Luino und Zug—
Arth-Goldau.

Damit soll die NEAT vor allem ein
Bahnkonzept fiir die Schweiz wer-
den und erst in zweiter Linie dem
Transitverkehr dienen. Die Umwelt-
belastung wird auf zwei Achsen ver-
teilt. Die Leistungsfihigkeit im
Transitverkehr wird von heute 24
Mio. auf 43 bis 50 Mio. Tonnen pro
Jahr gesteigert. Die Kosten liegen
unter 10 Milliarden Franken.

Ist das der

regionalpolitische
Stein der Weisen?

R.: Die Ostschweiz ist bei der
Bahn 2000 zu kurz gekommen.
St. Gallen ist kein Knoten, ob-
schon der Bodenseeraum und
das Rheintal wichtig sind. Hier
muss etwas passieren. Aber nicht
eine Alpentransversale, sondern
eine Erginzung der Bahn 2000.
Die Reise von St. Gallen iiber Zii-
rich nach Lugano sollte nicht
mehr als drei Stunden dauern.
Zudem muss die Verbindung
nach Miinchen aufgewertet wer-
den. Diese Idee ist unter dem Na-
men «Y-Nord» bekannt. Die
Spligenbahn brichte St. Gallen
wenig. Die Ostschweiz wiirde
nicht besser in die Schweiz inte-
griert, sondern hitte nur eine
bessere Verbindung ins Ausland.
Wem wiirden die Giiterziige, die
ohne Halt durchs Rheintal don-
nern, niitzen? Eine neue Alpen-
transversale ist nur sinnvoll,
wenn sie der Bevolkerung in den
Regionen etwas bringt. So wie aus
der Neuen Haupttransversalen
(NHT) das flichendeckende
Konzept Bahn 2000 geworden
ist, so muss aus dem linearen Pro-

jekt einer NEAT ein umwelt-

orientiertes Bahnkonzept wer-
den. GA
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