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Dieser Fachbericht dokumentiert die Uberprifung des Konzessions-
gesuches fur eine SWISSMETRO-Pilotstrecke Genf - Lausanne in-
nerhalb der Bundesverwaltung mit Einbezug der SBB.

Er ist ganz bewusst beschrankt auf eine fachtechnische Wertung im
Rahmen von drei Teilarbeiten, fiir die eine gemeinsame Projektor-
ganisation der interessierten Bundesstellen auf Sachbearbeiterstufe
verantwortlich zeichnet.

Dazu kommen vorldufige Stellungnahmen einzelner Bundesamter
sowie der SBB gemeinsam verfasst aus spezifischer Sicht und In-
teressenlage. Diese Stellungnahmen bleiben im Fachbericht eigen-
standige Dokumente; sie werden hier nicht gewertet, sondern tragen
dazu bei, dem Leser eine breite Palette von ersten Reaktionen auf
das Konzessionsgesuch zu bieten.

Der Fachbericht ist somit als Grundiagendokumentation zu verste-
hen, Er enthalt zwar ein Fazit, das jedoch nur soweit geht, als die
gemeinsam organisierte fachtechnische Bearbeitung zusammenfas-
sende Feststellungen zum Stand des SWISSMETRO-Projektes all-
gemein und zur Opportunitdt des Konzessionsgesuches fir eine Pi-
lotstrecke Genf - Lausanne erlaubt.

Die Evaluation sinnvoller Optionen fir das weitere Vorgehen und die
politische Wertung insbesondere hinsichtlich des weiteren Engage-
ments des Bundes sind ausgekiammert. Sie sind Sache des fur das
Konzessionsverfahren zusténdigen Bundesamtes fiir Verkehr bzw.
des Bundesrates.

Fir den eiligen Leser sei vermerkt:

« |m Zentrum der gemeinsamen Bearbeitung durch die Bundes-
verwaltung stand die Zweckméssigkeitspriifung (ZMP).

Sie geht bewusst hypothetisch von der Annahme aus, das
SWISSMETRO-Projekt lasse sich technisch so realisieren, wie im
Konzessionsgesuch dargestelit.




Die Uberpriifung erfolgt nach sechs Evaluationsbereichen. Pro
Bereich wird am Anfang auf die entsprechenden Aussagen im
Konzessionsgesuch Bezug genommen. Am Schluss wird je ein
Fazit gezogen, das hauptséchlich zur Plausibilitdt und Relevanz
der Aussagen im Konzessionsgesuch Stellung nimmt - immer
unter Vorbehalt der allgemeinen Vorgehenshypothese.

Gestitzt auf die einzelnen Fazits enthalt Kapitel 6 der ZMP eine
zusammenfassende Beurteilung. Sie ergibt ein gutes Bild zur
SWISSMETRO-Problematik aus fachlicher Sicht.

Die Teilarbeiten "Beurteilung der Technischen Reife" und
"Rechtliche Aspekte" entstanden ebenfalls im Rahmen der ge-
meinsamen Bearbeitung durch die Bundesverwaltung. Es handeit
sich aber um eigensténdige Arbeiten, bewusst abgegrenzt von
der ZMP. Das Ziel war, moglichst offen zu bleiben, um vor-
schnelle Urteile zu vermeiden. Das Fazit in Kapitel 6 dieses
Fachberichtes stellt indessen den Versuch einer ersten zu-
sammenfassenden Wertung des Ergebnisses der drei Teilbe-
richte dar.

Auf die einzelnen voriaufigen Stellungnahmen in Kapitel 5
des Fachberichtes nimmt dieses Fazit nur generell Bezug. Sie
behalten damit inre Eigensténdigkeit, liefern aber wertvolle Bei-
trage fir den weiteren Beurieilungsprozess.

Der konkrete Auftrag an die Beteiligten der gemeinsamen Bear-
beitung in der Bundesverwaltung war unter der Leitung des Bun-
desamtes fur Verkehr (BAV) von langer Hand vorbereitet worden,
Mach Eingang des Konzessionsgesuches sollte zunachst mit be-
schrankten eigenen Mitteln in nitzlicher Frist eine Beurteilung
vorgenommen werden. Diese musste deshalb in geeigneter Wei-
se von parallel laufenden Arbeiten zum Thema andernorts abge-
grenzt werden. Kapitel 3 des Fachberichtes gibt dazu Prazisie-
rungen, ndmlich zur noch nicht abgeschiossenen Hauptstudie
SWISSMETRO auf Seite deran Promotoren sowie zum Nationa-
len Forschungsprogramm NFP 41, Modul F.

Kapitel 7 baschrankt sich auf das TRANSRAPID-Projekt in
Deutschland mit Informationen, welche fiir die erste Beurteilung
einer SWISSMETROvon Interesse sein kdnnen.



« Der Fachbericht enthalt schliesslich eine Literaturliste. Sie run-
det - ohne Anspruch auf Vollstandigkeit - das Bild der verfugba-

ren Dokumentation zum Thema ab.
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Auszug aus einem Beschluss Direktion BAV vom 2.2.98

SWISSMETRO
Vorpriifung des Konzessionsgesuches
Organisation, Programm, Unterstiitzung

1. Ausgangslage

Die SWISSMETRO SA hat dem BAV am 27. November 1987
das Konzessionsgesuch fur eine Pilotstrecke Genf - Lausanne
eingereicht, Sie stiitzt sich auf das Eisenbahngesetz gemass
einer Empfehlung des BAV aus dem Jahr 1881,

Aus heutiger Sicht ist die Frage diskutierbar, ob wirklich das Ei-
senbahngesetz zur Anwendung kommen soll. Die ausseror-
dentlichen Umstinde lassen das lbliche Vorgehen ohnehin
nicht zu. Mittels einer geeigneten Vorprifung, welche der Erst-
maligkeit und der Tragweite der SWISSMETRO-ldee Rechnung
tragt, ist das geeignete weitere Verfahren grundsatzlich zu
(berlegen.

Diese Vorprifung muss in ndtzlicher Frist erfolgen kinnen.
Darauf ist die SWISSMETRO SA vital angewiesen.

Das BAV hat deshalb bereits frih Vorbereitungen getroffen -
mit Hilfe einer interdepartementalen Arbeitsgruppe, welche vor
einem Jahr die Arbeit aufnahm. Sie ergab ein Viorgehenskon-
zept mit den folgenden wesentlichen Elementen:

« Die Vorpriufung des Konzessionsgesuches soll innerhalb ei-
nes halben Jahres Grundlage eines Antrages an den Bun-
desrat sein, der den weiteren Weg vorgeben muss.

« Die Vorpriifung soll weitgehend mit eigenen Mittein der Bun-
desverwaltung erfolgen - gezielte kleinere externe Abklarun-
gen der einzelnen beteiligten Amter im Rahmen der verfig-
baren Budgets vorbehalten.
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e Hauptelement der Vorprifung soll eine gefuhrte Zweckma-
ssigkeitsprifung (ZMP) sein, an der sich alle betroffenen
Amter beteiligen.

» Daneben obliegt es dem BAV, zu weiteren Abklarungen bei-
zusteuern, namiich

- eine Uberprifung der Rechtslage bzw. der geeigneten
Verfahren,

- eine Uberprifung des technischen Standes der SWISS-
METRO.

» Die Arbeiten missen insgesamt erlauben, dem Bundesrat
Handlungsalternativen vorzulegen, die sich auf eine kompe-
tente Wertung der Argumentation der Gesuchstellerin stit-
zen. Dabei ist der fiir den Bundesrat relevante Gesamtzu-
sammenhang zu beachten und sind die finanziellen Implika-
tionen moglicher nachster Schntte gentgend zuverlassig ab-
Zuschatzen.

Um die Voraussetzungen fur eine gefihrte Zweckmassig-
keitspriiffung zu schaffen, beauftragte die Arbeitsgruppe einen
externen Experten, eine zielflhrende Methode mit entspre-
chendem Pflichtenheft und Arbeitsprogramm auszuarbeiten.
Das Resultat lag erstmals mit Bericht vom 21. Dezember 1597
vor. Da es noch nicht um eine vertiefte Uberprifung aller Pro-
blerme gehen kann, sondern vorldufig nur um die Uberpriifung
der Stichhaltigkeit der Darlegungen der Gesuchstellerin (dies
nicht nur bezogen auf die vorgeschlagene Pilotstrecke, sondern
auf das ganze schweizerische Verkehrssystem), wird von "ZMP
light" gesprochen,

Konzept Organisation und Durchfilhrung der Vor-
priifung

BAV-intern ist bereits festgelegt, dass die formellen Beziehun-
gen gegen aussen im Zusammenhang mit dem Konzessions-
gesuch von der zustandigen Abteilung Produktion betreut wer-
den sollen. Dahinter soll jedoch die bereits eingespielte interde-
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partementale Arbeitsgruppe mit Vorsitz stv. Direktor BAY die
Vorprifung betreuen.

Es geht nun darum, das Arbeitsprogramm festzulegen und sich
dafur bei den beteiligten Amtern definitiv die Mitarbeit - einge-
schlossen digjenige ihrer Vertreter in der Arbeitsgruppe bzw.
der Projektorganisation zu sichern.

Fur die ZMP soll der Expertenvorschlag zur Anwendung kom-
men. Um eine effiziente, koordinierte, zeitgerachte Bearbeitung
sicherzustellen, dréngte sich auf, den externen Experten gleich
auch mit einem Begleitauftrag zu betreuen.

IUm die maximale Unterstitzung durch das Forschungspro-
gramm 41 (hauptsachlich Modul F) zu erreichen, wird eine Ver-
bindung der Arbeitsgruppe zum Programmieiter institutionali-
siert.

Beziglich der Kantone ist folgendes Vorgehen vorgesehen:

- Die Kantone Genf und Waadt werden in die Bearbeitung
einbezogen.

- Die Ubrigen Kantone werden vorlaufig nicht begrisst.

Selbstverstandlich ist auch eine geeignete Verbindung zur
SWISSMETRO SA zu pflegen.

Beschllisse

« Die Direktion genehmigt das vorgelegte Bearbeitungskon-
zept.

« Es wird den bisher und den neu beteiligten Amtern Ubermit-
telt mit der Bitte, zustimmend Kenntnis zu nehmen und defi-
nitiv ihre Vertreter zu mandatieren.

« Die BAV-interne Organisation wird festgelegt.







Abgrenzung zur Hauptstudie der Gesuchstellerin

Dem BAV und den beteiligten Bundesstellen war bekannt, dass die
gesuchstellende SWISSMETRO SA ihr Konzessionsgesuch fir eine
Pilotstrecke auf Grundiagenarbeiten abstitzt, die zum Zeitpunkt der
Einreichung des Gesuches noch nicht abgeschlossen waren. Sie
sind insgesamt Gegenstand der sog. "Hauptstudie”, deren
Schiussbericht 1999 vorliegen soll.

Es wurde indessen eindeutig festgelegt, dass flr die Beurteilung
allein das mit dem Konzessionsgesuch eingereichte Dossier
massgebend sein mlusse.

Um den Arbeitsfortschritt bei der Hauptstudie trotzdem
mitberGcksichtigen zu kénnen, wurde jedoch zum geeigneten
Zeitpunkt mit den Vertretern der Gesuchstellerin ein Hearing
veranstaltet, das diesen Gelegenheit gab, alle bis dahin
aufgetauchten Verstandnis- und Erganzungsfragen umfassend zu
beantworten.

Mit dem angeflgten Dokument informiert die Gesuchstellerin Gber
den Abschluss der Hauptstudie geméss letztem Planungsstand.
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Réponse aux questions, du 16 octobre 1998 de 'OFT
(Monsieur Ch. Roethlisberger)

1. Activités de I'étude principale

Le premier des deux objectifs de I'étude principale ayant éé attzint avec le déplt de la
demande de concession pour le trongon pilote Gendve — Lausanne, les activitds 1998 des
groupes de travail se concentrent sur le second objectif (voir document SMS 1.0001/1.0000/
du 29.11.95. " Swissmetro — Objectifs, délais, organisation et financement de "étude
principale ), & savoir le choix définitif des options techniques el économiques du systime

Swissmetro, de manikre @ pouvoir engager sans délai et dans de bonnes conditions la phase de
développement industriel.

1 5'agit en particulier des activités suivantes :
+ Développement de la variante moteur lindaire embarqué.

Approfondissement des techniques de guidage et susienlation magnétiques.
Approfondissement de la technique de transmission d'énergie sans contact.

*® »

+ Développement du logiciel Polydrome (transfert trafic CFF et autoroutes sur Swissmetro).
+ Approfondissement du concept de s€curité.

+ Etudes diverses dans le cadre du PNR 41, effets spatiaux de Swissmetro, analyse des
risques et accidents dans les tunnels, méthodologie d’évaluation globale des choix
technologiques en matiére de transport 4 grande vitesse, ...

+ Programme d'essais des matériaux du revétement étanche des tunnels (CTI).
+ Programme d'essais aérodynamigues de I'installation Starlet (phase préliminaire Histar}).

+ Etude de I'adaptation aux conditions Swissmetro de tout ou partie de la technologie
Transrapid.

+ Eilude de 1'infrastructure des trongons Beme-Lucerne, Lucerne-Zurich et Zurich-5t.Gall
(choix du tracé, implantation des stations et des puits intermédiaires, devis, etc...).

¢ Actualisation des colits des autres trongons sur Ia base des cofits du trongon pilote.

+ Choix technico-économique du réseau suisse, comple fenu cnire autres des résultats
obtenus avec le logiciel Polydrome.

¢ Esquisse des cahiers des charges du développement industrie]l dans les divers domaines.
+ Rédaction du rapport final de I'étude principale (décembre 93 — janvier 95).

Répanse OFT - Page 172



Swissmeirn Demaride J& concession 19 actobee 1998

2. Activités restant a terminer en 1999

Les activités 1999 visent i assurer la promotion du systdme Swissmetro sur les plans
curopéen (Eurometro) et mondial et & eréer les conditions nécessaires au démarrage de la
phase de développement industriel. Elles dépendent toutefois, d'une part, de la réponse qui
sera donnée par le Conseil fédéral & la demande de concession st, d’autre part, de 1'obtention
des moyens financiers nécessaires.

2.1 Activitds d'études

+ Poursuite du développement de 1"électromécanique.

+ Etude de la mécanique des sas =t du barillet.

+ Caonstruction et exploitation du banc d’essais Histar,

¢ Ach&vement du programme d’essai des matériaux du revétement £tanche des tunnels.

+ Etudes des trongons internationsux Gengve-Lyon, S5t-Gall-Munich et Bellinzone-Milan
(financement [nterreg).

2.2 Aetivitds du conseil dtadministraiion de Swiszretra SA

+ Promotion politique et indusirielle du systtme Swissmetro sur les plans européen
(Eurometra) et mondial.

+ Recherche de crédits pour financer 'étude de faisabilitd de trongons internationaux
(Interreg, 5™ programme cadre de la communauté européenne, ...)

# HRecherche de partenaires industriels nationaux et internationaux en vue de créer un Majlre
d'ouvrage du développement industriel du systéme Swissmetro, avec 1'appui des
gouvermnements imntéressés.

+44

Avec 'achévement de I'étude principale, Swissmetro SA aura atieint ses objectifs statutaires
Au secteur privé etfou aux pouvoirs publics d'en faire le meilleur usage dans la perspective du
développement industriel.

Réponse OFT - Page 172







Abgrenzung zum Nationalen Forschungsprogramm
Verkehr und Umwelt (NFP 41)

MNamentlich im sog. "Modul F" des NFP 41 sind verschiedene
Arbeiten angesiedelt, welche sich mit der SWISSMETRO-Idee und -
Problematik befassen.

Es stellte sich urspringlich die Frage, ob gewisse finanzielle Mittel
des NFP 41, die damals noch nicht definitiv zugeteilt waren,
allenfalls gezielt zu Gunsten der Beurteilung durch die
Bundesverwaltung genutzt werden kdnnten. Da indessen die
Nationalen Forschungsprogramme ihre eigenen Gesetze haben,
wurde schliesslich von einer klaren Trennung ausgegangen, unter
Berlicksichtigung der Tatsache, dass die Termine fir den Abschluss
der NFP 41-Arbeiten ausserhalb des flr die Profung des
Konzessionsgesuches opportunen Zeitrahmens liegen und dass es
schliesslich auch notwendig sein wird, das Ergebnis des NFP 41
zunéchst einmal als Ganzes werten zu konnen.

Trotzdem wurde selbstversténdlich die geeignete Koordination
sichergestellt. Sie erfolgte (ber den Austausch von
Zwischenberichten, den Einbezug des Programmleiters NFP 41 in
das Leitorgan auf Seite Bundesverwaltung sowie die Teilnahme von
\ertretern dieses Leitorganes an Informationsveranstaltungen des
NFP 41.

Auf Resultate des NFP 41 wird jedoch in der Beurteilung des
SWISSMETRO-Konzessionsgesuches durch die Bundesverwaltung
nicht explizit Bezug genommen. Soweit schon einzelne Berichte
vorliegen, wird hier nicht darauf eingegangen. Diese ganzen
Arbeiten bilden im Ubrigen nicht Bestandteil des
Konzessionsgesuches.

Das angefiigte Dokument der Programmleitung NFP 41 gibt Einblick
in das Wesen der NFP und in die SWISSMETRO-relevanten
Arbeiten im Rahmen des Moduls F NFP 41.







National rschunegsprogramm Yerkehr u mwelt 41

Kurzportriit

Der Schweizerische Nationalfonds zur Frderung der wissenschaftlichen Forschung ist das wichtigste
Instrument des Bundes zur landesweiten Férderung der Forschung und des wissenschaftlichen
Nachwuchses, Die 1952 gegriindete, private Stiftung unterstinzt wissenschaftliche Forschungsarbeiten an
Schweizer Universititen, Hochsehulen und an unabhingigen Forschungsinstituten. Im Zentrum der
Fairderungstitigkeit steht die Finanzierung von qualitativ hochstehenden Einzelprojekten im Bereich der
freien, thematisch nicht orientierten Grundlagenforschung.

Im Axfirag von Bundesrat und Parlument fiihrt der Sehweirerische Mationalfonds verschiedene
interdisziplinire Forschungsprogramme durch: Seit 1976 die Nationalen Forschungsprogramme [(WFE)
und seit 199 die Schwerpunktprogramme {SFF).

Die Nationalen Forschungsprogramme (NFF)

Die Nationalen Forschungsprogramme bilden ein wesentliches Element der ForderungstBtigkeit des SNF.
Die Forschungsarbeiten der Nationalen Forschungsprogramme sind darauf ausgerichtet, Beitrfige zur
Lesung wichtiger Gegenwartsprobleme unseres Landes zu leisten.

Die meisten Programme weisen cinen interdisziplingren Charakter auf, lm Hinblick auf ihren
Umsetzungsaufirag arbeiten Wissenschaftier und in der Praxis titige Personen eng zusammen

Die Themen der NFP werden vom Bundesrat beschlossen. Dieser beauftragt den SNF mit der
Durchfthrung von Forschungsprogramimen im Ausmass von maximal 11 Prozent des Bundesbenrages an
den SNF.

Projekte mit direktem Bezug zu Swissmetro

Das NFP 41 will die wissenschafilichen Grundlagen fiir eine nachhaltige Verkehrspolitik verbessem
soll. Es umfasst rund 50 Projekte. die mehrheitlich von Anfang 1997 bis 1999, z.T. bis 2000 laufen.

Weiterfilhrende Informationen

¢ Alle Projekte werden im Partriit und im Bulletin | beschricben. Bulletin 2 erschien im Juni 199,
Bulletin wird u.a. die Projekte der Serie 3 dokumentieren. Bestellungen bitte an Mationalfonds,
NFP41, Postfach, 3001 Bemn, Fax +41 31 301 30 0%.

s Umfassendes Internet-Angebot: www.snf.chinfpd]/home. him.

o Publikationen sind bei der EDMZ, CH-3000 Bern, erhdltlich Fax (+41) 031 %92 00 23, E-mail:
zivil verkaufi@edmz.admin.ch, Internet: hitp:/iwww.admin.ch/edmz

s Weitere Informationen erhalten Sie bei der Programmieitung: F. Walter ¢o ECOPLAN, Monbyoustr,
96, 3011 Bern, Tel. 031/385 81 81, Fax 031/383 81 80, E-Mail walteri@ecoplan.ch.

Zahlreiche Projekte leisten imdirek: Benriigs zur Beurteilung von Swissmeiro {z.B. Verkehrsmodelic
usw., insbesondere; A4, A3, A7, A8, All, C1,C2,C5,C6,C7, D2, D3, D3, D8, Do, D10, D12, D13,
El}. Die folgenden Projekee haben direkr Swissmetro zum Thema:

F1 Nachfrageabschiitzung fir Swissmetro

Es ist sehr schwierig, das Verkehrsaufiommen von grundlegend neuen Verkehrssystemen und -

technologien abzuschatzen. In diesem Projekt wird mitiels Befragungen versucht, die Priiferenzen der

potentiellen Kundschaft auszuloten (stated preference Methode), und zwar am Beispie! der Swissmetro.

Leitfragen:

a Wi kdnnen Verhaltensinderungen, welche die Einfllhrung einer neuen Verkehrstechnologie auslist,
ruverlissig prognostiziert werden?
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o Wao lisgen die Vorteile und Grenzen der Stated-preference Methoden?

o Wie groas ist der Neuverkehr, den Swissmetro erzeugt?

o Welche Auswirkungen hat Swizgsmetro auf den konventionellen Bahnverkehr und das Awobahnnetz?
Dhas Projekt wird einerseits die Stated Preference Methode praxisorientiert weiterentwicken und mit
anderen Methoden vergleichen, andererseits konkrete Ergebnisse zur méglichen Nachfrage flir die
Swisametro liefern.

Kontakt: Dr. Georg Abay, Abay&Meier, Ceresstrasse [0, 8008 Ziirich, Tel. 01/381 46 87, Fax 01/38]
48 K

Stand Oktober 98: Es liegt ein Entwurf Schiusshericht vor, Publikation Anfang 1999, Die Siudie liefert
Schitzungen fiir die Machfrape {induzierten und verlagerten Verkehr).

F2 Risikoanalyse fiir Unfiille in Tunneln

LUinfille in Strassen- und Bahntunneln sind zwar selien, was ihre statistische Analyse erschwert. Sie

kiinnen aber sehr weitreichende Folgen fir Mensch, Umwelt und Anlagen haben. Diese Studie will die

Kenntnisse (ber die Ursachen, die Folgen, die Wahrnehmung und die Mbglichkeiten zur Vermeidung

von Unfallosiken in Tunneln verbessem.

Leitfragen:

o Welches waren die Ursachen und die Folgen von Tunnelunfillen in Europa in der Vergangenheit?

o Waz beeinflusst das Risiko und dessen Wahmehmung?

o Welche Risiken zeigen sich bei der Simulation konkreter Beispiele wie etwa dem Gefahres-
gutirgnsport in Tunneln, der NEAT oder déer SwissmetroT

o Welche Konsequenzen ergeben sich aus diesen Risikoanalvsen fiir die Sicherheiismassnahmen beim
Bau und Beirieb von geplanten Tunnelanlagen?

Das Projekt verwendet verschiedene Anssize wie 2.8, die Fehler-Baum-Anaiyse. Miipliche Grossunfiilie

werden anhand konkreter Tunnelprojeite simuliert,

Kontakt: Yves Trottet, EPFL, Ecublens, 1015 Lavsanne, Tél. 021/693 42 65, Fax 021/693 47 47, E-Mail

trotiet@swissmetro.epfl.ch

Stand Oktober 98: Es liegt ein Zwischenbericht vor, Publikation Anfang 1999,

F3 Technikfolgenabschiitzung fiir Hochgeschwindigheitssysteme

Die Auvswirkungen von Hochgeschwindigkeingsyvetemen im Verkehr sind sehr werreichend vnd umfassen

verkehrstechnische, Skologische, raumplanerische und gesellschaftliche Aspekie, Auspehend von

Erfehrungen erwa mit dem TGV in Frankreich und Erkenntnissen Uber Magnetschwebetechnik wird eine

Technologiefolgenabschitzung { Technology Assessment] fiir ein sehwerzerisches

Hochgeschwindigkeitssystem am Beispiel der Swissmetro durchgeflihrl. Dies bedingt auch die Lsung

zuhlreicher methodischer Fragen.

Leitfragen:

o Welche zentralen Avswirkungen und welche gesellschaftlichen Kontroversen bringt ein
Hochgeschwindigkeitssystem mit sich?

o Welche Auswirkungen auf die Umwelt und den Energieverbrauch ergeben sich aus einer erweiterten
Ukobilanz des Projektes Swissmetra?

o Fardern Hochpeschwindigkeitssysteme dig Zentralisierung, und wenm ja: kann und soll dieser Effckt
durch geeignete Massnahmen ausgeglichen werden?

o Wie kann cin System wie Swissmetro sinnvoll ins schweizerische und europdische Verkehrssytem
integriert werden?

Die Smudie liefert zinen Beitrag zur Methode der Technikfolgenabschiitzung und gleichzeitig konkrete

Grundlagen fiir diz Beurteilung von neuen Systemen am Beispiel der Swissmetro,

Kontakt: Dr. Pierre Rossel, ESST/EPFL, 1015 Ecublens, Tel. 021/693 71 92, Fax 021/693 71 90

Stand Oktober 98: Es liegt zin Zwischenbericht vor, der eme breite Uchersicht Uber zahlreiche Aspekte

von Swissmetro bietet; Publikation Mitte 1999,
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F4: Technische Miglichkeiten im Personenlernverkehr anf der Schiene - Ubersichis- und
Perspekiivstudie

Welche Chancen hat die Bahn im Personenverkehr in den nichsten rund zwanzig Jahren? Dicser Frage

untersucht die vorliegende Perspektivstudie mittels verschiedener Szenarien.

Dias Team um Professor Brindli von der ETH Zrich kommt dabei zum Schluss, . dass die Bahn im

Personenfernverkehr die Miglichkeit und das technische Potenzial besitzt, seine Markiposition m

Zukunft zu halten und sogar erheblich auszubauen™,

Die wichtigsten Herausforderungen liegen in den nichsten Jahren bei einer Verminderung der Kosten

durch optimierten Unterhialt des Schiencnweges und durch standardisierte Bauweisen beim Rollmaterial

Grosse Bedeutung kommt der raschen Einfilhrung elektronischer Sicherungs- und Leitsysteme zu, welche

die Kapazititen erhShen und die Reisezeiten senken. Mirmelfristig sehen die Autoren im elekironischen

Ticketing die Chancen fiir kundenfreundlichere und zugleich ertragsoptimierie An gebate.

Damit diese technischen Innovationspotenziale realisiert werden kinnen, missen klare

Rahmenbedingungen seitens der ffentlichen Hand gesetzt werden.

Berug: EDMZ/OCFIM, CH-3000 Bern, Fax =41 031/992 00 23, EDMZ-Bestellnummer: 801.606.d:

Technische Moglichkeiten im Personenfernverkehr auf der Schiene - Ubersichts- und Perspektivstudic

(Stefan Dasen, Michae] Engel)

Der Bericht enthiih Kurzfassungen in deutsch, franztisisch und englisch, verfiighar auch auf

waw safch/nfpd [ home him

F5 Raumeffekte der Swissmetro

Veranderte Verkehrssyteme beeinflussen die Erreichbarkeit verschiedener Regionen und veriindern dic

Standortgunst und mitelfristig auch die Raumoutzung. Am Beispicl des Projekts Swissmetro, das die

Reiserciten drastisch verklrzen wiirde, sollen die riumlichen Auswirkungen untersucht werden.

o Inwiefern lassen sich bestehende Erfahrungen iber die riumlichen Auswirkungen von verinderten
Verkehrssystemen anf die Schweiz und das Projekt Swissmetro Obertragen?

o Welche Folgen fiir die Erschlicssung verschiedener Regionen und dic Raumnutzung sind vom Projekl
Swissmetro Zu erwarten?

o lst das Projekt {im Lichte ru definicrender Kriterien) raumvenriglich?

Zwel Forschungsteams bearbeiten diese vielsichtigen Fragen mit unterschiedlichen Ansitzen: Das Team

der ETH Ziirich verwendet fiir diese Frage ein integrieries Verkehrs- und Raumnutzungsmodell, mit dem

verschicdene Szenarien simulient werden. Die Equipe der EPF Lausanne untersucht aus

sozialwissenschafilicher Sichl, w.a. mit einer Delphi-Umfrage, weitere Aspekie wie z.B. die

pesellschaftlichen Folgen verinderter Raumnutzungen.

Kontakt: Prof. Michel Bassand, [REC/EPEL, EPFL, DA-Lausanne, 1006 Lausanmne, Tel. 0214693 32 43,

Fax 021/693 38 40

Stand Oktober 98: Es licgen Zwischenberichte zu primir methodischen Aspekten vor. Abschluss: Ende

gq

F6 Oekobilanz Eurometro

Die . Eurometro™ ist die ldee einer Erweiterung der Magnetbahn Swissmetro zu einem System, das zum

Beispiel Frankfurt mit Rom und Madrid mit Budapest verbinden wilrde, Dabei kinnien dic hihers

Nachfrage und die Mngeren Strecken die Umwelt- und Energiebilanz méglicherweise positiv

beeinflussen. In diesem Projekt wird untersucht, wie eine Eurometro aus Sicht der Nachhaltigheit zu

beurteilen wire,

o Welche Faktoren wie zB. Auslastung, Tunneldurchmesser usw. beeinflussen die Energie- und
Umwelthilanz einer Eurometro?

o Wie schneidet ein derartipes Konzept im Vergleich zu Bahn-, Strassen- und Luftverkchr gemessen an
den Kriterien flir einen nachhaltigen Verkehr ab?

s Wie kénnte eine Eurometro sinavoll in die europdischen Verkehrsnetze integriert werden?
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Dieses Projckt erméglicht cine wesentliche Vertiafung von Vorarbeiten verschiedener Fachhochschulen.
Fiir verschiedene Szenarien werden Energie- und Oekobilanzen erstellt.

Kontakt: W. Emst, Fachhochschule Burgdorf, Tel 034 426 43 70 oder in Luzern: 041 228 64 52
Stand Oktober 98: s liegen Vorstudien und Zwischenberichte vor. Abschiuss Mitte 2000.

B6: Integration ins europiische Verkehrsnetz: Persomenverkehr

Es gibt zahlreiche Einzelstudien dariber, wie die Schweiz ihre Anschliisse an die europdischen

Hochleistungsverbindungen im Personenverkehr sichern kann, Bislang fehlt aber eine langfristige

Strategie fiir die Einbindung der Schweiz, in der verkehrs- und wirtschaftspolitische, ravmplanerische,

regionale und Skologische Kriterien gleichermassen berficksichtigt werden. Dabei miissen nicht nur die

Bahnverbindungen, sondem auch der Strassen- und der Luftverkehr einbezogen werden.

o Mit welchen Szenarien filr die Entwicklung der europiischen Yerkehrsnetze ist zu rechnen?

o Welche Verinderungen in den Erreichbarkeiten und in den Verkehrsililssen sind fiir die Schweiz
bedeutsam?

o Welche Kriterien sind aus gesamischweizerischer Sicht fiir die Beurteilung verschiedener
Einbindungskonzepie massgebend?

o Welche Kanzepte und weiche Massnahmen sind zu empfehlen?

Verschiedene Szenarien fiir einen mittelfristigen Zeithorizont werden untersucht. Dabei werden 1o
mégliche Aenderungen in den Verkehrsfliissen beridcksichtigt. Das Projekt ist eng mit den parallzien
Projekten zum Gilterverkehr und zum SchifTsverkehr koordiniert.

Kaontakt: Dr. Peter Marts, Metron Raumplanung AG, Stahlrain 2, Postfach, 5201 Brugg, Tel 056460 91
11, Fax 056/460 1 O

Stand Oktober 98: Es licgen Zwischenberichte vor, Publikation: Anfang 99.
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Vorprifung SWISSMETRO

ECKTERMINE 1998
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BAV | Februar 98 (nachtriglich angepasst)
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Einfihrung, Organisation der Arbeiten

Die hiermit vorgelegte Zweckméssigkeitsprafung der Swissmetro erfolgte parallel zur
technischen Reifepriifung und zur Abklarung der rechtlichen Aspekte einer Konzes-
sionserteilung an die Swissmetro SA, Zusammen bilden die drei Bericht die Grund-
lage fir die Stellungnahme des Bundas zum Konzessionsgesuch fir eine Pilot-
strecke Genf-Lausanne.

Die Zweckméssigksitsprifung geht von der Annahme aus, dass die Swissmatro in
der Form, wie sie im Konzessionsgesuch dargestelit ist, machbar ist. Sie setzt tech-
nische Reaife voraus und hat in diesem Sinne einen hypothetischen Charakler.

Die Zweckmassigkeitsprifung orientiert sich am Aufbau und an dan Kriterien der
Zweckmassigkeitsprifungen aller grossen Verkenrsprojekte der Schweiz. Sie unter-
scheidet sich von jsnen Evaluationen aber dadurch, dass es hier pichf um eine
migenstandige und umfassende Prifung geht, sondem primar um die Beurteilung
der Argumentation, welche das Konzessionsgesuch flr eine Pilotstrecke sachlich
ahstitzt die Validitil der Hypothesen, die Zuverlassigkeit der getroffenen Annah-
men, die Schlisse. Positive und negative Aspekte des Projektes werden dargeleqt,
ohna zu gewichten.

Dia Pilotstrecke Genf-Lausanne wurde fur sich allein, aber auch als Teil eines
griisseran Ganzen - einer Swissmetro West-Ost-Achse Genf-5t Gallen - beurteilt.
Diess Beurteilung hatte ,einschétzenden Charakter. Weniger intensiv, aher JFragen
stellend”, befassta man sich auch mit dem von der Gesuchstellerin geplantan Ach-
senkreuz (Schrittpunkt in Luzem cder Zarich) und mit den von der Swissmetro SA
vorgeschlagenen Aesten von Lausanne nach Sion und von St Gallen nach Chur
sowie mil den Verlangerungen ins Ausland.

Der Bericht ist das Produkt siner organisierten Beurteilung innerhalb der Bundesver-
waltung, Die Arbeit ist im wesentlichen von funf Arbeitsgruppen geleistet worden, in
welche die zustindigen Bundesstellen und die SBB Sachverstandige delegier
haben, ohne damit sing offizielle Stellungnahme der Aemier varwegzu nahman. Als
externer Experte hat Harr P. Giller, Synergo, das Pfiichtanheft aufgestellt, die Arbel-
ten begieitat und die Ergebnisse zusammaengefassl.

Das bundesseitige Leitorgan (Vorsitz Herr H.R. Isliker, Stv. Direktor BAV; mitwir-
kend die Leiter der fonf Arbeitsgruppen und weitere Vertreterinnen des UVEK) hat
den Bericht im Movember 1998 inhaltlich gutgeheissen.




1. Sachliche Orientieruna der Zweckmassigkeitsprifung
Die wichtigsten Evaluationsbersicha und Fragen sind in Figur 1-1 zusammengefass.

Im Zentrum stehen die Verkehrswirkungen, die vom neuen System ausgehen.
Untersucht wird namentlich der ,Abwerbesffekt” von Swissmetro bei den konventio-
nallen Verkehrstarmen und der induzierte Mehrverkehr. So sind denn auch die Fol-
gen der Verkehrswirkungen bei Swissmetro und baim kenventionellen Verkehr auf
die raumliche Entwicklung und die Umwelt zu betrachten, und die Wirtschaft-
lichkeitsrechnung kann sich ebenfalls nicht auf die Swissmetra allein beziehan (vgl.
Fig. 1-2). Wir leben in einer Zeit, wo sehr grosse Verkehrsinvestitionan getatigl wer-
den oder unmittalbar vor dem Finanzierungsentscheid stehen. Damit stellt sich die
Frage, ob und wann gine Swissmetro Einsparungen am konventionellen Verksehrs-
system bringen kénnte, aber auch ob sie die neulich vergenommenen Investitionen
tunktionell erganzt oder obsolet werden lasst.

Fig. 1-1 Beurtellungsschema fir die Swissmetro

Die fettumrahmten Sachverhalte entsprechen den Aufgabenbereichen dear finf
Arbeitsgruppan: Verkehrswirkungen, Wirtschattlichkeit, Umwelt, Rdumliche
Etiekie, Technologie/Beschaftigung,
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\ior Interesse ist zudem, ob die technologische Entwicklung von Swissmetro bzw.
einzalnen Systemkomponenten von Bundessaite férderungswirdig sein kann, ob die
Swissmetro europa-kompatibe! und exportfahig ist, und walche Beschiiftigungs-
effekte sie auslést,

Fig. 1-2 Einbezug verschiedener Dimensionen in die Evaluation

Elnbezug weiterer Evaluationskriterlen
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2. Charakteristiken des Swissmetro-Projektes, soweit filr die ZMP

bedeutsam
Charakteristik relevant beziglich ...
"SireckeniGhrung, MNetz Procuktivitat des Transporisysytems,

s Pilolstrecks Genf-Lausanne

» West-Ost gemass Gesuch via Luzem.
Alternative: Bern-Zirich direkt.

« ‘Vollausbau: Achsenkreuz, zusatzliche
Aeste nach Sion, Chur U, ins Ausland

Markteinzugsgebiete, regionale Verteilungs-
affekte

Baukosten

Angebotsdichte

= In den Spitzenstunden aile &' ein Zug,
sowait notig sogar alle 4'

« In den Zwischenstunden alle 12° ein Zug

Befriebskosten, Ertrage, Reizezaiten,
Integrierbarkeit ins Systern Bahn 2000,

Substitution von andem Verkehrsmitisin

Antrisbstechnologie

= ntermittisrendar Antrieb {statl kontinuier-
licher, wie dies bal Transrapid der Fall ist)

Interoperabilitat (international),
Exportfahigkeit

| Fahrzeuggrésse, Kapazitat

= Fur die Pilotsirecke: ca. B0 m lange Fahr-
Zeuge (2 Passagierkabinan aje 26 m + 2
Triebkipfe & je 16 m) mit ingesamt 200
Sitzen

= Fur den Betneb auf dem gasamten Netz:
400 Passagiere pro Zug

ﬁahnhnl‘sgrﬁsm. Stationskosten.

Farigkeit der Swissmatro zur Uebaermmahms
von Umsteigeverkehr und Neuverkehr

» unter den Hauptbahnhéfen der bedienten
Stadte

« keina Flughatenbahnhife

Fahrzeuggewicht Bedarf an Betriebsenergie
» 301 Leergewicht i
Haltestellan Bedienung der Stadizentren. Dorige bauliche

Entwickiung.

Umsteigebeziehungen zum konventionaten
Fem-, Reglonal- und Stadtverkehr

Substitution wan Luftverkehr

Kapazitat
Baoi Fahrzeug mit 200 Passagiaren und &'

Fahigkeit der Swissmelro zur Uabamahme
von Umsteigeverkehr und Neuverkehr

» Fahrzeit zwischen Statlonen: 12 Min.

« Dazu kommen: 3 Min, Aufenthaltszeit {inkl.
Vakuumisierung und Entvakuumisisrung)
+ 3 1/2 Min, Zugangszeit ab der Erd-
oberflache (Bahnhotshailen)

Fraguenz: 2 Fassagiers pro Stunde und

Richiung

Reisegeschwmndighkeil Haltastellenabstand

= 350-400 km'h

Reisezeiten Nachirage, Substitution von andem

Verkehrsmitteln,
Erreichbarkeil der Regionen

“Tunnelbauweisa

= 5m Innen-Durchmesser

s Tailvakuum, mit Schleusen an den Halle-
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technische Stérungen und Zeita fir
das Ein- und Aussteigen
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3. Systemanalyse und Evaluationstiefe:
Die Swissmetro im Verkehrsumfeld. Referenzkonstellation.

3.1 Systemanalyse

Das Konzassionsgesuch gilt offiziell der Pilotstrecke Genf-Lausanne. Die Aus-
sagen der Gesuchstellerin beziehen sich in den varschiedenen Evaluationsbereichen
jedoch auch auf andere Ausbauzustinde der Swissmetro - zum Beispiel sine
Swissmatra West-Ost mit Direktverbindung Bem-Zirich, oder - im Falle der raum-
lichen Wirkungen - auf das gesamie Systern gemass Fig. 3-1.

Fig. 3-1 Gesamtnetz der Swissmatro und Pilotstrecke gemass Konzessionsgesuch

Sirespourg  Franklun

"
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Dabeai bringt die Gesuchstellerin meist die Vorteilhaftigkeit einer Swissmetro gegen-
(ibar demn heutigen Zustand des schweizerischen Verkehrsnetzes zum Ausdruck.
Sie nimmt keinen Bezug auf die inner dar nichsten zwei Jahrzehnte zu erwartanden
\arbessarungen am bestehenden kenventionellen Systam.

In der bundessaitigen Zweckmassigkleitsprifung wurde dieser verbesseria Aus-
gangszustand des konventionellen Varkehrssystem jedach gewlrdigt. So erschainen
kai sinem Vollausbau von Bahn 2000 beispielsweise die Aeisezsitgewinne der
Swissmetro nicht mehr ganz so hoch.

Grundsatzlich stellt sich die Frage, inwieweit es sich bei der Swissmetro um eine
JAufpfropfung” auf das bisherige bzw. bereits geplanta und eventuel! beschlossane
Verkehrssystem handelt, oder um eine integriere Lésung, bei der wichtige Teile des
geplanten konventionallen Systems auch substituierbar sind, Fig. 3-2 weist darauf
hin, dass es sich im Falle der Pilotstracke Geni-Lausanne, aber auch siner Swiss-
metre West-Ost-Achse wohl verallem um eine Aufpfropfung” auf das konventionalla




Bahnsystem handeln darfte. Diese beiden Falle A und B (Pilet und West-Ost, fett
umrandet) werden ,.einschatzend” beurteilt, wahrend bezilglich anderar Konstalla-
tionen, seien es anders Swissmatro Ausbauzustande oder Umfeldvananten, nur Teil-
antworten gegeben oder Fragen gestelit werden kénnen. Dies betrifft primar andere
Pilotstrecken (Fall C), aber auch den Gesamtausbau des Swissmetro Netzes (D).

Die technische Aeife van Swissmetro und ihre Kompatibilitat mit auslandischen
Lésungen vorau tzt konnte allenfalls auch in die Diskussion kemmen, ob sich
dank der neuen ﬁagn&tsuhiﬂrhanl:rﬂhn Einsparungen an den Investitionen fir die der-
zeitigen Eisenbahngrossprojekte - Bahn 2000 (2. Etappe) und Alptransit - realisieran
liessen. Zu fragen ist jedoch primdr, welche Nachfragesegmenta Swissmetro abzu-
decken (bzw. nicht abzudecken) vermichte, und welche neuen Kombinationen ven
Grossinvestitionen in den OeV zur Optimierung des Angebotes ins Auge gefasst
werden missten? Machdem die obengenannten Voraussetzungen nech auf léngere
Zait hinaus nicht gegeben =sein dirften, wird bei der vorliegenden Zweckmassigkeis-
prifung darauf verzichtet, solche Optionen zu bericksichtigen.

Fig. 3-2 Auslegeordnung der Swissmetro- und der Umfeld-Varianten

Zeitpunkt £1 (Pilot- Z2 (weltargraifendar
strecken) 2010-15 Metzausbau) 2025

. " Achsenkr? penaste
Andere Pilotstreckan Vedangsrungen Ins Ausland

Legenda:

konventionelle Hochgeschwindigkeilsstrecken der Bahn
konventionalle Bahnstrecke
Swissmatro




1.2 Referenzkonstellation

Die Gesuchstellerin weist auf gewisse Einsparméglichkeiten beim Ausbau des
konventionallen Verkehrs hin, welche Swissmetro bringen kinnte. Sie bezieht sich
dabei allerdings aut eine ganze Anzahl von Investitionen, welche zum Teil noch gar
nicht programmiert sind (Beispiel: sechsspuriger Autobahnausbau Genf-Lausanne).

In diesem Zusammenhang, aber auch um die Swissmetro im kinftigen Verkehrs-
umfeld beurtailen zu kénnen, wurden der bundesseitigen Zweackmassigkeitsprifung
Referenzszenarien fir verschiadens Zeithorizonte zugrunde geleqt (vgl. Tab. 3-3).

Tab. 3-3 Referenzszenarien

anno 2010 bis 2075 reansier anng 2025 realisiedt fiF spater in Diskussion
Batwn Bahn Bahn
Bahn 2000 1. Elapoe, unter Bahn 2000 2. Elapps, U.a.;
anderem:: « MBS Flughatan Kloter -
= 3. Gleis Genl-Coppet Winterthur
& Tunnal VYauderens-Sivirigz o 3, Juradurchstich™
« MBS Maistetten - Ralhrist
(Bahn 2004
« Zutanrign zum HB Zirich {zB
Thaheil-Zirich)
s« MBS Prattaln - Liestal
Alptransit: Alntransit
» Latschbary Basistunnel = NBS Zimmeroerg - LIt (Zug) |e Zulahristrecken Gotthard
= Gotthard-Basistunnel: » Cener Basistunnel = Alptransit SUD (Lugano-
Erstfelid - Bodio Mailand)
Anschiisse ans europ. Netz:
s Invastition von Tellen des 1,2
Mrd, Kredides in dig internat.
West- und Ostanbindung dar
Sohweiz™
Transeurop. Verkahrsnetee:
« TGV Dijpn - Mulhpuse
o TGV Lyon - Tumn
s AV Turn - Madand - Venedig
Strasse Sirassae Sirasse
Yuerdon - Murten Ausbaw - Ganl - Lausanne
Gasamie Transjurans
Durchiahrt Baal
M5, Bigl-Grenchen-3okcthum
und Umiahrung Solothum
Bareggtunnel G-spurig Ausbau Basel - Bam und
Zinch - Bam
Limfahrung Zorich, Uetliberg-
tunmel
N4 Knonaueramt 2. Gotthardrehre

") Ex gibt be Bahn 2000, 1. Etappa. selbstredend weiters, fer nicnt speriall dehnere Elemente.
**) Noch nicht genahmigt




4, Vollstindigkeit, Konsistenz und Plausibilitat der Argumentation
der Gesuchstellerin in den einzelnen Evaluationsbereichen

4.1 Verkehrswirkungen

Kernsalze Iim Konzessionsgesuch

« Dile Swissmeiro gibt eine Antwort auf dfe die prognostizierte Zunahme der Verkehranach-
frage. Sia ist gin attrakiives, lsistungsstarkes, effizientes System (Konzessionsgesuch KG
5. 3). Auf den bestahendan Bahnlinien fihrt der Mischve ZU einer schweamnwiegenden
Eagrenzung der Kapazitdten. Die Swissmefro vermag dank ihrer Attrakifvitat den Indfi-
dugiverkehr - und nach Fertigstellung des Gesamineizes auch den Kurzstrecken-Flug-
verkehr - auf dia Schisne zurdockzuholen (KG 5. 13).

» Die Swissmealro Integriert sich gut in die bestehenden Transporisysteme, auch auf Lan-
des- und infernationaler Ebene... Die Zusammenarbail mit den SBE birgt die Chance, die
beidan Netze erfolgreich zu harmonisfaren ?KG 5. 3). Frei werdende Kapazitaten aul dem
bestehandan Metz werden fir den Regional- und Gdterverkehr verwendbar (KG 5. 4).

« Dia Statinnen der Swissmeiro warden direkt an dia stddtischen und regionaien difent-
fichan Verkehrstrdger angebunden (KG 5. 14). Indem sie Stadizeniren verbindet, hilft die
Swissmetro mil, den Individualverkehr auf die lokalen und regionalen Verkehrsnetze zu
veriagem (KG S. 8). Durch die hohe Fraquenz lassen sich unerwiinsctite zeitfiche Kon-
zantrationan an dan Bahnhdfen vermeiden (KG 5. 4).

(1) Die Plausibilitatspriifung des von der Gesuchslellerin erstellten Mengengerustes
ist wichtig hinsichtlich der "Verkehrswirksamkeit® des Projektes. Darunter ist meh-
reres zu verstehen:

« Die "Abwerbekraft” gegeniber a) dem umwelibelastenden Verkehrsformen
{Strassen- und Flugverkehr) und b) der Bahn

» der Beitrag zur Weiterentwicklung der Mobilitit, bzw. die Generation von Neuver-
kehr, Dia Gesuchstellerin spricht in diesem Zusammenhang von "effets urbains”,
was man mit Agglomerierungseffekten zwischen zwei Stadten Obersalzen kinnie
- man reist mit Swissmeatro zwischan Genf und Lausanne wia haute per Tram
zwischen Comavin und dem Plainpalais.

(2) Hinzu kommt der sog. Netzeffekt. Auf einer Pilotstrecke der Swissmetro, wie
Ganf-Lausanne, gibt es mehr Machfrage, wenn diese Bestandteil eines grosseren
Ganzen (zB einer Swissmetro-Achse Genf-5t.Gallen) ist, als wann sie iscliert in der
Verkehrslandschalt steht.

Usberdies darf davon ausgegangen werden, dass die Swissmetro auch Anteil hat an
der ganerelien Verkehrszunahme.

(3) Die nachstehenden Verkehrsanalysen gehen auf alle diese Komponenten der
Verkehrswirksamkeit von Swissmetro ein. Sie beziehen sich

» einerseits auf die Pilotstrecke Genf-Lausanne,
« anderarseits auf die Achse Genf-St.Gallen.

Eine abschliessanda Beurtellung des zu erwartendan Verkehrsavikommens konnte,
besonders was die Strecke Genf-St.Gallen betrifft, jedoch nicht Gegenstand der

Zweckmassigkeitsprifung sein.



4.1.1 Pilotstrecke Genf-Lausanne

[Kernsatze Im Konzessionsgesuch

. Linter Beibehaliung des SBB-IC-Angebotes auf der Linie Genf-Lausanne kann die Swiss-
matro hier anno 2015 mit einer Nachfrage von 18'000 Passagieren/Tag (beide Richtun-
oan zusammené rechnen. Falls auf den IC-Verkehr verzichiat wird { Valisubstifution), dirf-
ten es gegen 30'000 Passagiere/Tag sein (KG 5. 13).

. Die Siationen der Swissmetro warden direkt an die stadtischen und regionaten dffent-
fichen Verkehrstrger angebunden {KG S, 74). Indem ste Stadlzeniren verbindet, hilft die
Swissmetra mit, den individualverkehr auf die lokalen und regionalen Verkehrenelze zu
verlagarm (KG S. 8). Durch die hohe Frequenz lassen sich unamntinschie zeitiche Kon-
zenirationen an den Bahnhdfen vermeidan (KG S. 4).

(1} Zunachst ist zu sagen, dass die van der Gesuchstellerin angestelten Barech-
nungen aufgrund von Zusatzinformationen (Hintergrundsdokumenten) nachvollzieh-
bar sind.

(2) Das Konzessionsgesuch geht von ainar jéihrlichen Verkehrszunahme von 1%
auf der Strecke Genf-Lausanne aus, Dieses Wachstum liagt tiefer, als die vorn

g1 Galler Zentrum for Zukunftsforschung fOr die gesamten Personenfahrten (Binnen-
und Aussenverkehr) auf der Schiene prognostizierte Zunahme 1920-201 Swvon 1.4
bis 2.9% p.a.

(3) Fiir die Schatzungen des Neuverkehrs und der Verlagerung von der Strasse
auf die Swissmetro liegen aber keing "fundierten” Grundlagen vor. Die Schatzungen
basiaren auf zahlreichen Annahmen und Hypothesen. Und die Einfllsse der Preis-
gestaltung von Swissmetro und der kenventionelien Bahn auf das Umsteigen wurden
bicher nicht beracksichtigt. Desgleichen wurde auf die Frage der Akzeptanz des
neuen Systems (Tunnelldsung) nicht ndher eingstretan.

{4) Die nach wie vor bestehanden Unsicherheiten beriicksichtigend erscheint fol-
gende Spannbreite der Nachfrage als angebracht.

Tabsile 4. 1-1: Mengengeriist Swissmetro, Pilotstrecke Genf-Lausanne

Gesamtmange | Verlagerung Vernagenng Meuverkahr

iberde Rich- yon der Bahn: | von d.Strasea:

Ingen Tus.)

Parsonen/Tag | Perscnen'Tag | PersonenTag | Personen'T
Sranario 2, 18'000 12000 3000 3000 | Umerer Wearl
216
Szenarno 4, 23080 23000 30040 a'o00 | Oberer Wer
2015

Die im Konzessionsgesuch ausgewie
Genf-Lausanne ist plausibal. In Anlehnung a
tellerin kann von einem unteren und einem o

sene Gesamtmenge des Swissmetro-Verkehrs
n die Szenarien 2 und 4 der Gesuchs-
beren Wert ausgegangen werden.

(5) Die im Konzessionsgesuch dargestellten Verlagerungen von der Bahn (70-B0%
des Fahrgastaufkommens der Swissmetro) arscheinen ebentalls plausibel. Entgegen
den Angaben im Konzassionsgesuch dirfte aber weniger Verkehr von der Strasse
verlagert warden (3'000 statt rund 4'000 Fahren/Tag) und mehr "Neuverkehr" ent-
stehen (3'000 statt 1'800).
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4.1.2 Strecke Genf-St.Gallen

Kernsétze im Konzessionsgesuch

. Die Aftrakdivitil oes Gesaminetzes wird digienige der Pilotsirecke bei weitern dbertraften. Die
Swissmetra vermag nech Ferigsteliung dies Gesaminetzes auch den Kurzstracken-Flugverkefr -
guf die Schiene zurlickzuholen (KG 5. 13)

(1) Das Fahrgastaufkommen auf der Stracke Genf-St. Gallen wurde von der Zustan-
digen bundesseitigen Arbeitsgruppe anhand ven Madellrechnungen der SBB, Plausi-
bilitatsiiberlegungen und Ergebnissen aus verschiedenen Untarsuchungen zu Trans-
rapid abgeschétzt. Im Konzessionsgesuch fehlen diese auch fiir die Bewertung der
Pilotstrecke wichtigen Angaban. Selbstredend kinnen diese Schatzungen die drin-
gend nitige vertiefte Untersuchung der verkehrlichen Auswirkungen von Swissmetro
auf der West-Ost-Achse nicht ersetzen.

(2) Wisderum wurde mit Szenarien gearbeitet: Beim oberen Szenaric wird davon
ausgegangen, dass durch die Zeiterspamisse rund 75% Mahrverkehr (Verlagerun-
gen von den andern Verkehrsmitteln und Neuverkehr) entsteht. Dies entspricht einer
Zeitelastizitat von -1,0 (nicht bar(cksichtigt ist dabei die Angebotselastizitat der ge-
ginﬂber dor konventionellen Bahn stark erhdhten Fraquenz der Swissmelro), Beim
enatio ‘unterer Wert® wird gine halb so grosse Zeitelastizitat (- 0,5) angenommen.

(3) Auch aut dieser langen Swissmetro-Strecke dirften 50-70% der Fahrgaste Um-
steiger von der konventionellen Bahn sein. Die Verlagerung von der Strasse wurda
in Anlehnung an das Mengengeriist fir die Swissmetre Pilotstrecke geschatzt.
Unterer Wert: 3000 P/Tag (wenn nur die Piloistrecke in Betracht gezogen wird) +
500 P/Tag (zusatzliche Wirkungen der Gesamtstrecke Geni-St.Gallen), Oberer Wert
3'000 P/Tag + 1'500 P/Tag. Der verlagerte Verkehr auf den andem Abschnitten der
Strecke Genf-5t.Gallen wurde davon ausgehend hochgerechnat.

(4) Die grisste Fahrgastzahl ware zwischen Bern und Zrich zu erwarten. Um 2025
diirften es 50' bis 80°000 Passagiere sein. Darin ist auch der Effekt neuer Routen-
wahl ven Bahnfahrten (zB Neuenburg-Zirich mit Swissmetro via Bern, Baden-Beam
via Zilrich) bericksichtigt. Alle andern Swissmetro-Abschnitte weisen 35-50%
geringere Belastungen auf. Genf-Lausanne dirfte am wenigsten Fahrgaste haben,

(§) Nicht berbcksichtiat ist das Substitutionspotentials von Flugverkehr zwischen
Zirich und Genf durch Swissmetro, Passagiere im Transit wirden wohl nur bei stark
verdinntem Flugangebot umsteigen. Andererseits darf davon ausgegangen werden,
dase die reine Stadteverbindung Genf-Zirich durch Swissmetro voll substitulerbar
ist. 1098 zahlte man, Transit inbegriffen, pre Richtung rund 2'000 Passagiera/Tag.
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4.1.3 SBB und Swissmetro

Kernsitze im Konzessionsgesuch

« Die Swissmetro SA bistet im Hinblick auf eine Harmonisierung der beiden Nelze die
Zusammenarbeft mif den SBE an.

» Das Beiriebskonzept der Swissmetro eraubt, die Linien der SBE vom Intercity- Vearkahr zu
entlasten. Die dadurch frei werdenden Streckenkapagzititen stehen dem Regional- und
Gotarvarkehr zur Verfigung; letzterer gewinnt dadurch sbenfails an Aftraktivitat.

« Dis Mdglichkeit besten, die Pilotstrecke Genl-Lausanne gemeinsam zu betrefban, um
schddiiche Konkurranz zu vermeaiden.

(1) Das Verh&lnis zwischen dem Angebot der SBB und jenem der Swissmetro dirfte
aus einer Mischung zwischen Konkurrenzierung und Komplementaritét bastehen.
Bei ainar Pilotsirecke Genf-Lausanne dirfte das SBB-Angebot unverindert bleiben,
weil der Zeitgewinn nicht sehr gross ist (22 Minuten statl 34 Minuten) und die um-
steigefraien Verbindungen zwischen Ceintrin/Genf und Freiburg-Bem oder Wallis j2-
dentalls konkurrenzfihig sein werden. Bei einer Pilotstrecke Bern-Zirich waren die
Verhaltnisse kompliziertar. Wail sie mitten im Bahnnetz liegt, wére diese Pilolstrecke
aus der Sicht der SBE ausserst unginstig. Die Direktverbindung beider Stadte mit
der konventionellen Bahn wére zeitlich kaum konkurrenzfithig. Mindestens ein Stun-
dentakt auf der durchgehanden Mittellandachse der SBE misste aber erhalten blei-
ben, um weiterhin umsteigefreie Beziehungen zu ermoglichen. Ausserdam kinnien
mit ainer angepassten Haltepolitik neue Direktverbindungen auf dieser Achse herge-
stellt werden (bspw, Halte in Dietikon, Aarau oder Olten) soweit sich digse ins Taki-
system integnieren lieszen. Aehnlich wére die Situation be| siner Filotsirecke Basel-
Ziirich. Doch wire diese einer Pilotstrecke Bam-Zurich vorzuziehen, weil sie auch
iscliert betrieben werden kénnte, wenn auf einen Ausbau der Swissmetro verzichtet
wilrdae.

(2) Bei der Realisierung einer Swissmetro West-Ost-Achse miisste sich das SBB-
Angebct im Fernverkehr kemplementér entwickeln. Die SEB wirde vermutlich einen
Siunderntakt aufrecht erhalten. dabei aber mehr Halte einschalten und neue Direkt-
verbindungen anbieten, Sofern die Swissmetro - wie Im Konzessionsgasuch skizzier
- aber tiber Luzern gefiihrt wirde, kdnnte die kanventionelle Bahn vorab beziglich
umsteigefreian Weiterfahrien, aber auch bei Direktverbindungen Zirich-Bern, bedeu-
tende Marktanteile halten. Das Ausmass der Konkurrenzierung ist abhangig von den
(heute noch unbekannten) Praferenzen der Kunden, vom sich technolagisch und
natrishlich weiter entwickelnden Angebot der Bahnen und von der Preispolitik dar
Betreiber-Gesellschaften (Niveau, Integration ins Tarifsystem),

(3) Dia Bahninfrastruktur muss auf der Mittellandachse wegen des Hegional.,
Schnellzugs- und Giterverkehrs jedentalls erhaltan bleiban. Durch die Swissmetro
kime es bei der Bahn zum Verlust eines ertragsmassig wichtigen Kundensegmentes
snd damit zu finanziellen Einbussen. Sollten diese von der &ffentlichen Hand nicht
kompensiert werden, misste das Angebot im Fernverkehr und, mit den Bestallern
zusammen, auch im Regionalvarkehr Gberprift werdan. Es ist heute schwierig ab-
zuschétzen, zu welchem Resultat das Zusammenspial ven Mindarverkehr (IC), in-
duziertam Mehrverkehr (zu den Swissmetro-Stationen) und zusitzlichern Kosten-
druck filhren wirde. In der Tendenz milssten Infrastruktur und Angebot der Bahn vor
allem in peripheran Gebisten abgebaut werden.

(4) Das Verhaltnis zwischen Bahn und Swissmetro wird auf Betreiberseita da-
durch geprigt, wie integrationsfahig das neue Systam ist. Verspricht die Swiasmetro
gine Starkung des bestehendan OeV-Systems - zB Ergénzung der Bahn im (interna-
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tionalen) Langstreckenbereich, Integration ins Tarifsystem, einhaitiicher surapaischer
Magnetbahnstandard -, steht sinar Integration cder Komplementaritat nichts enige-
gen. Wird Swissmetro hingegen ohne Riicksicht auf das sich eben auch weiter ent-
wickelnde kenventionelle OeV-System entwickelt, diiften die SBB ihr Angeabot flexi-
bel den nauen Badingungen anpassen und eher eine Konkumenzstrategie verfolgen.

[Fazit betr. Verkehrswirkungen

« Die Annahmen der Gesuchstellerin bezliglich Nachf aul der Pilotstrecke Gent-
Lausanne sind im gesamten plausibe!, Der Abwerbeeffekt von der Strasse durfte aber
dberschétzt, der induzierte Neuverkehr umterschatzt worden sain.

« Bei Fmaﬁs.iarup‘g der Gesamtstrecke Wesl-Ost dirften auf der Strecke Genf-Lausanne
noch 25-680% Machfrage dazukommen,

+ Die Verkeh mmga”‘"{? erfolgt hauptsachlich von der kenventionellan Bahn her. Ihr wird
vier- bis achtmal mehr Verkehr abgewarben, als der Strasse.

« Die Strecke mit der grissten Nachfrage ist Bern-Zirich. Der Swissmetro Verkehr ware
hier rund doppelt 5o hoch, wie bei Genf-Lausanne. Letztere Strecke hat - zumindest beim
unteren Szenario - von allen Abschnitten der West-Ost-Achse die geringste Nachfrage.

« Baiginem auf die Pilotstrecke beschrankian Angebot der Swissmetre wirden die SBB
wohl am Stundentakt festhalten, um fir die Weiterfahrt umsleigelireies Reisen zu ermog-
lichen. Gleichzeitig erlauben technisch/betriebliche Fortschritte und Anpassungen an dar
Haltepolitik bei Mittelzantren aine attraktive Angebotsentwickiung beziglich Direktverbin-
dungen, was heute angesichis einzelner Kapazitatsiimiten nicht chne weiteres dnn liegl.
Dies wiirde die konventionelle Bahn vorallem im Falle einer Swissmelro anstreben, wel-
che uber die gesamte Mittellandachse lauft.

« MNachdem die Infrastrukturen der konventionelien Bahn in der Mittellandachse aufrecht er-
halten werden missen, fallan bei der Abwanderung des ertragsmassig wichtigsten Kun-
densegmentes hohe Einnahmen beim Betreiber der konventionellen Bahn wag. Die SBB
milsstan ihr Angebot im Regional-, aber auch im Fernverkehr, Ubarprifen.
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4.2 Wirtschaftlichkeit, Finanzierung
4.2.1 Wirtschaftlichkeit

Kernsaize im Konzessionsgesuch

« Dig Inlegration der Swissmetro ins schwaizarscha anwrwggm erfaubt, den kunftigen
I.fs-‘.:r;kg.nrszmmhs ohne waiteren Ausbau der bestehenden Infrastruktur zu bewdéltigen
(KG 5. 14).

« Die investitionskosten dar Pilistrecke Genf-Lausanne betragen 3.5Mrd. Fr. Die Kosfen
der industrieflan Entwickiung werdan auf 0.5 Mrd Fr. geschétzt; sie werden der Pilof-
strecke pro rata ihres Anteils an der Linge des Gesamineizes angerechnet.

e Die Betriebskosten fir die Pilotstrecke werden im fiinften Betriebsjabr (2014) auf rund 60
Mio Fr. geschdtzt. Die Ertrdge auf 170 Mio Fr. (KG 5. 22).

« Zu unterscheiden sind: Die intarme Rentabilitd! des Profekies, und die indirelte Reantabi.
litar | etztere bericksichtigt die Einsparmdglichkeiten an sonstigen Verkehrsinveshitionen
sowie die externen Effekta (KG 8. 20).

s Der interne Zinssatz, berechnet fiir die gesamien imvastitionen {und die maglichen Ein-
sparungen andemaorts nichit b&:&m’fsfch!;‘gerﬂ,l. betragt um die 2% bel 50 Betriabsjahren
w&g&gﬂn 5% bei 100 Betriebsiahren (KG 5. 22). in jedem Falle ist dieser Wer! jedoch zu
niedng, um die Gesamtheit der Investitionan in die FPliclstrecke Genf-Lausanne aus pri-

vatan Mitteln zu finanzioren (KG 5. 24).

« Die Einsparmoglichieiten an andern Verkehrsinvestitionan dank einer Swizssmetro Genf-
Lausanne betragen rund 0,9 Mrd Fr., kumuiiert dber 35 Jahre 1,7 Mrd Fr. Die dber 35
Jahre kumulierten gemeinwirtschaftichen und sozialen Nutzen der Pilotsirecke Detragen
2.9 Mrd Fr. (KG 5. 23).

Vioraussetzungen, Annahmen

(1) Die hiermit vargelegtan Ueberlegungen der bundesseitigen Arbeitsgruppe zur Be-
urleilung der Wirtschaftlichkeit der Swissmetro haben in zweierlai Hinsicht hypothe-
tischen Charakter: Erstens wird von einem technisch ausgereiften Projekl Swiss-
mietra ausgegangen, und zweitens davon, dass die schiussendliche Erzielung dieser
technischen Reife (in der salbstredend auch die betriebliche Reife eingeschiossen
ist) nicht mit erheblichen Aenderungen im Angebaot und/oder bei den Investitions-
und Betriebskosten verbunden ist. Die Arbeitsgruppe hat gine Spannbreite von An-
nahmen gewahlt, welche Rechnung trégt a) dem Problem der Langfrist-Prognosen
und der schwachen datenméssigen Ausgangslage, b) der Vielzahl der zu berlick-
sichtigenden Einflussfakloren, und ¢} dem noch nicht voll geklarten Aufwand fir die
Sicherheit des Systems Swissmetro (Vakuum) und den Betrieb, Bai diesen Annah-
men und indem Sensitivititsanalysen vorgenommen werden (untere und cbere
Grenzen, zB beziiglich Nachfragevolumen und Fahrpreisen), liegen die Ergebnisse
der Winschaftlichkeitsrechnung in sinem vertretbaren Interpretationsspielraum.

(2) Im Vergleich mit der Wirtschaftlichkeitsanalyse anderer grosser Bahnprojekie der
Schweiz sind die getroffenen Annahmen eher konservativ, und zwar beziglich der
oberan, wie auch der unteren Grenzen: Reduzierta Konzessionsdauer, relativ tiefe
Abwerbekraft gegeniiber dem Strassenverkehr, relativ geringe Elastizitdt der Nach-
frage auf die betrachtlichen Reisezeitgawinne, zurickhaltende Annahmen bezilglich
der generellen Verkehrszunahme, relativ grosse Margen bezdglich der Investitions-
kosten, relativ tiefe Preisaufschlage der Swissmetro gegenliber dem konventionelien
Bahnsystem.
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Wirtschafilichlait siner Gesamistrecke Genf-St. Gallen:

{4) Geht man von der Annahme aus, dass die Gesamtstrecke Genf-5t. Gallen rund
55 Mrd. Fr. kosten dirfte, so ist mit einer Spannbreite der realen Internen Ertragsrate
(IER) zwischen 1,8% und 5,7% zu rechnen. Damit liegt die Rentabilitat der gesamten
Wast-Ost-Achsa der Swissmatro deutlich Uber derjenigen der derzeltigen grossan
Bahnprojekte der Schweiz; diese haben allerdings einen langen technischen und po-
litischen Ausreifungsprozess hinter sich und erbringen ein umfassendes Leistungs-
angebat, indem sie auf Abbau der Erreichbarkeitsgefalle und auf MNutzbarkeit durch
Mischverkehr ausgerichtet sind.

Unter den getroffenen Annahmen dirfte im Szenario "cbere Grenze® Swissmetro
Genf-St. Gallen eine gentigende Wirtschaftlichkeit erzielen, um in substantiellem
Masse privates Kapital fir die Finanzierung zu gewinnen. Und baim Szenario "untare
Grenze® wird die Schwelle einer IER real von 2% (bei der sich eine Finanzierung
durch Verschuldung der Sffentlichen Hand theoretisch rechtfertigan liesse) nur knapp
verfehit.

(5) Zu beachten ist aber, dass die zufriedenstelieande Wirtschaftlichkeit der Gesaml-
stracke Genf-St.Gallen nur unter der Bedingung erreicht wird, dass Bern direkt mit
Ziirich verbunden wird. Eine Linienfihrung via Luzern rechtfertigt sich unter wirt-
schaftlichen Aspskten nicht, weil die Ertrage, welche aus der Anbindung der Zentral-
schwaiz resultieren, den negativen Effekt a) héherer Investitionskosten und b) des
umweg-bedingten geringeren Umsatzes auf der Relation Berm-Zarich nicht zu kom-
pansieren vermmaogen.

(6} Um die Wirtschaftlichkeit der Swissmetro-Investitionen zu baurteilen, missian -
bei einer strikte finanzpolitischen Betrachiung - jedoch auch die Einsparméglichkei-
ten im Korridor Genf-St.Gallen berlicksichtigt werden. Dies zu ermitteln ist aussar-
ordentlich schwierig, weil die Swissmetro und der kenventionalle Verkehr sehr unter-
schiedliche Lelstungsangabote haben. Doch ist denkbar, dass bei einer konsequen-
ten Abstimmung aller Verkehrstréiger untereinander den Kosten der Swissmetro
Einsparungen in der Hohe von einigen Millarden Fr. gegen dber stehen kbnnten. Dies
wiirde eine Anpassung des laufenden Investitionsprogrammes der Strasse und von
Bahn 2000 voraussatzen, wie auch eine Strategiednderung mit Bezug auf das Ange-
bot des éffentlichen Verkehrs in der Schweiz.

Wirtschaftiichkeit der Pilotstrecken, im speziellan Geni-Lausanne

(7) Was die Wirtschaftlichkeit einer isoliert realisierten Pilotstrecke Genf-Lausanne
betritft, kann die Plausibilitét der von den Gesuchsiellerin vorgelegten Rechnungs-
ergebnisse und Folgerungen nicht bestétigt werden. Es bastahen emnsthafte Zwei-
fel beziiglich der Rilckzahlbarkeit des Darlehens von 2,8 Mrd Fr., das der Bund
leisten misste. Die Beteiligung des Bundes an einer Pilotstrecke Genf-Lausanne
liefe - aus finanzpolitischer Sicht - auf sinen & fonds perdu Beitrag hinaus. Die Rea-
lisierung dieser Pilotstrecke rechtfertigt sich Skonomisch hochstens, wenn die ge-
samte West-Ost-Achse der Swissmetro eines Tages realisiert wird.

(8) Auch die Einsparmaglichkeiten, welche die Gesuchstelierin mit Bezug auf eine
isolierte Pilotstracke Genf-Lausanne ins Feld fihrt, kénnen nicht bestatigt werden.
Zum einen sind geméss dem ASTRA weder Bedarf noch Finanzierung eines Auto-
bahnausbaus auf sechs Spuran gageben. Im Mittelland bistel - nach der gleichen
Quelle - nur die Strecke Bam-Zirich Problemea der chronischen Ueberlastung, Zum
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andem bestahen keine SBB-Pline, ein drittes Geleise zwischen Coppet und Renens
zu realisieran,

(9 Die Analyse der Intemen Ertragsraten der andern Pilotstrecken - falls disse als
isolierta, nicht in ein Netz integrierts Strecken betrachtet warden - zeigt, dass sich
nur Bern-Zirich aus wirtschaftlicher Sicht zu rechtfertigen wisste. Bereits aine Pilot-
strecke Basel-Zirich vermag die Schwelle einer IER von 2% real nurmshr im Szena-
fio "obere Grenze' zu nehmen. Die andarn Pilotstrecken erreichen - wie Genf-
Lausanne - keine geniigenden Voraussatzungen fiir eine Finanzierung ohne staat-
liche Subventicnen.

Fig. 4.2-1 Rentabilitat {in Form der imemen Ertragsrate real) der Swissmetro:

Ergebnizse des Plausibilisierungsmodells
(chne Beriicksichtigung des Einsparpotentials bei anderen Investitionan)
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{10} Des weiteren ist zu beachten: Zufolge der Absorption eines massiven Teils der
Nachtrage durch die Swissmetro wirden die SBB viel an Handlungsspialraum be-
zilglich Deckungsbeitrag an |hre Infrastrukturen sowohl auf der Gesamtstrecke Genf-
St (3allen wie im Bereich einzelner Pilotstracken der Swissmetro verlieren. Die ge-
samte Einbusse zu Ungunsten des Infrastruktur- und des Verkehrsbereichs
dlirfte sich belaufen auf jahrlich 200-300 Mio Fr. bai der Linie Genf-5t.Gallen, 100-
150 Mio bei einem Pilot Bam-Ziirich, 50-70 Mio bei einem Pilot Basel-Zirich und 20-
40 Mic Fr. bei einer Pilotstrecke Genf-Lausanne,

(11) Bei einer konsolidieren Betrachiung der Systeme Swissmatro Genf-5t.Gallen
und SEE dirfte die Gesamtrentabilitit beim Szenaric "untere Grenze" nicht gend-
gen, um eine vollstandige Finanzierung durch Verschuldung zu rechtfertigen. Sub-
ventionen in der Héhe von rund 45% wéren ndtig, um die infrastrukiurkosten der
Swissmetro zu finanzieren und die zufolge Ertragsausfallen reduzierten Deckungs-
beitrige der SBE an die Bahn-Infrastruktur und die Einbussen im Verkehrsbereich
auszugleichen. Im Szenaric "obere Grenze” wiirde die Gesamtrentabilitat (namlich
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gine IER von 4,6%) jedoch bei weitemn geniigen fir aine Verschuldungsfinanzierung;
in diesem Falle brduchte es im Prinzip keine Subventionierung.

4.2.2 Finanzierung

Kemsatze im Konzessionsgesuch

« Dig Risikan beziiglich Investifionen und Beirieb der Swissmetra werdan auf drei getrennie
Gasellschaften verteill. Die SOFINF, in der Hand &ffentlicher Gemeinwesen, stelll die
Finanzierung der infrastrukiur (2,8 Mrd. Fr.) sicher. Eine private Transportgesalischait
SOTRANS finanziert den Einkauf der Fahrzeuge und der Belriebsanlagen (rd. 0,8 Mrd
Fr.). Eine private Beirisbsgeselischalt SOGEST stellt den Betrieb und Untarhait das
Systems sichar, Sie iberlasst insgesamt zwef Drittel thres Balriebsgewinns der SOFINF
und der SOTRANS (KG 5. 25).

= Mit dem higgenan Finanzierun il ist die Realisierung des Profektes (Filat-
stracke Genf-Lausanne) mégiich. Das Modell bastert auf einer fairen Tellung der Risiken
und des Nutzens zwischen offentiicher Hand und Privatwirischaft,

« [ie Mittel der dffentlichen Hand werden nicht a fonds perdu aus , sonderm ab
demn arsten Batrigbsiahr sukzessive amortisiert und zu grossen Telen durch Einsparun-
geﬂn hei andern Verkehrsausgaben . Die privaten Invesioren erzielen vom ersten

triabsiahr an sine angemessene Eigenkapitairentabilitit. Die SBB kdnnen am Bau und
Betlriab bateiligt werden, wodurch die Rentabilitét des harkdmmiichen Netzes verbassert
und sine schadiiche Konkurranz zugunsten von Synergien vermieden werden kann (KG
<. 24, 29),

Uintersuchungsanlage:

(12) Umn die Plausibilitat der Finanzierung zu prifen, wurde das Projekt Swissmetro
auf folgende Aspekte hin analysier:

« Wirtschaftlichkeit des Projektes: Schwellen a) einer IER von mindestens 2% real
fur eine komplette Verschuldung beim Bund, und b) variierend zwischen 4% und
10% lir eine vollstandige private Finanzierung, je nach gewahliter Kapitalstrukiur,

+ Disponibilitét der finanziellen Mittel im Rahmen des Budgels des Bundes, bei
unganigandar Rentabilital

» Einfluss auf das gesamthafte Risiko des Bundes

s Struktur und Mechanismus des seitens der Gesuchstellerin vorgeschlagenan
Finanzierungsmodelis, unter finanztechnischen Aspekten.

Ergebnisse:

(13) Generell darf wiederholt werden, dass - unter allerdings zu berlicksichtiganden
wichtigen Vorbehalten - die Strecke Genf-St.Gallen die Anforderungen bezlglich
dar wirtschaftlichen und finanziellen Kritarien eher erfiillt, als andere Projekte dhn-
licher Art beim &ffentlichen Verkehr, Es besteht ein grosserer Spielraum mit Bezug
auf die Verschuldungsméglichkeiten des Projektes, und es besteht die Moglichkeit
zur privaten Finanzierung eines Teils der Investitionen. Die Vorbahalte bai diesam
Vergleich mit den anderen Eisenbahngrossprojekten gehen aber dahin, dass das
Projekt Swissmetro noch nicht ausgereift ist, dass sein Leistungsangebot in raum-
licher Hinsicht und beziglich Verkehrsfunktionen viel enger ist, und dass Kosten-
folgen durch den allenfalls erforderlichen Ausbau des &ffentlichen Regionalverkehrs
und durch Kompensationsmassnahmen flir den regionalen Ausgleich nicht beruck-
sichtigt sind.
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(14) Auch wenn aber die Swissmetro Strecke Genf-St. Gallen beztglich Wirtschaft-
lichkait bessar abschneidet, als die anderen grossen Bahnprojekte, kann derzeit eine
Finanzierungsbetelligung des Bundes an der Swissmetro - als Darlehen oder a
fonds perdu Beitrag - unter finanzpolitischan Gesichtspunkten nicht vorgesehen
werden. Entgegen der im Gesuch zum Ausdruck gebrachten ldes ist die Verwirklich-
ung des Fonds fiir die Eisenbahngrossprojekle (Alptransit, Bahn 2000, Anschlisse
ans europdische Hochgeschwindigkeitsnetz und Larmsanierungen) nicht kompatibel
mit der ldee, dass der Bund noch zusatzliche Mittel zu Gunsten von Swissmetro
bereitstellt, selbst wenn sich diese auf die Pilotstrecke Genf-Lausanne beschranken
wurden.

Die Alimentierung des Fonds mobilisiert ja bereits die gesamte bis ins Jahr 2025
disponible finanzielle Kapazitit des Bundes fir solche Projekte, sei dies in Form van
Subventionen [Ausgaben, die durch Budgeteinnahmen gedeckl werden) oder durch
Uebemahme der Rentabilitétsrisiken (25% Darlehen, direkt durch Verschuldung ge-
deckt). Unter dar Annahme, dass der Fonds fir die Eisenbahngrossprojekte durch
Volk und Kantone angsnommen wird, wirde eine finanzielle Beteiligung des Bundes
an Swissmetro neue Ausgaben oder die Uebernahme zusatzlicher Risiken bringen
und damit die derzeitigen Bemihung zur Sanierung der Bundesfinanzen noch weiter
gefanrden.

{15) Ein Ausweg wirde sich wohl nur mit der Integration des Projekies in den be-
raits definierten finanzielisn Rahmen fir die Eisenbahngrossprojekte ergeben.
Dies wirde bedeuten, dass bisher nicht naher definierte Elemante des Angebots der
1. und 2. Etappa von Bahn 2000 substituiert wirden. Um weitere mégliche Finan-
zierungsquellen beiziehen zu kénnen und das Risiko des Bundes zu reduzieren,
dirfte sich allerdings die Wahl einer andern Pilotstrecke aufdréngen, die - nur
echon tor sich allein betrachtet - rentabel ware und privates Kapital anziehen
kinmte. Dies wilrde selbstredend bedingen, dass die SBB ihr derzeitiges Angebot
anpassen wirden, und dass die nétigen Rahmenbedingungen beispielsweise be-
ziiglich Umsetzung der Kostenwahrheit geschatten wlrden.

(16) Wenngleich die Wirtschaftlichkeitsrechnung des Projektes die zufelge massiven
Umsteigens aut die Swissmetro negativen Einflisse auf das Ergebnis der SBB
berlcksichtigt hat, stellt sich - aus finanzieller Sicht - gleichwohl die Frage des Me-
chanismus, Uber welchen die Einbussen in den Bereichen Infrastruktur und Verkehr
die Verluste landen letztlich beim Bund!) ausgeglichen werden kinnten,

Beim derzeitigen Stand der Analysa haben die Modalitdten eines solchen Aus-
gleichs sinen finanztechnischen Charakter. Man kénnte sich einen durch die Swiss-
metro-Betreiberin jahrlich garantierien Betrag vorstellen. Im Falie des Szenarios
"obere Grenza" dirften die Eririge ausreichen, um diesen Betrag ohne Subvention
zu finanzieran. Im Falle des Szenarios *untere Grenze" und unter der Hypothese
giner Verschuldungsfinanzierung liegt eine solche Kompensation aber keineswegs
drin. Anstelle eines jahrlich garantierten Beitrages misste beim Szenario "untere
Grenze" sine kombinierte Subvantion und Abschreibung von ungefahr 45% ("lump
sum") die Infrastruktur von Swissmetro finanzieren helfen und die Verluste des
Bundes in den Bereichen Infrastruktur und Verkehr auszugleichen.

{17) Die Struktur und der Mechanismus des Finanzierungsmodelles von Swiss-
matro, walches die Aufteilung in drei kiar abgegrenzte Einheiten vorsieht {SOFINF
for den Bau und die Finanzierung der Ausriistung: SOTRANS fir die Bereitstellung
und Finanzierung des Rolimaterials, SOGEST fur den Betrieb des Systems) erlaubt
sine gescheit konzipierte Betelligung der offentlichen Hand und des privaten Sektors
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im Sinne eines "public-private parinership®. Die Aufgaben und Risiken sind klar deh-
niert.

{18) Nachdem sich die Hypothesen der Gasuchstelierin beziglich der Rentabilitat
der Pilotstrecke Genf-Lausanne aber nicht bestatigen lassen, taugt das vorgeschla-
gene Finanzierungsmodell - so gut es im Prinzip angelegt ist - flr diese Pilotstrecke
nizht. Ein solches Finanzierungsmodell wére nur gesignet fir eine andare Pilot-
strecke oder dia Gesamtstrecke Geni-St.Gallen.

Fazit belr, Wirtschartiichkeit und Finanzlerung

« Die Wirtschafifichkeit der Pilotstrecke Genf-Lausanne wird von der Gesuchstellarin uber-
schatzt, Von allen moglichen Pilotstrecken vermag sie wirtschaitiich am wenigsten zu
Gberzeugen. Das bundesseitige Darishen dirfte nicht ruckzahibar sein.

« Aus wirtschaftlicher Sicht wiirde sich nur eine Pilctstrecke Bern-Zrich rechifertigen las-
sen. Sia allain verspricht genigend Rendite, um privat finanziert zu werden und gleich-
zeitig noch die seitens der SBB reduziertan Dackungsbeitrige an deren Infrastruktur
auszugleichen.

« Die Swissmetro erfillt die wirtschattlichen und finanziellen Kritarien besser, als andere
grosse Bahnprojekte: diese haben jedoch ein weasentlich anderes Leistungsprofil und sind
mehr aut den Abbau der Erachllaasm?s:ﬁspariiétan Zwischen den Regionen angelegt.
Die interne Ertragsrate siner Swissmelro-Gesamistrecke Genf-St.Gallen emmeicht unter
den getroffenen Annahmen ein Mass, bei welchem eing Mit-Finanzieru ntg durch Ver-
schuldung bai der &ffentlichen Hand denkbar ist. Beim Szenano obere Grenze® gilt dies
salbst im Falle einer konsolidierten Betrachtung der Systeme Swissmatro und 5BB.

« Die Einsparméglichkeiten an sonstigen Infrastrukiuren dirften im Falle einer Gesamit-
strecke Geonf-SLGallen der Swissmetro mehrara Mrd Fr. batragen (zum Vergleich; die
Gesamtinvestitionan in die Swissmetro Genf-St Gallen kénnen beim derzeitigen Detail-
ligrungsgrad des Projektes auf rund 20 Mrd Fr, geschitzt warden). Die Substitulerbarkeit
von konventionallen Angebolen ist aber genaver zu prifen.

« Eine genigende Wirtschaftlichkeit vorausgeselzt erscheint das von der Gasuchstallerin
vorgeschlagene Finanzierungsmodell grundsatzlich als taughich.

« Nachdem die finanzielle Kapazitét des Bundes im Fonds fir Eisenbahngrossprajekte bis
etwa ins Jahr 2025 voll beansprucht wird und sine Aufstockung aus heutiger Sicht nicht
zur Diskussion steht, kame fur eine auf offentiiche 'I'hHlﬂnanziEmn? ausgerichtete Swiss-
metre nur die Integration des Projektes in den bereits definertan inanziailen Hahman in
Frage.




4.3 Energieverbrauch, Umweltvertraglichkeit, Sicherheit

4.3.1 Energieverbrauch

‘Kernsatze im Konzessionsgesuch

« Der Emrga;vwﬂraunﬁ der Swissmetro ist mit andem Systemen des dffentichen Verkehrs
vergleichbar; allerdings bei viel haheren Reisegeschwindigkeilen (KG 5. 18)

« Pro Swissmetro Passagiar betrég! der Energieverbrauch einen Driftel desjenigen eines
Autopassagiers und einen Funftel des Flugpassagiers (KG 5. 18)

« Die Verlagerung der Verkehrsiast bewirkt sine bedeutende Energieeinsparung (KG 5. 18)

(1) Vorauszuschicken ist, dass die von der Gesuchstellerin gemachten Angaben zum
Energisverbauch zu einem recht erheblichen Teil nachvollziehbar und plausibel sind,
Die Anteile der direkten (Betrizbs-) und der indirekten (,grauen” baw. Bau-) Energie
wie auch die Anteile der einzelnen Betriebsteile sind transparent dargestelit. Bezlg-
lich der Annahmen, unter welchen die Aussagen zustande kommen, gibt es aller-
dings offene Fragen. Beispielsweise wird die ,nicht erneuerbare Primarene rgie” chne
den Anteil der mit Wasserkraft erzeugien Elektrizitat ausgewiesen. Wirde statldes-
sen der gesamte Verbrauch an Elekirizitit unabhangig von seinar Produktionsweiss
beriicksichtigt, waran die Vortelle von Swissmetro gegeniber dem Auto oder Flug-
zeug geringer. Angesichts der Substituierbarkeit verschiedener Energien sawie der
Zielarkldrungen des Bundesrates im Programm .Energie 2000%, die Elektrizitatsnach-
frage (inklusive Wasserkraft) ab dem Jahr 2000 zu stabilisieren, musste die Zweck-
massigkeit solcher Annahmen diskutiert werden,

Pilatstrecke Genf-Lausanne

(2) Der spezifische Energieverbrauch der Swissmetro durite eher zu tief einge-
schitzt sein: Einerseits wird mit einem hohen Basetzungsgrad (40% bzw. 60%)
gerechnat. Andererseits ist das Fahrzeuggewicht von 30 t bzw. 50 tinkl. Passagiere
eher tief angesetzt (fir den Transrapid werden 80 t Leergewicht angenomman;
Drittens wird auf der Strecke Genf-Lausanna zumindest bei einem Szenano mil der
Autgabe der SBB-IC-Zige gerechnet, was weder realistisch ist, noch verkehrspoli-
tisch Sinn macht, wenn fiir andere Relationen als gerade Comavin-Lausanne die
Zaitverluste fir das Umsteigen in Betracht gezogen werden. Wenn sich die Ange-
bote konkurrigren, dirfte zumindest voribergehend der Gesamtenergieverbrauch fir
den Affentlichen Verkehr Genf-Lausanne steigen.

(3) Die Vergleichswerte fir die IC-Zlge liegen - auch unter Berlcksichligung des
zukiinftigen technischen Effizienzpotentials - eher an der unteren Grenze. Der SBE-
IC Wert fur den Gesamtverbrauch ist laut der Gesuchstellerin 0,8 MJ/Pkm. Gemass
dem GVF-Bericht 1/1987 betragt er 1,2 MJ/Pkm. Wird &in Reduktionspetential von
20% bericksichtigt, kommt man auf knapp 1 MJ/Pkm. Er liegt damit leicht hoher, als
der Swizemetro Wert bel 60% Auslastung (0,8-0,85 MJ/Pkm). Bei einer realistische-
ren Swissmatro-Auslastung von 40% liegt der Swissmet ro-Gesamtverbrauch hinge-
gen leicht héher als jener der SEB-IC. So zeigt sich, dass die Swissmetro gegeniber
demn IC-Verkehr auch unter sehr optimistischen Bedingungen keine Energiegawinne
auf der Filotstrecke ausweisen kann.

(4) Das Effizienzpotential durch eine Umlagerung von Autoverkehr auf die Swiss-
matro wird von der Gesuchstellerin grundsatzlich als hoch eingeschatzt (Reduktion
des Energieverbrauchs um zwai Drittel). Dies muss zumindest fiir die Pilotstrecke
bezweifelt werden, Denn
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« die realen Substitutionspotentiale des Autoverkehrs sind gering (die Reisezeiten
per Auto liegen auf Relationen, welche nicht gerade von Hauptbahnhof zu Haupt-
bahnhof fiihren, bald einmal unter den Reisezeiten per Swissmetro),

=« die méaglichen Effizizanzstelgerungen beim Treibsteffverbrauch der Autos sind
nicht barbcksichtigt (der von der Gesuchstellerin angefiihrta PW-Wert von 3
M./Pkm bezieht sich auf den heutigen Fahrzeugbestand mit ca. § Liten/1 00km)

« die durchschnittliche Auslastung der Swissmetro-Zige muss realistischerweise
liefar angesetzt werden.

Mit grosser Wahrscheinlichkeit kann demnach die Swissmetro gegenlber dem Auto

auf der Strecke Genf-Lausanne kaum einen energetischen Vorteil herausholen.

{5} Der induziarte Neuverkehr mit einem zusétzlichen Energieverbrauch wird von
der Gasuchstellerin nur arob abgeschatzt. Bei diesem Neuverkehr wire auch der
Regionalverkehr (OaV und motorisiertar Individualverkehr) im Umield der Swiss-

metro-Stationen zu beriicksichtigen.

(6) Insgesamt ist zu sagen, dass der Einsatz von Swissmetro auf der Pilotstrecke
iber eine zu kurze Distanz fihr, als dass die potentiellen Vorteile zum Ausdruck
kamen.

Swizsmetro Wast-Ost

(7} Flr gine Beurteilung der Energiesparpotentiale bei einer Swissmetro West-Ost-
Achse fehlen die Beurteilungsgrundlagen. Zwar dirften auf der einen Seite die Sub-
stitutionspotentiale von Privatverkehr auf der Gesamistrecke hoher sein, als auf
einer einzeinen Pilotstrecke. Und auch Flugverkehr zwischen Genf und Zlrich wird
nur in diesem grosseren Rahmen reduzierbar. Auf der andern Seite dirfte die Aus-
lastung der auf der Gesamistracka drei bis viermal l&ngeren und damit schweraren
Swissmeatro-Ziige in den peripheren Abschnitten geringer sein, was einen negativen
Einfluss hat auf die Verbrauchswerte pro Fahrgast. Ebenfalls zu barlicksichtigen ist,
dass Swissmetro in erhablichem Masse Mehrverkehr (und zum Teil Umwegtahrten)
erzeuqt: dieses Faktum ist mit insgesamt erhdhtem Energieverbrauch verbunden.

4.3.2 Umweltvertraglichkeit

Kernsatre im Konzessionsgesuch

Die Swissmetro ist umweltfreundiich; Sle belastet die Landschaft kaum (KG 8, 2) und fordert

die Verlagerung von molorisierntem ndividuatverkehr auf den éffentiichen Verkehr (G 5. 12)

Piiotatracke Genf - Lausanne

{1) Die Swissmetro ist ein landschaftschonendes Verkehrsvorhaben, das im Bet-
neb lediglich fir die Deponien und Liftungsschéchte Land beansprucht. Allerdings
hat das Vorhaben massgebliche indirekte Auswirkungen auf Beden und die
Landschaft, z.B. durch Verdichtungsdruck im Umkreis der Bahnhife. Es ist aufzu-
zeigan, mit welchen flankierenden Massnahmen die indirekten negativen Auswir-
ungen des \orhabens auf die Landschaft und die Stadte vermieden oder kempen-
siert werden kinnen, und wer 10r die Realisierung der Massnahmen zustandig ware.

(2) Da das Bauwerk vollstdndig unterirdisch ist, verursacht Swissmetro in der
Betrisbsphase keinen Larm.
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(3) Schwiariger ist die Baurteilung der indirekten Auswirkungen das Projekles infolge
einer gedinderten Verkehrsnachfrage. Die Annahmen im Umweitsvertraglichkaits-
Bericht betreffend die Umlagerung von Autobahnverkehr auf die Swissmetro er-
scheinen sher optimistisch, da der Zeit- und Komfortgewinn fir Autofahrer gering
ist. Ohne Lenkungsmassnahmen diirflen die Umsteigeeffekte vom motorisierten Indi-
vidualverkehr auf die Swissmetro unbedeutend sein. Und die frei werdenden Kapazi-
taten auf der Strasse werden nach aller Erfahrung rasch wieder gefilit.

(4) Am gréssten sind die lufthygienischen Probleme im Zeitraum der Inbetrieb-
nahme der Swissmetro nach wie vor in den Stadtzentren von Lausanne und Genf,
wo die Grenzwerts fiir NO, und PM10 (Feinstiube) wahrscheinlich immer noch
iberschritien sein werden. Aus diesem Grund hat die Zu- und Wegfahrt zu den
Swissmetrostationen mit dem dffentlichen Verkehr oder dem Fahrrad zu erfolgen.
Auf zusatzliche Parkplédtze im Stadtzentrum ist zu verzichten.

(5) Die Besintrachtigung des Grundwassers dirfte gemass den vorliegenden Er-
mittlungen keine unlosbaren Probleme darstellen. Die Schiittung von Ausbruch-
material in den Genfersee ist hingegen prinzipiell unstatthaft und bedarf im Rah-
men der nachsten Bearbeltungsstufe weiterer vertiefter Abklarungen.

{€) Der Abtransport von Ausbruchmaterial auf der Strasse ist miglichst zu ver-
meiden. Insbesendere die Zwischenangriffe sind nach Maglichkeit so zu plaziaran,
dass ein Bahnverlad des Aushruchmatarials mbglich ist.

(7) Bei der Entsorgung von unverschmutztem Aushub- und Ausbruchmaterial sind

in erster Prioritit Geléndeveranderungen vorgesehen, Fur diese Terrainveranderun-
gen ist &in Bedarfsnachweis (z. B. Landschaflsschutz, Larmschutz) zu erstellen und
nur unverschmutzies Material zu verwanden,

Strecke Genf - Si. Gallen

{8) Die direkten Auswirkungen auf die Umwelt sind im Vergleich zur Grosse des Vor-
habens gering. Die im Abschnitt Genf - Lausanne aufgefihrten Aussagen behallen
ihre Gultigkeit fir die Strecke Genf - 5t. Gallen.

(10) Die indirekten Auswirkungen sind bedeutend héher als bei der Filotstrecke.
Durch das ganze Netz werden die Reisezeitgewinne noch massgeblicher und auch
die Pilotstrecka attraktiver, so dass sich die Auswirkungen potenzieren (z.B. auf die
Siedlungsentwickiung, Entlastung der Strassen).

4.3.3 Sicherheit

Kernsatz im Konzessionsgesuch
Die Bwissmealro hat ain sehr hohas Sicherheitsniveau (KG 8. 3).

(1) Mit Bezug auf die Verkehrssicherheit kann kein sinfacher Vergieich zwischen der
Swissmetro und dem - wie erhofft - substituierten Strassenverkehr angestellt wer-
den. Denn zwischen dem Verkehrsvelumen auf den Autobahnen und der Unfalizahl
bestaht statistisch gesehen kein schilissiger Zusammenhang.

(2) Die Frage der Verkehrssicherheit in der Swissmetro selbst ist jedoch fir den
Fahrgast und fir den Betrieb der Swissmetro hochgradig bedeutsam: Von der
Sicherheit fiir den Fahrgast darf ausgegangen werden, wenn Swissmatro das
technische Reifezeugnis ernalt. Ein anderes Problem sind die Betriebsunterbriche:
Sachverhalte wie der Ausfall eines Fahrzeuges, eine undichta Schleuse in der Halte-
ctelle oder Jemand verletzt sich beim Ein- oder Aussteigen kinnen sich dank der
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Unméglichkeit des Ausweichens nachfolgender Zilge (die Zugfolge- und Reisezeiten
sind sehr kurz!) moglicherweise Ober mehrera Streckenabschnitte auf die gesamte
Varkehrsabwicklung auswirken.

Fazit betr, Energieverbrauch, Umweltvertraglichkell, Sicherheft

« Der spezifische Energieverbrauch der Swissmetro dirfte von der Gesuchstellerin zufolge
der Annahmen beziglich Fehrzeuggewicht, die Substituierbarkeit von SBE-IC-Angebatan
und den Besetzungsgrad der Fahrzeuge eher zu tief geschalzt sain

+ Gegendber dem SBB-IC Verkehr lassen sich auf der Pilotstracke der Swissmetrn keina
Energiegewinne ausweisen,

= Das von der Gesuchstellerin genarell in Aussicht gesiellte Energie-Effizianzpotential
durch Umilagerung vom Autoverkehr ist zu bezweifeln, indem die Substitution nicht das
erhoffte Mass erreichen dirfta, die Effizienzsteigerungen beim Treibstoffverbrauch der
Autos nicht berdcksichtigt sind und die Auslastung der Swissmelro-Zuge zu hoch ange-
setzt ist.

= Swissmetro ist ein redativ umweltfreundliches Verkehrsvorhaben. Sie benotigt, mit Aus-
nahme der Liftungsschéichte und der Deponierung des Ausbruchmaterials keinen Boden,
ist landschaftsschoneand und verursacht im Betrieb keinen Larm, Zudem kann sie zur Ver-
minderung dar Luftschadstoffe beitragen, sofern durch flankierende Massnahmen dis
Autchahnen entlastet werden kéinnen, Die direkten Auswirkungen des Frajektes stellen
keine unidsbaren Probleme dar.

= Andererseits hat Swissmetro zahlreiche indirekien Auswirkungen, die relavant sind fir die
Umwelt, wie z. B. Siedlungsentwickiung im Umfeld der Stationen. Diese Aspekle sind
noch zuwenig untarsucht.

* [ie rain technische Sicherheit der Swissmetro [§sst sich an diesar Stelle (ZMP) nicht be-
urieilan,




4.4 Raumbedeutsamkeit, Regionale Verteilungseffekte

‘Kemnsaize im Konzessionsgesuch

e Das Projekt Swissmelro en t den Anforderungan der Ha nung. Es steht in Ein-
klang mit den ,Grundzugen der Raumordnung Schweiz” (KG 5. 3). Die massgebenden
Zigle sind die Integration der Schweiz in den europdischean Raum, die Starkung des Net-
=ee der Schwaizer Stidle von inlemationaler und nationaler Bedeutung sowie die Limset-
zung des Grundsatzes der dezentralisierten Konzentration™ (K& 8 15

« Haute bastehen hinsichtiich der Erreichbarkeiten der verschiedenen Regionen grosse
Disparitdten: die peripheren Kantona sind kiar benachieiigt. Mit einem vollsidndigen
Swissmetro-Netz (inkl, Aeste Chur und Sion} kann sich von den Kantonshauptorén aus
praktisch jeder Einwahner der Schweiz in max. 50 Mmiiten an jeden Orf des Landas
begeben. Die paripharen Regionen eriahran durch Swissmetro eine relativ stdrkere Ver-
besserung der Erreichbarkeit, als ofe Regionen des Mittellandes. Dieses Zusammen-
ricken der Schweirer Bevalkerung fardert den nationalen Zusammenhalt (KG 5. 12).

« Die leistungsidhigen infernen und internationalen Varkehraverbindungen machen aus der
Schweir aing Me te, dia sich in wirtschafticher und kulfureller Hinsicht mit den euro-
pdischen Grosssigdien messan kann (KG S, 12).

= Zial der (ber die Schwelzergrenzen hinausreichenden weiteren Etappen der Swissmelro
ist. die West-Ost-Spange zwischen den beiden Nord-Sadachsen des TGV und ICE ein-
zufigen, damit die Mefrapole Schweiz von beiden Systemen erschiossen Ist. Die mit Prig-
ritdt erarbeitate West-Os! Achse muss unler der Perspekiive der Integration der Slaaten
Ost-Europas in die EU beurieilt werden. In farerer Zukunft Biefan auch die Anschiuss-
punkie in Basel (fur Srrassburg,wﬁaﬂkﬁmj und Bellinzona (ir Malpensa, Mailand) Mag-
lichkeiten zur Einbindung der Swissmetro in das transeuropdische Netz (KG 5. 14, 15).

« Langwierige Varfahren machen den Bau von Hochgeschwindigheilsstrecken der Bahn in
der Schweiz praktisch undenkbar, Die Integration der Swissmetro eraubl, den kinftigen
Verketirszuwachs ohne weiters Aushauten der bestehanden Verkehrainfrastrukiur 2u
bewsitigen. Flankierende Massnahmen unterstitzen dies (KG 5. 13, 14, 17).

it Bezug auf das Kenzessionsgesuch sind zwei Bemerkungen vorauszuschicken:

« Zum einen bringt das Konzessionsgesuch, obweh| es sich in der Essenz auf die
Pilotstrecke Genf-Lausanne bezieht, ein Gesaminetz zur Darstellung, mit Ach-
senkreuz West-Ost / Nord-Sid {Schnittpunk! Luzem) und Stichlinien 5t. Gallen-
Chur und Lausanne-Sion. Darauf abgestitzt spricht das Gesuch von einer Star-
kung des Stadtenetzes, wie auch der peripheren Gebiete. Die Frage des Mutzen-
Kostan-Verhaltnisses atwa der Aeste nach Chur und Sion oder der Flhrung der
Waest-Dst-Achse via Luzermn, statt direkt von Bemn nach Zilrich, wird hintangesteilt.

« Zum andem argumentiert das raumordnerische Gutachten, welches dem eigent-
lichen Konzessionsgesuch zugrunde liegt (Heft 6}, in wesentlichen Aspekten deut-
lich zurlickhaltender als das Gesuch. Die Vorteilhaftigkeit der Swissmetro aus
raumordnungspolitischer Sicht wird mit Vorbehalten dargestelit.

4.4.1 Ergebnisse der Reisezeitanalysen

Die Wiirdigung der durch Swissmetro moglichen Reisezeitgewinne arfclgte im vor-
liesgenden Gutachten auf mehrere Aren:

(1) Zundchst wurde anhand von 12 Stédten im Mittelland' und Sion die Aufwertung

gegeniiber Mitte der 30er Jahre analysiert. Die Swissmetro West-Ost-Achse bringt

hier eine Reisezetverbessarung von durchschnittlich rund 40 %.

« Die grissten Gewinne fallen an in St. Gallen (rund 60 %), Lausanne, Genf und
Zirch (rund 50 %) sowie Bam (etwas Ober 40%), also in den Swissmetro Sladten.
Allein unter diesen Stidten erreichen die Reisezeitgewinne sogar Ober TO%.

' Aarau, Basel, Bern, Bigl, Freiourg, Genf, Lausanne, Luzern, Olan, 5. Gallan, Winterthur, Zirich.




« Am andern Ende der Skala liegen Biel und Basel (unter 20% Reisezeitgewinn),
also desaxierte Lagen oder solche in Zwischenraumen.

(2] Im Viergleich dazu bringen die derzeit zur Diskussion stehenden FingV-Investi-
tionen (im wesentlichen Bahn 2000, Alptransit) Reisezeitgewinne von rund 15%.
Dabei erreichen die Swissmetro-Stéadte der West-Ost-Achse untereinander nur
Reisezeitgewinne von 8 %.

13) Fir die andern Stadta hoht die Swissmetro West-Ost Reisezeitgewinne von 26 %
heraus, FinéV 18 %. Der Vorteil von Swissmetro gegeniiber den FindV-Investitionan
ist hier also deutlich weniger gross. Und wihrend die Reisezeitgewinna unter den
Swissmetro Stadten bei Swissmetro fast dreimal hher sind als die Gewinne der
andern Stadte, ist dieses Verhaltnis beim FindV Paket umgekehr, Die Erreichbar-
keits-Disparititen zwischen den Swissmetro-Stadten und den andem Stadten sind
mit Swissmetro viel grosser als mit den FindV-Investitionen.

(4) In minem weiteren Schritt wurde landesweit armilielt, wieviel Arbeltsplatza van
den 26 Kantonshauptorten und zusétzlichen Stédten mit Gber 10°000 Arbeits-
pltzen aus innart 30 und innert 80 Min. erreichbar sind, und zwar mit Bezug auf den
Mehrweart" bzw. Zusatznutzen von Swissmatro-Losungen gageniber einem Fakat
bestehend aus .Bahn 2000 1, Etappe und Alptransit Vollausbau®, Folgendes fallt auf:

.. im 30 Minuten Bareich:

Die Vorteile von Swissmetre baschrinken sich auf die von Swissmetro bedien-
ten Stadte, wobei die Profite fir Lausanne, St. Gallen und Bern (je nach Losung
auch fir Luzern und Basel) prezentual am gréssten sind, weil die Arbeitsplatz-
angebote von Genf bzw, von Zurich fiir sie in den 30-Minuten-Perimetar geralen,
Zirich selbst verfligt bersits ohne die grossan Nachbarstédte Ober soviel Arbeits-
plﬁuﬁé dass der mit Swissmetro gewonnene Zuwachs prozentual nicht sehr gross
sain kann.

.. im B0-Minuten Bereich

» Bei dieser Kategorie von RAeisezeitgewinnen ist der Kreis der profitierenden Stadte
selbstradend griisser als beim 30-Minuten-Permeter. Neben den von Swissmetro
direkt bedienten Grosstadten ergeben sich auch fir einige Nachbarstadte Vorteile,
so vorallem im Espace Mittelland (oder Stans/Samen, im Falle der Linienfihrung
via Luzern) Dies hangt primér mit der dank Swissmetro guten Erreichbarkeit von
Ziirich zusammen, zum Teil auch mit der Erreichbarkeit von Lausanne und Genf.

» Neben dem Espace Mittelland gehéren auch GenffLausanne und vorallem St.
Gallen zu den Gawinnemn bei einer Swissmetro West-Ost-Achsa.

« Baden, Winterthur, Schaffhausen und Frauenfeld, als zwischenliegende oder
lgicht desaxierte Stadte, weisen nur leichte Gewinne auf.

« Eine Pilotstrecke Genf-Lausanne bringt jedoch keiner Stadi ausser Neuenburg
einen Gewinn bei dieser Reisezeitkategone.

« .Notorische Verlierer” (d.h. iiber keine oder stark unterdurchschnittliche
Gewinne verfiigend) sind Sion, Delémont, Solothum, Basel , Glarus, Chur, Stans/
Sarnen und das Tessin (hier bringt Alptransit den grossen Gewinn). Nur bei einer
Swissmetro im Goldenen Dreickeck Basel-Bam-Zirich gehdrt die Nord-West-
Schweiz mit zu den Gewinnem. Fir Basel selbst wird die Zahl der erreichbaren
Arbaitsplitze allerdings auch mit einer Swissmetro Basel-Zirich nicht sehr viel
grosser, denn zéhlen tut in diesem Falle nurwas jenseits von Ziirich liegt.
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Tab. 4.2-1 Ausweitung des Arbeitsmarktes dank Swissmetro, dber die Ein-
zugsbereiche mit Bahn 2000 1. Etappe und Alptransit hinaus

Legahiffe: Warum profitiert gemass der nachfolgendan Tabelle zum Beispied Berm im 30-Minutan-
Beraich stark von Swissmetro, im 0-Minuten-Bereich aber nichi? Der Grund liegt darin, dass die
Swissmatro Zirich von Bern aus in weniger als 30 Minuten erraichbar machl In B0 Minuten witd
Zirich von Bam aus jedoch bareits mi der Fartigstellung der 1. Etappe van Bahn 2000 erraichbar
sein, In dieser Beurtailungskategorie (50-Minuten-Barelch) dndert sich 10r Bem bezlighch Zinch alse
néchig. Immerhin aber gerdt Wintardhur (und bei Swissmetro Wast-Ost auch 51, Gallen) in diese
Erraichbarkailskatagorie hinein.
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4.4.2 Beurteilung aus raumordnungspolitischer Sicht

(5) Fiir die Beurteilung der Swissmetro aus raumordnungspolitischer Sicht bieten das
RPG und das IHG mehrere Anhaltspunkte:

« Zum einen die Anliegen eher regionalpolitischer Natur: Abbau stbrender Ungleich-
gewichte zwischen den Regionen. Starkung der Endlichen Raume.

« Zweitens die Anliegen nach wohnlichen Siedlungen und giinstigen raumlichen
Voraussetzungen fir die Wirtschaft

« Drittens die Anliegen, mit dem Boden sparsam umzugehen und die Umwelt zu
schiltzen.

i8) Weitere Anhaitspunkte vermitieln die .Grundziige der Raumordnung Schweiz"
(1986). In Berucksichtigung der sich wandelnden Voraussetzungen (Erfolge der bis-
herigen Pegionalpolitik, neue Probleme, internationale Heraustorderungen) beinhal-
ben sie zusatzlich zu den im RPG formulierten Zielen und Planungsgrundsaizen

+ Strategien zur Ordnung der stadtischen Raume:

Vemetzung des Stadtesystems Schweiz sowie Emeuerung und Starkung der
Stadte

« Strategien zur Einbindung der Schweiz in Europa.

Fusammenarbeit der Grenzregionen. Mitarbeit an einer europaischen Raum-
ordnung.

(7} Zufolge der Elgenheit der Swissmetro, nur Punkt-Punkt-Verbindungen aber gris-
sare Distanzen effizient anbieten zu kénnen, ist nun festzuhalten, dass das System
nicht primér zur Erzielung einer Netzwirkung geeignet ist. Zwar vermogen die 3-
Bahn-Systeme die Vorteile der Swissmetro dber die Stadtgrenzen hinauszutragen.
Une dia Swissmetro kann auch Bandregionen zur besseren Erreichbarkeit von Zenl-
ren im Mittelland verhelfen; sie bringt aber keine Verringerung der Reisezeit zur
néchsigelegenen Grosstadt, Beispiel: Jemand von Stein am Rhein ist mit Swiss-
metro zwar rascher In Lausanne, nicht aber in dem vermutlich mehr interessiarenden
Zhrich. Zudem nimmt die Wirtschaftlichkeit der Swissmetro-Strecken ausserhalb der
zentraleren Teiles das Mittellandes rasch ab. Wenn schon Genf-Lausanne diasbe-
ziiglich problematisch ist, ist die Zweckmassigkeit und Finanzierbarkeit der Swiss-
metro-Aeste nach Sion und Chur quasi ausser Diskussion; damit sind auch die regio-
nalen Vorteile, die man sich von diesen beiden Aesten varsprechen kinnte, nicht
real.

(8) Das Swissmetro-Projekt ist aber nicht als Einzelprojekt zu beurtailen, sondem auf
dem Hintergrund der (ibrigen Verkehrsinvestitionen: In den letten Jahrzehntan
sind in der Schweiz grosse Projekte verwirklicht wordsn (MNationalstrassen, Furka-
und Vereinatunnel), und in den nachsten Jahrzehnten ist die Realisierung weiterer
vorgesehen (Abschluss der 1. Etappe Bahn 2000 und zwei Alptransit-Tunnel). Diese
Projekte arfillen quasi ausnahmslos und in hohem Masse auch regionalpolitische
Anliegen. Als zusétziiches Projekt muss die Swissmetro deshalb nicht primér derm
selben Zweck unterstellt werden - sie ist auch anders begrundbar.

(9) Das Problem beim Ausbau des konventionallen Verkehrs ist, dass er bezilgiich
Beanspruchung von Boden und Beeintrchtigung der Land- und Ortschaften an Ver-
traglichkeltsgrenzen stbsst. Das Swissmetro-Projekt, als unterirdisches Varkehrs-
system, trigt dieser Belastungsproblematik Rechnung. Hier biatet sich - gesetzi der
Fall. dass die Verkehrsteilnehmer dieses Angebaot nutzen wollen und dass die Swiss-
metro finanzierbar ist - die Méglichkeit fir sine umwaeltfreundiichere Mobilitat,
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(10) So kann sich die Raumplanung auf den Standpunkt stellen, dass

« gine Swissmetro primér auf jenen Relationen zu etablieren ware, wo der Druck
nach weiterem Netzausbau aus Kapazitétsgrinden gross ist.

« gine Swissmetro primér auf jenen Relationen zu etablieren wiare, die selbsttra-
gend sind, also keine Bundesmittel in Anspruch nehmen.

Aus derzeitiger Sicht wirde allein eine Pilotstrecke Bern-Zirich diesen Anforderun-
gen gendgen. Mit der Zeit kénnten - gemass den eben genannten Kriterien - weitere
Strecken hinzu kemmen,

(11} Eine Pilotstrecke Genf-Lausanne hingegen brachte zufolge der begrenzian
Reisezsitgewinne und damit der geringen Abwerbekraft (vorallem gegenlber der
Strasse) aus raumordnungspalitischer Sicht nicht viel. So kbnnte von einer Swiss-
matro Genf-Lausanne auch nicht erwartet werden, dass sie den weiteren Ausbau der
Autobahn eriibrigen wirde. Und unter wirtschaftlichen Aspekten ware die Swiss-
matro Genf-Lausanne erst in Kombination mit Lausanna-Bern-Zirch interessanter.
Demnach milsste eher fir den Aufbau einer Swissmetro von innen nach aussen
pladien werden, als fir Beginn in Genf,

12} Grundsatzlich ist aber festzuhalten, dass aus raumordnungspolitischer Sicht
eine Swissmatro-Realisierung (berhaupt erst dann in Frage kommt, wenn mittels der
bereits im FindV-Paket enthaltenen Massnahmen die seit langem anvisierle raum-
liche Breitenwirkung des Verkehrs erzeugt ist. Gleichzeitig muss durch eine Konzi-
plerung des Gesamiverkehrs gewdnrleistet werden, dass bei einer schrittwelsen
Realisiarung der Swissmetro auf konkurrierende Investitionen im Strassenverkehr
varzichtat wird und der &ffentliche Regionalverkehr zur Verknlptung von Stadt und
Land arhalten bleibt.

(13) In diese Konzeption wire das Prinzip der Kostenwahrheit einzubauen. Es wilr-
de bedeuten, dass der Druck nach dem Ausbau der Strasse nachlasst, und mehr
Nachfrage auf den konventionalien Bahnverkehr gelenkt wird. Dabei enistehende
Kapazitdtsengpasse der Schiene konnen dann Swissmetro-investitionen bagrinden.

4.4.3 Grossraumige Optionen, Einbindung in Europa

(14) Die skizzlerte Strategie fir den Umgang mit dem Swissmetro-Projekt hat auch
grossraumig (Relation Schweiz [ Ausland) ihre Berachtigung:

Die auf Breitenwirkung ausgerichteten Verkehrsinvestitionen verausgesetzt, tragt die
Starkung des Stidtenetzes im Mittelland den raumordnungspolitischen Zielen
Rechnung; sie fardert sine gute Positionierung im européischen Standortwetibewern
(vgl. die Anliegen der Grundzige der Raumordnung). Damit ist nicht aogleich aine
Metropolisierung” verbunden, welche aus férderalistischer Sicht aufstossen kannte.
Denn die infrastrukturellen Voraussetzungen fir eine Schweiz mit funktionellen
Grossregionen {Région [émanique, Espace Mittelland, Nordwestschweiz, Raum
Ziirich. Zentralschweiz, Ostschweiz, Tessin) und innerer Vielfalt wéren - auf kon-
ventioneller Verkehrsbasis - noch immer stark.

(15) Im internationalen Raum gilt fast noch mehr als in der Schweiz, dass mittels
Verkehrsinvestitionen zunachst eine Breitenwirkung erzielt werden muss. Die EU
spricht von Kohésionspolitik. Die Schweiz muss sich demnach zunéchst auf die Ent-
wicklung soziotkonomischer Synerglen mit den auslandischen Nachbarregio-
nen ausrichten: dies auf der Basis der Integration in das erst im Entstahen begriffene
System intaroparabler transeuropaischer Verkehrsnetze. Sowohl das Wirtschafts-
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sentrum Zirich, wie auch die schwelzerischen Grenzstadte, werden davon profitie-
ren, Tendenziell ergibt sich damit eina Schweiz, die wirtschaftlich und politisch
breiter abgestitzt ist.

(16) Dis Realisierbarkeit eines von Frankiurt bis Lyon, Mailand und Minchen ver-
netzten Eurometro-Systems wilrde nun davon abhangen, ob ausléndische Regie-
rungen sine Euromatro schweizerischer Pragung (nicht-kempatible Technologie mit
Transrapid) iberhaupt konzessionieren und die nicht chne weileres rantablen Aus-
landetracken auch finanzieren wiirden, Das Interasse an einer solchen Eurometro
wiirde vermutlich erst wachsen, wenn der Verkehradruck auf der Strasse und
dann auch im Flugverkehr unbewaltigbar wiirde und sich in der Foige auch dis
Kapazititsfrage der hochkaratigen Bahnstrecken stelit.

(17) Falls die Auslandstrecken realisiarbar wéren (Konzessionierung und Finanzie-
rung). dirfte insbesondare Zirich, im Achsenkreuz der hocheffizienten Erschlies-
sung eines so grossen Wirtschaftsraumes liegend, weitere Entwicklungschancen
haben. Fir die Stadte Frankfurt, Lyen, Mailand und Manchen sind jedoch - wie
{brigens fir Zrich auch - die geschaftlichen Beziehungen zu andern Zantran in
Eurppa vermutlich wichtiger, als die Beziehungen untereinander.

Fazit betr. Raumbedeutsamkelt und regionale Vertellungsefifekte

« Die Swissmetro ist priméar ein Verkehramittel fir @inige ausgewahlte Punkt-Punkt-Yerain-
dungen. Dabel Ubertragen sich die durch sie erméglichten Heisezeiteinsparungen auch
auf abgelegenere Gebete, in dem Masse, wie von dort aus Swissmatre-Stracken benutzt
werden, Beziiglich der Aeisezaitpewinne missen die hohen Erwartungen der Projekt-
trager allerdings insofern ein bisschen gedamptt werden, ais bis zum sitpunkt der In-
Betrisbnahme einer Swissmetro dank Investiionen des FingY-Paketes (Bahn 2000 und
Alptransit) auch bergits Aeisezeitgewinne dank Streckanausbau und verbesserlar Netz-
wirkung reahsiert werden,

» Aus raumplanerischer Sicht leistet aine Swissmetro ihren primaren positiven Beitrag als
Enfiastungsvarkahrsmittel; Im Falle einer Ueberlastung van Nationalsirassenstrecken und
sodann auch des Bahnnetzes bietst sie sich an als bodansparende und umweltfreund-
liche Erganzung, welche s rachifertigr, auf den weiteren Ausbau des Oberflachenyver-
kehrsnetzes zu varzichten.

« Unter diesem Aspekt erscheint - aus heutiger Sicht - als erste Swissmetro-Stracke nur
Bern-Zorich gerechifertigt.

« Die Realisierung einer neven Hochgeschwindigkeitsverbindung im Kem des Miltellandes
it aus raumordnungspolitischer Sieht nur dann veriretbar, wenn zuvor das Finay Paket,
welches einen aus ragionalpolitischer Sicht essentiellen Sockelbeitrag leistet, verwirklicht
wird.

¢ Die Erzielung siner raumlichen Breitenwirkung durch die Swizsmatro-Agste Sion und
Chur ist sine lllusion. Zumindest ware nachzuweisen, dass die daflr eingesatzten Inves-
itionen regionalpolitischen Zwecken mit besserem Nutzen/Kostenverhalinis als anders
Investitionen gleicher Grissenordnung dienen.

« Fiir die Ausweitung das Swissmetre-Netzes ins Ausiand stellen sich neben den gleichen
wirtschaftichen Yorbehalten auch Fragen bazlglich der technologischen Kompatibilitat
bizw, der Willigkeit 2um Beispiel Deutschiands, Zwei Magnetschienenbahnsysteme zu
unterstlrzean.
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4.5 Technologische Forderungswilrdigkeit, Exportfahigkeit

Kernsatze Im Konzessionsgesuch

» Dig Entwickiung neuartiger Teahna.rughn, wie Swissmelro, sichert den Plalz der Schweiz
an dar Spitze der Industrienationen (KG 5. 12), Das hohe Sicherheitsniveat sichert dam
Swissmetro-Syslem eine wellweite Spilzenposition (KG 5. 3.

« Trotz der grossen Innovation birgt das Swissmeltro Projekt keine Risiken. Fur jede ange-
wandie Technologie gibt es hestahende Sicherheilskonzepte, die fir Swissmetro zusam-
mengeliihrt und vemetzt werden (KG 5. 3).

(1) In den Konzessionsunterlagen wird an gewissen Stellen ausgeflhr, dass das
Vorhaben Swissmetro technologisch wesentliche Impulse zu vermittain vermége. An
anderer Stelle wird gettend gemacht, das Risiko sei begrenzt, weil das System im
Zusammenbau weitgehend vorhandener Komponenten bestehe. Beide Aspekie
werden In den Untarlagen nicht hinreichend vertieft, Die Frage der technologischen
Forderungswiirdigkeit muss aber dennoch angegangen werden, denn baim
TRANSRAPID sind die massgeblichen Mittal fir die Entwicklung des Systems durch
das Bundesministerium fir Forschung und Technologie beigebracht wordan. Ashn-
liche Bedirinisse kénnten auch in der Schweiz wach werden.

(2) Bai den Tunnels, unterirdischen Stationen, Liften usw. dirfte as sich um Tief-
bauarbeiten ohne besondere Herausforderungen handeln. Es ist kaum Zu erwanan,
dass daraus ein innovativar Vorsprung gegenibar der auslandischen Konkurrenz
reeultiert. Fir die 6ffentliche Hand fallt zumindest bei der Pilotstrecke Genf-
Lausanne in diesem Bereich (Tiefbau) der Haupttell der Kosten an. Eine Verbra-
mung dieser Zahlungen mit industrie- und technologiepslitischen Argumenten ware
nicht zu verantworten,

Ein offenar Punk! wird derzeit mit Unterstitzung der aidg. KT wissenschaitlich untar-
sucht: Beton, der aine geniigende Abdichtung der Unterdruck aufwelsenden Tunnel-
réihren gegeniber dem im Untergrund zirkulisrenden Wasser bawirkl,

(3) Bai den Installationen zur Erzeugung des Vakuums dirfte es sich um Inge-
nigurarbeiten von zumindest mittlerem Schwierigkeaitsgrad handeln. Und technalo-
gisch interessant erscheinen auch die Schleusen fir das Einsteigen in die Wagen.
Hier kénnen die System- und Sicherheitsingenieure etwas lemen. Nur fragt sich, ob
die Techniker am Entschaid, dia Réhre auch im Stationsbereich unter weitgehendem
Vakuum zu halten, angesichis der grossen Friktionsmaglichkeiten in diesem Bereich
tatsachlich festhalten wellen.

(4) Zum Antriebssystem: Nach Aussagen einer Siudie der Fa. Domier scheint die
TRANSRAPID-Technologie Vorteile zu geniessen (kontinuiericher statt interrmittie-
rander Antrieb), Bezlglich Technologieforderung stellt sich hier die Frage, warum die
Sehweiz in Europa ihre Inselstellung noch dadurch untermauern sell, dass sie bel
der Magnetschiensnbahn auf sine Losung setzt, die s ausschliesst, dass Swiss-
metro Ziige auf dem TRANSRAPID System eingesetzt warden kinnan. So wére bei
den von der Swissmelro SA skizzierten Aesten ins Ausland zu klaren, unter welchen
technologischen Voraussetzungen etwa die BRD zu einer Konzessionsgewdhrung
bereit ware,




(5) Zum Fahrzeugbau: Die Schweiz hat im Lokomotivbau eine lange Traditicn, Ob-
wohl die Mérkte noch stark abgeschottet sind, gelingt ihr vereinzeit der Export von
Lokomeotiven und Wagenmaterial, Wegen der sinsetzenden Markt&ffnung ist der
ganze Sektor aber stark im Umbruch. Die Schweiz hat auch Firmen, die im Bereich
der Luftfahrt und der Raumfahrt mit modemen Maternalien Erfolg haben. Allgemein
ict aber der Fahrzeugbau (inkl. Flugzeugbau) keina wirtschaftliche Hauptdomane der
Schweiz. Dies steht sinem Einstieg in das Segment der Fahrzeuge fiir Magnet-
schignenbahnen nicht entgegen. Nur fragt sich, auf welche Stuckzahl Einstiegskos-
ten abgeschrisben wearden kinnten, und welche einheimische Firma das Risiko zu
tragen gewillt ist. Im Vordergrund steht wehl eher die Beteiligung von Schweizer
Firmen als Lieferanten von Systemkompaonenten.

|6) Forschungsférderung: Aber auch wenn die Swissmetro-Froduzenten einige
diesar Vorbehalte berlcksichtigen kénnten, ist bundessaitig nicht mit der Bereit-
stellung badeutender Fordermittel zu rechnen. Zwar kann nach Staatsvertragsrecht
die Férderung noch bis zum Prototypen und Funktionsmuster anhalten; sie muss
arst beim Uebergang zur Serienfertigung und bei der Markteinfiihrung aussetzen,

Es sind aber vor allem die Eigenheiten der schweizerischen Forschungsidrderung
und darauf aufbauender forschungspaolifischar Festlegungen, welcha gegen die
staatliche Unterstitzung solcher industrisller Entwicklungsarbeiten im grosstech-
nischen Bereich sprechen. Dem forschungspelitischen Bericht des Bundesrates von
1997 |lassen sich folgende Aussagen entnehmen, welche sich einer Forderung der
Swissmetro-Technologie in den Weg stellen wirden: , Die schweizerische Techno-
logiepolitik ... ist im Kem sine technologie-crientiarie Wirtschaftspolitik.... Die
Technaologiepaolitik férdert ... die Umsetzung neuen technologischen Wissens in
Innovationen, d.h, am Markt erfoigreiche Prozesse, Produkte und Dienstleistungen.”

Diese Aussagen machen deutlich, dass im Falle eines grésseren technologiepoliti-
schen Engagements des Bundes die Marktorientierung gegeben und die Marki-
chancen geklart oder zumindest absehbar sgin miissen. Insofern kommt den Fragen
der Exportfahigkeit des Produktes Swissmetro bescnderes Gewicht zu. Die diesbe-
ziglichen Angaben der Gesuchslellerin sind ungenigend und lassen Zweitel daran
aufkommen, ob man am Markt edfolgreich sein werde,

(7) Der Bundesrat halt weiter fest, dass fur unser Land keine Alternative zu einer
diffusionsorientierten Politik besteht. Weder wére es fir die Schwaiz moglich, die
fur grosse Programme erforderliche kritische Massa im Alleingang aufzubringen ...,
noch stinde die ldee naticnaler Missionen im Einklang mit der diversifizierten und
mittelstandisch gepragten Struktur unserer Wirtschaft. Die Swissmetro sprengl aber
den Rahmen des "technologiepolitischen Tagesgeschafts®. Vor dem Hintergrund des
gesamtschweizerischen und européischen Ausbaus liegt eine nationale Mission im
Sinne ainer programmorientisrtten Technologiepolitik vor. Einem solchen Politikver-
standnis hat der Bundesrat eine klare Absage erteilt. Hier liegt eine Unvereinbarkeit
mit den Leitlinien der schweizerischen Technologiepolitik vor.

Dennoch: Der Bund hat geméss dem Technologiebericht die Moglichkeit zur Bil-
dung von Forschungsschwerpunkten, Mit dar Konzessionsareilung wirde eine
grosse Zahl von FUE-Projekten ausgeldst, welche schwergewichtig an der EPFL
{und indirekt bei der KTI) eine neue Schwerpunkibildung zur Folge hatten, auch
chne namhafte projekibezogene staatliche Finanzierung. Fir die Swissmatro-
Technologien wére demnach ein Schwerpunktsprogramm des EDI oder des UVEK
denkbar. Der Gesuchstellerin obidge es, eine solche, mit der Industra abgastimmte
Schwerpunktsaetzung zu begrinden,
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Vorallem aber misste aus forschungspolitischer Sicht und im Hinblick auf inter-
nationale Kompatibilitit des Systems von der Swissmetro SA eine internationale
Forschungskooperation angestrebt werden. Die Schwaiz wirkt sehr wohl an
Jntemationalen Missionen® mit (Beispiele CERN, ARIANE).

(8) In den Bereich der Projekt- und Technolgieentwicklung gehén auch die Frage
einer Versuchstrecke. Auch fiir die Konzession oder Bewilligung einer solchan
Strecke misste die Gasuchstellerin die Wahl der Technologie noch basser begrun-
den. Selbst wenn ein TRANSRAPID die Schweizer Grenze in absehbarar Zeit nicht
erreicht, und selbst wenn ein Umsteigen auf die Swissmatro in Basel wegen der
Geschwindigkeitsvorteile der Magnetschienenbahn denkbar wére, ist die Erteilung
der Konzession an sine Gesellschaft fragwurdig, die mit ihrer Fahrweglasung nicht
uber die Grenze kommt. Das Problem ist mit dem parallelen Vorhandensein von
Meterspurbahnen und Normalspurbahnen vergleichbar. Méchte jemand eine neue
Matarspurstrecke bauen, die in sinem Normalspurbahnhof beginnt und endet, wirde
man ihm wohl den Gebrauch der Normalspur zur Konzessionsauflage machen, es
zai denn, die breitere Spur mache das \Vorhaben definitiv unwirtschaftlich. Dass die
Verwendung der TRANSRAPID-Antrisbstechnolgie die Kosten-Nutzenrechnung der
Swissmetro aber auf den Kopf stellt, oder dass die TRANSRAPID-Antriebstechnolo-
gie uberholt und kiar minderwertig sei, wird von der Gesuchstellerin nicht nachgewie-
sen. Eine Konkurrenzanalyse wird weder in technologischer, noch in finanzieller Hin-
sicht vorgelegt. Dementsprechend wird von der Gesuchstellerin auch nicht nachge-
wiesan, dass der Einkauf der TRANSRAPID-Technologie unmaglich ware oder pro-
hibitiv viel teurer kommen wirde, als eine Eigenantwicklung, Die Tatsache, dass im
Falle dar Eigenanwicklung die Erfahrungen einer 20-jahrigen Entwicklungsarbeit in
der BRD wettgemacht werden missten, spricht eher fir das Gegenteil.

4.6 Beschéftigungseffekte, wirtschaftliche Impulse

Kernsatze im Konzessicnsgesuch

. IL.% Swissmeirc biefet Perspektiven fiir die Enfwickiung und Sehaffung von Arbeitspiatzen
(KG S, 3).

« Ein Profek! von der Dimensicn der Swissmetro shmuliert Kreativitdt und erdfinet interes-
sants Expartchancen (KG 5. 12).

(1) Ob die Swissmetro erhebliche Beschaftigungsetfekte in der Schweiz aucidst, ist
aus konjunktureller Sicht zu beurteilen und unter Aspekten, die mit den Beschal-
fungsregein zu tun haben.

(2) Bel den Tunnelbauten, dem gréssten finanziellen Brocken des Swissmetro-
Projektes, dirfen die Beschéaftigungswirkungen nicht Uberschatzt werden. Zunachst
ist der Tietbau kapitalintensiv und fOhrt nur zu wenigen Arbeitsplatzen. Zweitens
weiss niemand, wie die Beschaftigungslage in 10 bis 20 Jahren aussieht. Aus kon-
junkturpolitischer Sicht gilt weiterhin das Argument, dass die Sffentliche Hand ihr
Auftragsvolumen méglichst verstetigen solite. Wirde die &ffentliche Hand - wie bel
dar Pilotetrecke Genf-Lausanne in hohem Masse nétig - die Tunnels der Swissmetra
mitfinanzieren, misste aus konjunkiurpolitischer Sicht der parallele Bau von Swiss-
metro-Strecken und der NEAT vermiaden werden. Nachdem die NEAT gebaut ist,
snlite diesen Uebarlegungen folgend aber ein Auftragsloch im Tunnelbau verhindert
werden, obwohl zu jenem Zeitpunkt ein Ausweichen der Bauwinschaft Gber die
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@renzen hinaus leichter sein wird, als heute. Der Bau der Swisemetro-Rohren aus
&ttentlichen Mitteln ist vermutlich nur um den Preis des Verzichtes auf andere dffent-
liche Ausgaben zu haben. Von diese andern Ausgaben konnen aber leicht mindes-
tens dieselban Beschiftigungswirkungen ausgehen, wie vomn Swissmetro-Tiefbau
mit seiner hohen Kapital-, aber geringen Beschaftigungsintensitat.

(3) Beschaffungswesen: Den intemationalen Fegein des WTO-Uebersinkommens
(ber das éffentliche Beschaffungswesen (Govermment Procurement Agreement,
GPA) sind heute nur diejenigen éffentlichen Transportunternehmungen unterstail,
die im stadtischen Verkehr tatig sind, Die Swizssmetro wirde somit den Regeln des
GPA nicht unterstehen. Nach Abschiuss der bilateralen Verhandlungen mit der EU
im Bereich des &ffentlichen Beschaffungswesens wirden aber alle Batriabe im
Bereich des Schienenverkehrs den Regeln das bilateralen Abkommens unterstellt.
Die intemnationalen Beschafiungsregeln kEmen zum spielen; die Arbeiten mussten
international ausgeschrieben warden.

(4) Die Ereilung siner Konzession stelit keine &ffentliche Beschaffung dar, waeil es
sich bei siner Beschaffung um sinen zweiseitigen (KaufjVertrag handelt und nicht
um die Gewahrung eines Rechis. Damit unterliegt die Enesilung einer Konzession
grundsatzlich nicht den Bestimmungen des éffentlichen Beschaffungswesens.

Dennoch kann es (geméss der WTO-Sektion des BAWI) im Einzeltall zweckmassig
und sinnvell sein, einzelne Regeln des éffentlichen Beschaffungswesens fUr das
Veriahren einer Konzessionseneilung herbeizuziehen und auf dieses sinngemass
anzuwenden, beispislsweise das Prinzip der Nichtdiskriminierung und gewisse
Verfahrensvorschriften (Ausschreibung der Konzessionsvergabe, Angabe der
Kriterien fir die Konzessionsareilung usw.).

:fai:it betr. technologische Forderungswurdigkelt, Exportiahigkelt, Beschiftigungs-
elkte

» Der Grossteil der Investitionen in die Swissmeatra, vorallam der von der &éffentlichen Hand
zu finanzierenda Tunnelbau auf der Strecke Geni-Lausanne, ist technologlsch und be-
schaftigungsmassig gesehen wenig interessant,

« Im Verkehrsbereich machen technologische Entwicklungen, die wis die Magnetechienen-
technologie von Swisametro intamational nicht kompatibel sind, wenig Sinn und ver-
sprechen nichl a priori Exportfahighkei.

» Fir sine staatliche Firderung der Forschung und Entwicklung im Bereich der Swiss-
metro- Technologien bestehen in der Schwenz enge technologiepoltische Granzen. Die
Vorstellung einer nationalen Mission® bzw, pregrammorientiertan Technologiepolitk ist
mil den derzeitigen Leitlinien der schweizerischen Technologiepolitik nicht verenbar,

« Die spériichen Angaben der Gesuchstelierin betr. Exportiéhigkeit vermégen Zweifel an
den imermationalen Marktchancen der Swissmetro nicht auszuraumen.




5. Zusammenfassende Beurteilung

(1) Der Swissmetro SA kornmt mit ihrem Konzessionsgesuch das grosse Verdienst
zu, die Frage nach einer neuen Generatlon von Schienenverkehrstechnologie
aufzuwerfen und eina magliche Antwart bersit zu halten. Der Bund solite sich vom
Tagesgeschaft und von der Bewaltigung der derzeitigen Grossprojekte der Bahn
nicht soweit mit Beschlag belegen lassen, dass er dieser Zukunftsfrage ausweicht.

(2) Allerdings zeigt sich beim Eintreten auf das Konzessionsgesuch, dass zur Beur-
teilung weder des Bedarfs noch der Form klare Vorgaben und Anhaltspunkte
vorlisgen. Wenn diese Klarheit in Form eines Pllichtenheftes far den kinftigen éffent-
lichen Femverkehr bestinde, misste der Bund eigentlich eine Ausschreibung
machen, welche - zum Beispiel fir gine Strecke wie Genf-St. Gallen oder Bemn-
Zarich - verschiedene technisch/betriebliche Vorschlage briachte. Es wire ange-
sichts von Vergleichsmdglichkeiten viellzicht leichter, sich bewusst zu werden, was
man eigentlich will, und welches die Vorteilhaftigketten oder Nachteile eines Systems
vom Typ Swissmetro sind. Der Bund steht zur Zeit nur einem Anbister gegentiber.

(3) Viele Argumente diesas Anbisters leuchten ein: Wir tun uns in der Schweiz aus
umweltpolitischen Griinden schwer, grijssera Varkehrswerke zu realisieren. Reisan-
de im Alptransit Gotthard kénnen leicht einmal von Zorich bis nach Varese oder Co-
mo im Tunnel fahren, Der konventionelle Schienenverkehr hat bisher trotz verbes-
sartem Angebat und ausgepriagter Netzwirkung nur zaghaht Personenverkehr von
der Sirasse abwerben kénnen. Die Flughafen werden ausgebaut, als ob es im Luft-
raum unbeschrankte Kapazitdt gibe. Die Traktion von Fahrzeugen mittals Magnet-
schienen kann hinsichtlich der Hochgeschwindigkeit eine interessante Lasung sein.

(4) An einigen Grundfragen aber, die sich in diesem Zusammenhang stellen. schei-
den sich die Gaister: Brauchen wir eine weitera Mobilitatssteigerung? Wollen wir in
relativ kleinen Behaltern chne Bewegungsfreiheit durch Rohren geschubst werden
(das Flugzeug vermittall immerhin attraktive Aussichten)? Wieviel Konkurrenzschutz
lassen wir der bestehenden Verkehrstechnologie zukommen?

(5) Die Antwort wird einerseits der Markt geben. Andererseits kann die &ffentliche
Hand durchaus in der einen cder andem Form damit kenfrontiert werden, Farbe zu
bekennen. Und zwar durch: Mitfinanzierung der Forschung und Entwicklung der
neuen Technologie. Mitfinanzierung der Infrastrukturen. Deckung von noch grésse-




ren Betriebsdefiziten der bisherigen Transportuntemehmen, sowait diese von dan
wenigen bisher interessanten Markten verdrangt werden. Die Frage flir die offent-
liche Hand lautet zudem: Soll sie sich bereits heute auf eine neue technologische
Lésung ausrichten und Finanzflisse in diese Richtung vorbereiten, nachdem die
grossan Werke, die sie in den vergangenen Jahren baschlossen hat, noch kaum
fertig oder auf dem Weg der Realislerung sind? Und: Soll sie auf diese Entscheide
zuriickkemmen und zugunsten des neuen Projektes Einsparungen bei den bisheri-
gen Projekten vornehmen?

(6} Aus dem Blickwinkal der Raumordnungspolitik gibt es einen klaren Anhalts-
punkt: Primér die Bahn 2000 und in gewissem Sinne aber auch Alptransit (mit seinen
beiden Alpendurchstichen) sind stark von regionalpclitischen Interessen getragen,
Zusammen mit dem Nationalstrassennatz bieten sie quasi allen Gebieten der
Schweiz sine qute Verkehrsgunst. Die Mationalstrassen dirften mit ein Grund sein,
Hass das dkonomische und demographische Gefalle innerhalb der Schweiz in den
letzten Jahrzehnten abgenommen hat. Die neuen konventionellen Bahninfrastruk-
turen kinnen diese Entwicklung konsolidieren helfen. Die Swissmetro ist demgegen-
liber ein Projekt, das zufolge der hohen Geschwindigkeiten und Investitionskosten
nur wenige Punkt-Punkt-Verbindungen edaubt; sie neigt dazu, Erreichbarkeits-
Disparitdten zwischen den Regionen zu erndhen.

Dioch ist die Swissmatro nicht a prion abzulehnen, sofem sie zur funktionalen und
kapazititsmassigen Erganzung dient. M.a.\W. sie kann als Verkehrselement, wel-
che Punkie starker Nachfrage miteinander verbindet, aus raumordnungspolitischer
Sicht akzeptiart warden, wenn a) die neuen Verkehrsinfrastrukturan mit ihrer regional
ausgleichenden Breitenwirkung fertig gestellt sind, und b) wenn daren Kapazitaten
nicht mehr ausreichen. um die Mobilititsbadirfnisse zu befriedigen, Die Swissmetro
kame also primér da zum Einsalz, wo solche Engpasse bastehen; als arste Strecke
kéme Barn-Zirich in Frage. Hier besteht ja auch der grésste Druck nach Ausbau der
Autcbahn, Swissmetro kinnte verhindern helfen, dass die Starkung dieser Verbin-
dung mit raumbeanspruchenden und umweltschadiichen Verkehrsmitteln erfolgt.
Dabel verbreitern die S-Bahn-Systeme den Einzugsbereich Ober die Stadtterritorien

hinaus.,
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(7) Die Ausrichtung des Projektes auf eine Strecke mit hohem Verkehrsdruck
macht auch aus wirtschaftlicher Sicht Sinn: Der Swissmetro wird mahr Nachfrage
zugefdhrt, wann es fiir den Strassenvarkehr eng wird. Die relativ hohe Rentabilitat
der Swissmetro-Strecke Bern-Zirich bezeugt dies. Und fur den hochgradig an die
Strasse gebundenen Verkehr ist 23 wichtig, dass unabhéngigerer Verkehr auf ein
anderes Verkehrsmitlel ausweicht.

{B) Eine Pilotstrecke Genf-Lausanne verfigt nicht Uber den gleichen Hintargrund,
und [hre Wirtschaftlichkeit ist denn auch so problematisch, dass sie verwiegend
durch a fonds perdu Beitrage finanziert werden misste. Nachdem aber das Finan-
Zisrungspotential in diesermn Bereich durch den Fonds flr die Eisanbahngrossprojakte
voll absorbiert ist, erscheint eine substantielle Mitfinanzierung des Projektes durch
den Bund auf langere Zeit hinaus unmaglich. Ein Ausweg wirde sich hochstens in
der spateren Substitution anderer Grossprojekte anbieten.

{9) Die Swissmetro ware demnach von der Wirksamkeit und der Finanzierbarket her
eher ,von innen nach aussen" zu bauen, als umagekshrt. Unter den in der vorlie-
genden Zweckmassigkeilsprufung getroffenen Annahmen ware zunachst in substan-
tiellem Masse privates Kapital gewinnbar (von digser Seile her misste allerdings
gine weiters Baurtailung des Projekies erfolgen). und mit fortschreitender Ausdeh-
nung in Richtung St. Gallen bzw. Lausanne und Genf kiinnte zufolge der sich nach
aussen dberragenden Nachfrage und damit arhdhter Wirtschaftlichkeit auch eher
ging Verschuldungs- als eine Subventionslbsung in Frage kommen. Die interne
Ertragsrate einer Gesamtstrecke Genf-5t.Gallen erreicht ein Mass, bei welchem
gine Mitfinanzierung durch Verschuldung bei der 6ifentlichen Hand denkbar ist. Flr
aich salbst betrachtat, d.h. chne Anschlussinvestitionen und die im politischan Rei-
ungsprozess noch maglichen Auflagen, weist diese Gesamisirecke der Swissmetro
gine vergleichsweise hohe Rentabilitat auf.

(10) Die Wahl einer andem Pilotstrecke als Gend-Lausanne dirfte fir die Initiantan-
schaft und die Kantone, welche die Entwicklung des Projektes aus der Nahe beglei-
tet haben, allerdings ein Schlag sein. Dazu ist aber zu bemerken, dass ein selbst-
tragendes Swissmetro-Projekt (bei Barn-Zirich dirfte dies der Fall sein) fir das
neue System eine grissere Referenz darstellen wirde, als gine a prion subven-
tionsbedurftige Losung.
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(11) Die Einordnung ins Gesamtverkshrssystem ist eine weitere Anfordarung,
welcher die Swissmetro genligen muss, Dies heisst u.a. Erganzung der Bahn im
Langstreckanbereich (wodurch sich die Chancen fir Abwerbung von Verkehr von
der Strasse nota bene erhihen wirden), Integration ins Tarifsystemn und Kompati-
bilitat mit den internationalen Entwicklungen. Leistet die Swissmetro diesen Beitrag,
dirfte auch einer Komplementaritét zwischen ihr und dem konventionallen Bahn-
betrieb (heutige SBB), nichis im Wage stehen. Selbstredend ergabe sich ein Anpas-
sungszwang auf dieser letzteran Seite, welcher u.a. in das Angebot never Direkl-
verbindungen zu Mittelzentren miinden kbnnte, um den Ridckgang der hohen Ein-
mahmen aus dem Intercityverkehr wenigstens teilweise zu kompensieran.

(12) Beziglich Umweltvertriiglichkeit hat die Swissmetro andern Verkehravorhaben
einiges voraus. Als Tunneliosung bandtigt sle, mit Ausnahme der Liftungsschachte
und der Deponierung des Ausbruchmatarials keinen Boden, ist landschaftsschonend
und verursacht im Betrieb keinen Larm. Die direkten Auswirkungen des Projekies
stellen keine uniosbaren Probleme dar. Zur Verminderung der Luftschadstoffe kann
die Swissmetro aber nur beitragen, wenn durch flankierende Massnahmen die
Substitution von Autoverkehr gelingt. Im weiteren fihrt das Projekt zu noch wenig
bekannten indirekten Auswirkungen, die umweltrelevant sind, wie zum Beispie| die
Siadlungsentwickiung im Umfeld der Stationen.

(13) Der spezifische Energieverbrauch der Swissmatro dirfte von der Gesuch-
stellerin zufolge der Annahmen bazliglich Fahrzeuggewichi und Substituierbarkeit
von SBB-IC-Angeboten eher zu tief geschétzt sein, Gegeniber dem SBB-IC Varkehr
lassen sich auf der Pilotstrecke der Swissmetro keina Energiegewinne ausweisen.
Zudam ist das von der Gesuchstellarin generell in Aussicht gestelite Energie-
effizienzpotential durch Umlagerung vom Autoverkehr zu bezweileln, indem die
Substitution nicht das erhoffte Mass erreichen darfte, die Effizienzsteigarungen beim
Treibstoffverbrauch der Autos nicht berlicksichtigt sind und die Auslastung der
Swissmetro-Zige zu hoch angesatzt ist.



ar

{14) Trotz den positiven Moglichkeiten, die es aus raumordnungspalitischer, finanz-
politischer und umweltpolitischer Sicht fir das Eintreten auf das Konzessionsgesuch
qibt, stellen sich damit weitere Fragen. Sie betraffen primar die Technologie, die
angesichts des bereils vor der Realisierung stehenden Transrapid-Frojekies noch
wenig ausgersift sein durfte und - was gravierender ist - einmal mehr aine schwel-
zerische Insellésung bedeuten kénnte. Dieses schweizarische Angebot hatte zu-
iolge mangelnder Interoperabilitédt im nahen Ausland vermutlich keine Chance, kon-
zessioniert zu werden. Als grenziberschreitendes System wiirde die Swissmetro
wohl héchstens eine Sondearldsung darstellen kinnen, die im Zeichen der Eemihun-
gen um die transauropdischen Netze (TEN) ein Fremdkdmer bleibl. Zumindest ware
anzustreben, eine Lisung zusammen mit Transrapid anzustreben, welche langer-
fristig europaweite Bedeutung zur Reduktion des Flugverkehrs (ber kurze und mitt-
lere Strecken erlangen kdnnte. Eine Magnstbahn kann das OeV-System stérken und
ihm neue Markte offnen. Auf Hochgeschwindigkeit ausgerichtet wird sie latztlich als
européisches Verkehrsmitte! konzipiert sein milssen.

(15) Das Konzessionsgesuch {ir eine Pilotstracke Genf-Lausanne ware in Barick-
sichtigung aller hisr versammelten Argumente abzulehnen. \Wenn schon soll der
Bund gemeinsam mit der Gesuchstallerin und potentiellen Kapitalgebam aine Neu-
orientierung das Projektes vornehmen. Das neue Projekt muss a) selbsttragend
sein, b) auf Imteroperakilitat mit auslandischen Systemen ahnlicher Arnt ausgerichtet
sein und ¢} vom Bund mit einer neuen Gasamtverkehrastrategie begleitet werden.
Digse soll harauswachsen aus dem FindV-Ansatz, aber auch grundsatzliche Fragen
zur kinftigen Gestaltung der Makilitat aufgreifen,




6. Hinweis auf allenfalls nétige weitere Kldrungen durch die
Gesuchstellerin.

Soltte eine weitere fachtechnische Abstitzung der Meinungsbildung zum Swiss-
metro-Projekt als nétig erachtet werden, dann waren am ehesten folgende Vertie-
fungsarbeiten vorzunehmen:

(1) Technische Reife, Technologie

¢ Technische Machbarkeil der Jeichten® Swissmetro Fahrzeuge.
« Begrindung des Verzichts auf sine eigens zu erstellende Versuchstrecke.

« Zweckmassigkeit einer technischan Kompatibilitat der Swissmetre mit dem deut-
schen Systermn Transrapid.

» Begrindung fiir die gegenlber Transrapid sehr kurze Zeitspanna vom Konzept bis
zur technischan Reife.

« Allfallige Anwendbarkeit von Linsarmatoren auf andern Verkehrstragem
{Strassen?). Folgen fir die Weiterentwicklung der Swissmatro-Technalogia?

« Veriefte Marktanalysen.
» Eingehender Technologievergleich aufgrund von Kenkumenzofferten.

(2) Betriebliche Aspekte

s Konzeptionalle Integration der Swissmetro Ins konventionelle Bahnsystem (Fem-
yerkehr und S-Bahnen)

« Problem der Unmdglichkeit von Verzweigungen und Ueberholstrecken nochmals
emsthaft prifen.

» Leistungsfahigkeit der Swissmatro-Stationen nachweisen (Zu- und Abfiuss der
Passagiers, Vorgang der Vakuumisisrung und Ent-Vakuumisierung, Moglichkeit
sinar Zugfolge von 4-Minuten nochmals prifen)

= Umgang mit Betriebsstérungen aufzeigen (Folgen des Stehenbleibens einer Kom-
pasition)

{3) Sicherheitskonzept

« Braucht es eine Personenkontrolle (Erhohte Kesten, Verminderung der Reise-
zeitgewinne und damit der Verkehrsverlagerung und Wirtschaftlichkeit)?

« Bergung von Persenen und Fahrzeugen im Havariefall

(4) Verkehrliche Auswirkungen einer lingeren Swissmetro-Strecke

» Akzeptanz der Swissmetro bei den Fahrgésten (. Tunnel-Syndrom”)

» Auswirkungen der Preisbildung auf das Fahrgastaufkommen

» Verdagerungseffekte von der Strasse auf die Schiene bei unterschiediicher Ausge-
staltung der Kostenwahrheit. Neubeurteilung der verkehrlichen Grundiagen durch

die SBB. Auswirkungen technologischer und angebotsmassiger Verbesserungen
hei der kanventionellen Bahn auf das Fahrgastaufrommen der Swissmatro.

o Induktion von Neuverkehr durch die Swissmetro. Veranderung der Gesamtver-
kahrsleistung infolge Swissmetro.
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{5) Wirtschaftlichkeit und Finanzierung

= Kritische Uesberprifung aller zur Beurteilung der Wirtschaftlichkeit zu tatigenden
Annahmen und der einzubezighenden System-Komponenten.

+ Denkbare Finanzierungsmdglichkeiten im Rahmen und aussermalb des FindVv-
Paketes.

« Beurteilung von Mbglichkeilen zu kantonaler Finanzierungsbeteiligung.

(6) Rahmenbedingungen und flankierende Massnahmen

+ Hahmenbedingungen und flankierende Massnahmen, die ndtig sind
a) fir einen erfolgreichen Betrieb der Swissmetro
b) zur weiteren Funktionserfilllung des kenventionelien Verkehrssystems.

(7) Weitere Ausbaustufen der Swissmetro und/oder alternative Pilotstrecken

« Vertiefte Analyse der Verkehrswirkungen jedes Ausbauzustandes.

« Analyse der Bau- und Betriebskosten, der Enrage und der Wirtschaftlichkeit bei
jedem Zustand.

« ldentifikation spezifischer Problame bei andem Streckenabschnitten als Genf-
Lausanne.

« Verifizierung des Potantials von Investitions-Einsparungen bei andemn Verkehrs-
trdgern.

(8) Perspektivstudien
+ Langfristoptionen fur die Entwicklung des schienengebundenen Verkehrs.

{9) Abstimmungsbedarf zwischen dem Swissmetro-Projekt und der Verkehrs-
politik

= Erstelien eines Leithildes der kiinftigen Mobilitat und eines Sachplans Koordina-
tion dar Verkehrsnetze®,

« Umfassende Konzipierung der Kostenwahrheit im Strassenverkehr, im OeV und
speziell auch beziglich einer Swissmetro.

(10) Vorgehensweise zur friihzeitigen Integration einer Swissmetro in die Ver-
kehrspolitik

» Definition eines winschbaren Leistungsprofils und Ausschrelbung der Konzession
fr sinzelne Stracken.

« Public/privata Partnerships fir die Planung und Realisierung einer Swissmatro,
Abstimmung bei Strecken und Betrieb mit rein privater Tragerschaft.
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1 Ausgangslage, Auftrag, Methodik
1.1 Ausgangslage

im Rahmen der Zweckmassigkeitsprifung ,.ZMP" ist auch die Frage der
tachnischen Reife des Projektes zu beurteilen.

Die Beurteilung hat mit eigenan Mitteln und anhand der eingereichten Unteriagen
des Konzessionsgesuches zu erfolgen.

1.2 Auftrag
Folgende Aufgaben sind zum Thema der technischen Reifeprifung zu lésen:

Wie beurteilen Sie die technische Reife des Projektes SWISSMETRO?
Welche Konseguenzen hat dies flir das weitere Vorgehen?

Ist eine technisch- / betrisbliche Kompatibilitat mit dem deutschen System
TRANSRAPID moglich / anzustreben; wenn ja inwiefem?

Wie baurteilen Sie die Betriebs- und Fahrgastsicherheit bei SWISSMETRO im
Vergleich zum konventionelien Bahnverkehr?

Welche Lehren kinnen beziglich SWISSMETRO aus der Entstehungs-
geschichte verwandter Projekie gezogen werden ( TRANSRAPID /MLU/
MLX)

1.3 Methodik

Um eine Beurteilung mit ausschliesslich eigenen Mittein, vornehmen zu kannen,
wirde auf folgende Unterlagen zurlickgegrifen:

Dorniarstudie voen 1988
Publikationen Ober TRANSRAPID / MLU / MLX
Konzessionsunteriagen SWISSMETRO
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2.2

Technische Reife des Projektes SWISSMETRO

Allgemeines

Grundsétzlich ist festzuhalten, dass die technischen Voraussetzungen fr eine
Magnetschwebebahn zum heutigen Zeitpunkt vorhanden sind.
Siehe TRANSRAPID in Deutschland oder MLX in Japan.

Das Antriebskonzept ist dabei die wichtigste Komponente. Im Konzessionsgesuch
werden 3 migliche Antrisbsvarianten enwdhnt, wobei auf eine Variante
referenziert wird.

Ein Vergleich zwischen der Referenzvarianta SWISSMETRO und dem
TRANSRAPID oder MLX ergibt nun folgende wesentiiche Unterschiede:

= anderes Antriebskonzept
= Betrieb im Teivakuum
» extremn leichte Fahrzeugkonstruktion

Die nachfoigend aufgefihrten Punkie stellen, aus der Sicht der Arbeitsgruppe
BAV, die Kemprobleme dar.

Antriebskonzept

- Fiir den Systemantrieb wird ein homopolarer Kurzsiator-Linearmotor (siehe
Abbildung 1, Anhang A) vorgeschlagen,
Geméass der Dornierstudie von 1588, ist diese Lésung fir \Verkehrssysteme
nicht geeignet.

= Diese Technik wird haute in keinem vergleichbaren Bereich eingesetzt. Beim
TRANSRAPID oder MLX Projekt ist es jeweils ein Langstatorantrieb. (siehe
Abbildung 2, Anhang A}

Eei der vorgeschlagenen Referenzldsung sind die Statorwicklungen nur
punktuell im Fahrnweg angeordnet. Es wird also zwischen Anfriebsstrecken und
reinen Gleitstrecken unterschieden,

Bezogen auf die Gesamtstrecke machen die Antriebsabschnitte 75% aus. Die
eigentlich motorisierte Lange macht jedoch nur 15% , bezogen auf die
Gesamistrecke aus (100% bai TRANSRAPID und MLX).

Allerdings untersucht SWISSMETRO noch zwei alternative Varianten.
Die Referenzidsung hat folgende Charakteristiken:
=» Das Fahrzeug kann nicht in jedem Abschnitt angetrieben werden.

=» Wenn das Fahrzeug aus irgend einem Grund zwischen awel
Statorwicklungen stehen bleibt, muss es abgeschieppt werden.
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=» Eine Betriebs- oder Notbremsung im Bereich chne Statorwickiung, kann
nicht durch die elektrische Widerstandsbremse (Rekuperation) unterstitzt
werden. Dies bedeutet einen vertiingerien Bremsweg.

= Mbglicherweise wird es auch kein ruhiges” Fahrverhalten geben, da das
Fahrzeug nur (iber eine kurze Strecke beschleunigt oder verziigert werden
kann.

2.3 Betrieb im Teilvakuum

- Die SWISSMETRO soll in einem Tunnelsystem verkehren, welches teil-
evakuuiert ist. Im Normalfall ist das ganze Tunnelsystem durchgehend offen,
d.h. auch im Staticnsbereich herrscht um das Fahrzeug herum ein Unterdruck.
Dies stellt insbesondere an das Fahrzeug erhbhie Anforderungen.

Folgende spezifische Probleme dirften sich stellen:

=5 Abfuhr der Verlustwame, der im Teilvakuum betriebenen elekirischen
Leistungskomponenten (Fahrbahn und Fahrzeug).

= Abfuhr der Verlustwanme von der Klimaanlage und den (brigen elektnschen
Komponentan im Fahrzaug.

= Ausreichende Frischluftzufuhr,

Hinweis:

\Wegen der schiechten Warmeleitfishigheit, bedingt durch die geringe
Luftdichte, ist eine ausreichende Kihiung durch Konvektion erschwert.
Maglicherweise sind aufwendige Klihleinrichtungen notwendig, die
wiadarum zu einer Gewichiszunahme fuhren (siehe Abschnitt Fahrzeug-
konstruktion).

- Die aerodynamischen Einwirkungen auf das Fahrzeug, Infolge des relativ
kleinen Abstandes zwischen der Tunneiwand und dem Fahrzeug, werden
zurzeit noch untersucht (Projekt HISTAR)

2.4 Fahrzeugkonstruktion
Aufgrund des gewéhlten Antriebskonzepts (Referenzidsung) basiert das

SWISSMETRO Fahrzeug auf einer extremn leichten Konstruktion. Ein direkter
Vergleich mit dem TRANSRAPID oder MLX zeigt einen enommen Unterschied:

TRAMSRAPID: Linge=51m Leargewicht = 80 t
MLX Lange=76,8 m Leergewicht ca. 80t
SWISSMETRO: Lange = B2 m Leergewicht = 30 1
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Eine erste Betrachtung |asst die Vermutung zu, dass die Gewichtsangaben nicht
unbedingt realistisch sind.
Eine Zusammensteliung mit Vergleichsangaben finden Sie im Anhang B.

Aus dieser Zusammenstellung geht hervor, dass die 30 t Leergewicht vermutiich
deutlich Gberschritten werden.

Dies lasst folgenden Schiuss zut

Sind die Gewichtsannahmen nicht korrekt, hat dies auch auf andere Angaben
Auswirkungen:

= Energieverbrauch wird grosser (nimmt linear mit dem Gewicht zu).

< Ein grssserer Energieverbrauch bedeutet auch mehr Verlustieistung im Bereich
des Antriebs und damit verbunden die grosseren Probleme bei der Wéarme-
abfuhr.

Himwels:

Falls gine alternative Losung betreffend des Antriebs gewahit werden muss, 2 B.
Ubamahme der TRANSRAPID L8sung, wird das Gewicht entscheidend von den
Referenzwerten abweichen.

2.5 Infrastrukturbauten
2.5.1 Allgemeines

Bei den Infrastrukturbauten kann grundsatziich davon ausgegangen werden, dass
&4 sich im aligemeinen um erprobte Techniken handelt.

Trotzdem gibt es krtische Bereiche:
2.5.2 Dichtigkeit des Tunnels

Die Frage wie dicht der Tunnel gebaut werden kann, kann heute nicht beantwortet
werden. Dieser Aspekt wird zurzelt durch die EPFL anhand eines Versuches
untersucht.

Sicher ist dieser Frage eine gewisse Bedeutung zuzumessen. Bei der Lange des
Tunnels dirfte es, infolge der Dilatationen, nicht so einfach sein eine
entspraechende Dichtung zu erreichen

Tritt 2 B. &in Leck auf, kiinnten eventuell Teile von aussen in den Tunnel
Jgesogen” wenden.

2.5.3 Belliftung des Tunnels (im Notfall)

Die Tunnelbeliftung wurde im Rahmen der technischen Reffeprifung bisher noch
nicht néher studiert. Trotzdem drangen sich Fragen auf.
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Kann it der Variante 1 (Offnung der Luftkanale gemass Abblidung 3, Anhang A)
genlgend Luft, und zwar innerhalb der erforderiichen Zait, in ein offenes
Tunnelsystem fliessen?

Mit der Varianta 2 (separates Beliftungsrohr mit 500 mm Durchmesser und
ainem Druck von 50 bar, geméss Abblidung 4, Anhang A) stellen sich vor aflem
Fragen der Sicherheit, aber auch zur Lamemission , im Fall einer Aktivierung. Ein
solches Druckgefiss stellt ansich ein erhebliches Risiko dar.

2.5.4 Schleusenlésungen

Um in die Fahrzeuge zu gelangen, oder die Bahnhofsbereiche vom Tunnelsystem
21 trennen, sind Schieusen notwendig . (siehe Abbildung 5a,b sowie Abbildung €,
Anhang A).

. Bei Schisusenidsungen handelt es sich immer um bewegliche Telle, die mehr
oder weniger oft betétigt werden. Die Schieusen fir den Fahrzeugzutritt sind im
vorliegenden Fall z.B. sehr oft in Aktion,

Dies ist technisch sicher Idsbar, Es diirfte sich jedoch um sehr anspruchsvolie
Lasungen handeln sowoh! technisch wie auch finanziell, da es auch eine Frage
der Sicherhet st

I weiteren ist der Zeitaufwand fir die Schieusenprozesse nicht zu
unterschétzen.

-5 Einfluss auf den Fahmplan, wenn die Ein - und Ausstiegszeiten steigen.

2 5.5 "Trommelldsung" fiir die Umlenkung der Fahrzeuge

2.6

Zu diesem Lasungsverschiag . (sishe Abbildung 6, Anhang A) fehlen Detailan-
gaben. Die Trommel stellt jedoch eine Schibsselkomponente dar.

An dieser Stelle sei darauf hingewiesen , dass die vorgeschiagene Lasung im
Konzassionsgesuch, nur fiir 82m lange Zige ist. For langere Zige d.h it einer
Kapazittit von 400 Personen, werden im Konzessionsgesuch keine Angaben

gemacnht.

Betriebskonzept

Mit dem gewiihiten Betrisbskonzept wird bel einer Belrizbsstung, z.B. baim
Ausfall eines Fahrzeuges oder beim Versagen der "Trommel', dass System
blockiert.

Ein Auswaichen respeitive Umfahren ist nicht maglich, da keine Einnichtungen
daflir vorgesehen sind,
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2.7 Sicherheitsnachweis

Unterdagen im Sinne eines Sicherheitsnachweises fehlen, Das Cahier 8,
SICHERHEIT" beschrénkt sich auf aligemeine Bemerkungen und gibt keine
quantitativen Aussagen,

2.8 Zusammenfassung und Beurteilung der technischen Reife
(heutiger Stand)

2.8.1 Beurteilung aufgrund der eingereichten Unterlagen

Die technische Reife von SWISSMETRO ist zum heutigen Zeitpunkt, als nicht oder nur
badingt erfiilt zu betrachten.

» Das gewdhite Antrebskonzept (Referenzitisung) ist nicht ausgereift.
# Das Problem der Warmeabfuhr in ginem Teilvakuum wird unterschat-.

= Dig Gewichisangaben sind zu niedng eingeschitzt,
Mit zunehmendem Gewicht wird unter anderem die ganze Betrachtung des Energie-
verbrauchs in Frage gestellt. Der Energieverbrauch von Fahrzeug und Antrieb
machen mit der Referenzidsung schon 80% des gesamten Energieverbrauchs aus,

= Die Frage der Sicherheit wird unzureichend behandelt. Grundsatzlich sind viele
Aspekta technisch zwar I8sbar, erfordern aber hohe Investitionen um die Sicherheit
zu gewdhrieisten,

Im weiteren sind folgende Punkie zu berlcksichligen;

Falls z.B. das Antriebskonzept des TRANSRAFID gewahit wirde, hitte dies ein klar
hiheras Fahrzeuggewicht zur Folge.

« Bei einem grisseren Energieverbrauch (schwereres Fahrzeug) wirde das Problem
der Wameabfuhr zusitzlich verschirit.

Ein Betrigb m Teilvakuum st mit grossem technischem Aufwand verbunden. Die
heute geschatzten Kosten fir die Infrastruktur und die Fahrzeuge, kbnnten
midglicherweise um einiges hdher liegen.

Mit aufwendigen Sicherheitsmassnabman wird unter Umstinden die Verfligbarkeit
varschlachtert, Im Fall der Zutritts- und der Gepackkontrollen, ist davon auszu-
gehen, dass diese entweder zu héheren Bau- und Beiriebskosten, oder zu
Zeitveriusten fllhren. FOr den Fall des Zeitvariustes sind die Fahrzeitgewinna zu
relativieren,

Hinweis:

Aus der Sicht der Arbeitsgruppe sollte nicht vergessen werden, dass auch mit einer
geeigneten Optimierung des bestehenden Eisenbahnsystems (Einsatz von Neige-
zligen; Sanierung des Oberbaus; Modemisierung des Signalsystems z.B. durch
Fihrerstandssignalisierung), noch bedeutende Zeitgewinne miglich sind.

= Flr eine spatere Plangenehmigung respektive Zulassung, sind detailiertere Plane
respektive Pflichtenhefie notwendig.
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2.8.2 Was wird fiir eine abschliessende Beurteilung bendtigt?

Umn eine abschiiessende Beurteilung vomehmen zu kénnen, missten auch auf der
Stufe Grobkonzept detsillertere Unteriagen voriiegen. Aus der Sicht der Arbeitsgruppe
BAV sind grundsétzlich folgende Bereiche unzureichend dokumentiert.

» Die technischen Lésungen der einzelnen Komponenten (Antrieb, Steuerung,
Fahrzeugkonstruktion, Schieusen, "Trommel" etc.)

« Im Bereich Sicherheit fehlen vertiafie Betrachtungen fir die méglichen Stérfdlle. Es
fehit ein eigentiicher Sicherheitsnachweis

« Es fenlt grundsétzlich ein Vorschiag fir ein Betrisbskonzept welches unter anderem
die Betriebsstirungen, den Tunnelunterhalt etc. regalt.

3 Technisch-/ betriebliche Kompatibilitit mit dem deutschen
System TRANSRAPID

Aufgrund des vorgeschlagenen Konzeptes (Referanziisung), weist das Projekt
SWISSMETRO zurzeit keine direkte technische Kompatibilitat mit dem
TRANSRAPID auf.

Folgende grundsatziiche Unterschiede ergeben sich:

a) Antriebskonzept
Synchron Langstator-Lineammotor-Antrieb bel TRANSRAPID
Homopolarer Kurzstator-Linearmotor-Antreib bei SWISSMETRO

b) Betriebsumgebung
Mit atmosphérischen Bedingungen beim TRANSRAPID
In einem Tunnel mit Teilvakuum bel SWISSMETRO

Aufgrund dieser beiden Unterschiede ist auch eine befriebliche Kompatibilitat
ausgaschlossan,

Urn spater einen Anschluss Richtung Deutschland vorzunehmen, ware gine
technisch- und betrieblich kompatible Losung sicher winschenswert.

Allerdings scheint es heute wenig wahrscheinlich, dass ein TRANSRAPID Netz in
dan ndchsten Jahren in Deutschland umfassenden aufgebaut wird,

4 Betriebs- und Fahrgastsicherheit bei SWISSMETRO im
Vergleich zum konventionellen Bahnverkehr

Bei der SWISSMETRO handelt es sich um ein Transportsystem, welches
betreffend der allgemeinen Betriebs- und Fahrgastsicherheit gegeniber dem
konventicnellen Bahnverkehr vorallem folgende Vorteile aufweist:
richtungsgetrennter Verkehr
kein Mischbetrieb (Giter / Personan)

unabh#ngig von Umwelteinfiissen (Witterung / Niveaulbergange eic.)
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vollsténdine Automation mit hohem Sicherheitsniveau

Das Grundproblem, welches sich im Rahmen der Fahrgastsicherheit jedoch stelit,
ist der Betrieb im Telvakuum und den damit verbundenen Risiken. Im Falle einer
Beschadigung des Fahrzeuges oder der Zugangsschleuse, besteht fir Personen

erhebliche Lebensgefahr.

5 Lehren aus der Entstehungsgeschichte verwandter Projekte
(TRANSRAPID / MLU / MLX)

Die verglichenen Entwicklungsprojekte haben eine lange Entwicklungszeit hinter
sich. Sie wurden mit staatlichen Mitteln im grossan Umfang unterstitzt
(TRANSRAPID bis heute ca. 2,5 Mrd DM)

Sowohl beim TRANSRAPID, wie auch beim MLX Projekt sind zwischen dem
eigentiichen Entwicklungsbeginn und der Serienmeife mehr als 25 Jahre

vergangen.

In dieser Zeit haben sich die technischen Miglichkeiten waiter und enormn verbes-
sen.

Fir das Projekt SWISSMETRO ist es sicher sinnvoll, sowelt wie méglich auf
bawsnrte und erprobte Techniken zuriickzugreifen.
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ANHANG A
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ANHANG B

1. Gewichte gemiss Konzessionsgesuch

Haliemagnete: 28* 130 kg (Cu) = 3,84 tpc.ca. 71
EEEFTEH kg (Al)= 2,828t

Fihrungsmagnete: 30" 46kg (Al)=1381pc.czy
S:E:m kg (Al)= 2,424 t

Rotormasse: 5t oc. ¢z, 61 =» Antrieb Total: ca. 10t

2. Nicht ausgewiesene Gewichte

Lineartransformator: ?

El. Hifsbatriebe-Ausristung: ?

Preumatische Ausristung: 7

Hydraulische Ausrustung: ?

Klimaanlage: 7

Fahrzeugkastan: 7

(Annahme basierend auf = ca. 181
TRANSRAFPID)

Wirbaelstrombremse: 7

{for Notfall)

Batterieausristung: 7

(Annahme basierend auf —»ca 5t
TRANSRAFID)

Innenraum Ausrdsiung: 7

Diverses: ?

3. Vergleichsangaben

> Die Halte- und Fihrungsmagnete wiegen beim TRANSRAPID zusammen 18,5
[FZ F TME]

= Die Batierien (4 Kreise) wiegen beim TRANSRAPID zusammen ca. 51
 Der Fahrzeugkasten (Grundkonstruktion leer] wiegt beim TRANSRAPID ca, 10,4 t
Es wird eine Composit f Alu Konstruktion verwendet. (g1 mas)
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Dieser Bericht wurde nach Eingang des Konzessionsgesuch
zaitlich parallell zu der Zweckmaissigkeitspriifung und zur
Beurteilung der technischen Reife erstellt. Er nimmt deshalb
nirgends bezug auf die Ergebnisse der beiden fachlichen
Untersuchungen.

Zudem ist der Bericht beschriankt auf die Beleuchtung der
augenfilligsten konzessionsrechtlichen Schwierigkeiten im
Umgang mit dem Gesuch. Er erhebt deshalb weder Anspruch auf
Vollsténdigkeit noch stellt er einen Konzessionsentscheid dar.

CATEMPDwgorarienrhd 4 0 dog.
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1 Einleitung
1.1 Ausgangslage

Die Swizssmetro SA hat im November 1887 ein Konzessionsgesuch filr die Strecke
Genf-Lausanne eingereicht.

Mit diesem Schritt bezweckt Swissmetro nach eigenen Angaben, die fur die Suche
nach Investoren notwandige Glaubwirdigkeit zu erlangen und so die industrielle
Entwicklung des Systems und den Bau der Pilotstrecke abzusichem. Gleichzeitig
skizziert Swissmetro ein Finanzierungsmodell, welches eine Beteiligung der dffent-
lichen Hand im Umfang von 2,8 Mrd. Franken vorsieht.

Die Finanzierung durch die éffentliche Hand ist nicht formell beantragt.

1.2 Anwendbares Recht

Bereits zweimal wurde BAV-intern die Anwendbarkeit der Eisenbahngesetzgebung
auf die unterirdische Magnetschwebebahn geprift. Dabel lautete das Resultat
libersinstimmend, dass das Fehlen von Schienan im herkémmiichen Sinn die An-
wendurrg1 der Eisenbahngesetzgebung auf das System Swissmetro nicht aus-
schliesst’.

Offen  bleibt die Frage, ob die Anwendung der Eisenbahngesetzgebung auf
Swissmetro auch sachdienlich ist, oder cb allenfalls fir einzelne der erforderlichen
Verfahren, oder aber flir Swissmetro als Ganzes, esine spezialrechtliche Ldsung
vorzuzieghen ware.

Der vorliegende Bericht bezieht sich auf das gestitzt auf das Eisenbahngesaz ein-
gereichte Konzessionsgesuch, so dass diese Ausflhrungen hier nicht vertieft wer-
den konnen.

Die nachfolgenden Ausfilhrungen beziehen sich iiberwiegend auf die Kon-
zessionierung und gehen von der Anwendung der Eisenbahngesetzgebung®
aus.

1.3 Eisenbahnkonzessionan

Das heutige Eisenbahngesetz stammt aus dem Jahr 1957. Es war nie auf die Er-
stellung neuer Bahnen ausgerichtet, sondem ging bereits von einem volist8ndigen
Metz aus. Entsprechend selten sind die Neukonzessionierungen von Eisenhahnen:
in den Jahren 1972 bis 1804 waren es ca. zehn, davon betrafen einige !=diglich
Verldngerungen bestehender Linien oder Wiederinbetriebnahmen bestehender
Infrastrukturen, andere betrafen Bahnen mit rein touristischer Ausrichtung ?

Entsprechend schwierlg ist es, die bisherige Praxis zu den flr Swissmetro relevan-
ten Fragen zu ermittein, Umstand der erschwert wird durch die Tatsache, dass vor
dem 1.1.1996 das Parlament for die Erst-Erteilung® von Eisenbahnkonzessionen

1 vol Studie der division de droit vom 17.10,1981, Bericht an die Direktion vom 28.1,1888
. Eisanbahngesetz (EBG; SR 742 101) und dazugehdrige Vercrdnungen

? Untergrundbahn Region Zurich (11.385); Standseilbahn Zermatt-Sunnegga (75 048),
Standsailbahn Felekinn-Mittalallzlin (81.001); SZU = Selnau-Zirich HB (83.044); Verainabahn
(86.00T und 33.057); Dampfoahn Furka-Bergstrecke (83.063); NEAT (30.040). GEV — Blonay-
Chamby (93.002); Standseilbahn St-Lue — Tignousa V5 {83.031); AL —Leysin-La Berneuss 194,088}
4 Eret-Ertellung im Gegensatz zu Erneuerung, Ausdehnung, Aenderung, Erweiterung etc.

O PR AT & 0.80:



Bundesamt fiir Verkehr Seite 5

zustandig war, so dass die konzessionsrechtlichen Aspekte von den politischen
Entscheidgrundiagen in den Hintergrund gedrangt wurden.
Feststellen lasst sich allerdings ein gewisses Zweckmassigkeitsdenken:

Diejenigen Projekte, welche keinerlei Bundesfinanzierung bedingten, wurden
nicht bis in alle Einzelheiten erlautart;

. Bei denjenigen Projekien, die eine Bundesfinanzierung bedingten, insbesondere
die Veraina und NEAT, wurde die Konzessionierung nur am Rande erlautert;

Interessant ist auch, dass zwei Projekie ohne Finanzierungsnachweis konzessio-
niert wurden: die Untergrundbahn Region ZOrich konnte nie gebaut warden, da das
Ziircher Stimmvolk die kantonale Kreditvorlage nachtraglich ablehnte, der Bau der
Strecke Leysin-La Bemeuse bedingt aus finanziellen Grinden zumindest eine
Fristverlangerung.

Weitere auf Swissmetro anwendbare Schlussfolgerungen ktinnen ochne vertiefte
Priofung nicht gezogen werden. Das Projekt Swissmetro unterscheidet sich in tech-
nischer, verkehrspolitischer, finanzieller Hinsicht zu stark von den bisherigen Pro-
jekten, Parallelen sind am ehesten aus der Botschaft zur Vereina-Bahn zu ziehen,
welche hinsichtlich der Konzessionierung immerhin etwas ausfUhrlicher ist als die
MEAT-Botschaft.

1.4 Weitere Zulassungsverfahren

Mit Ertellung der Konzession (neu ab 1.1.99: einer Infrastrukturkonzession und/oder
siner Personenbeforderungskonzession) ist der Weg zur Realisierung veon behérdli-
cher Seite noch nicht freigegeben. Tats#chlich stellt sie nur den ersten aller not-
wendigen Schritte dar. Folgende Verfahren mussen bis zur inbetricbnahme einer
Eisenbahnlinie durchlaufen werden:
. Mittelbeschaffung, evil. Botschaft ans Bundesparlament betr. Kredit gemass Art.
23 BY
. Infrastrukiurkonzession (EBG Art. 5 ff, entspr. Verordnung)
. Plangenehmigung (EBG Ar. 18 ff, Art. B Eisenbahnverordnung®, Verordnung
iiber die Planvortagen filr Eisenbahnbauten®)
Betriebsbewilligung fiir Bauten und Anlagen (Art. 17 EBG, Art. 8 EBV)
Zulassung von Fahrzeugen und Sicherungseinrichtungen, evtl. Typenzulassung
(Art. 17 EBG, Art, 6* und 7 EBY)
Personenbeférderungskonzession (EBG Ar. 5 ff, entspr. Verordnung)
Betriebsbewilligung fur Fahrzeuge und Sicherungseinrichtungen (Art. 17 EBG,
Art. B EBV).
Inbetriebnahme

Die Chronclogie der Verfahren braueht nicht in jedem Fall mit der Darsteliung Ober-
ginzustimmen. Plangenehmigung und Zulassung von Fahrzeugen und Sicherungs-
ginrichtungen kénnen z.B. parallell durchgefohrt werden.

SEBV, SR T42.141.1
B Py, SR 742.142.1

EATEMP T cfnbareh 4 0o
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2 Bahnreform

21 Ausgangsiage

- Das Konzessionsgesuch fiir die Pilotstrecke Genf-Lausanne wurde im Novem-
ber 1997 unter geltendem Recht, d.h. Eisenbahngesetz vom 20. Dezember
1957 (Stand 1. Januar 1898) und Verordnung vom 1. Februar 1875 zum Bun-
des vom 23. Dezember 1872 ber den Bau und Betrieb der Eisenbah-
nen eingareicht.

« Das Konzessionsgesuch nimmt bezug auf das Eisenbahngesetz.

= Die Gesuchstellerin rechnet geméss ihrem Arbeitsprogramm mit einem Konzes-
sionsentscheid bis Ende 1988, implizit geht sie also von der Anwendung des
geltanden Rechts aus.

« Per 1.1.1889 wird die Bahnreform in Kraft treten, Sie betrifit auch die Bestim-
mungen des EBG Ober die Konzession sowie die dazugehorigen Verordnungen.

- Die Entwirfe der Verordnung (ber die Konzessionierung von Eisenbahninfra-
strukturen (VKE) sowie der Verordnung Uber die Personenbeférderungskonzes-
sion (VPK) enthalten je die Ubergangsbestimmung, dass Gesuche, welche am
1.1.1888 bersils hingig sind, nach den neuen Verordnungen beurteilt werden”,
Diese Regelung steht in Einklang mit den allgemeinen Grundsatzen Uber die
zeitliche Geltung des Rechts

«  Wird nach dem Bundesratsentscheid im Herbst 1998 das Konzessionsverfahren
Oberhaupt weitergefiihrt, ist mit einem Entscheid realistischerweise erst nach
Ende 1988 zu rechnen.

2.2 gelitendes Recht

Geméss Art. 5 Abs. 1 EBG kann eine Konzession erteilt werden,

- wenn nicht Gffentliche Interessen, namentlich der Landesverteidigung, der
Raumplanung und des MNatur- und Heimatschutzes, verletzt werden

« und wenn der Verkehr nicht sweckm#assiger und wirtschaftiicher durch ain ande-
res Verkehrsmitlel bedient werden kann.

Die entsprechende AusfUhrungungsverordnung® (in der Folge AV) verlangt unter

Titel B.. Vorlagen behufs Bavausfihrung” unter anderem einen Finanzausweis,

Gemass Art, 26 AV ist namlich .binnen der in der Konzession fixierten Frist zur Ein-

reichung der finanziellen Vorlagen in der Regel der Nachweis (iber die Beschaffung

des gesamten Anlagekapitals beizubringen®,

Art. 27 AV bestimmt fir Aktlengeselischaften, dass entweder

= die Totalsumme durch Aktien oder diesen gleichkommenden Were gedeckl
wird”, oder

« der Uber die Aktienzeichnung usw. hinaus restierende Betrag auszuweisen ist
durch Jbindende Zusicherungen von Gemeinwesen, Gesellschaften oder Priva-
ten, denselben zum Bau und zur betrieblichen Ausrlistung der Bahn binnen ei-

7 SR T42.121
¢ vgl. Art 28 Abs, 2 Lufiseilbahn Konzessionsvercrdnung (SR 743.11)

. Verordnung vom 1. Februar 1875 zum Bundesgessatz vomn 23. Dezember 1872 Ober den Bau und
Betrieb der Eisenbahnen, wgl. Ziffer 2.1 hiswvar

CATEM P s s & [ dos
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ner bestimmten Frist, bzw. spitestens auf den Zeitpunkt, da das Akfienkapital
verwendet sein wird, in effektivem Gelde beschaffen zu wollen”.

Art. 28 AV schliesslich enthélt eine restriktive und detaillierte Ausnahmeregelung,
welche nur Anwendung findet, wenn der ausstehende Betrag h&chstens 2/5 des
Ganzen ausmacht.

Obwohl die AV aus dem letzten Jahrhundert stammt, ist sie formell noch in Kraft
und wenigstens sinngemass anzuwenden. Die Vorschriften ber den Finanznach-
weis sind sehr detailliert, und beschlagen systematisch zwar nicht die Konzessi-
onsereilung, doch muss der Finanznachweis innert einer in der Konzession ge-
eatrien Frist erbracht werden. Nach den unter Ziffer 1.3. hievor erwahnten Erfah-
rungen wird eine Konzession ohne Finanzierungsnachweis mindestens in denjeni-
gen Fallen nicht mehr erteilt, in welchen (auch) der Bund massgeblich an der Fi-
nanzierung beteiligt werden soll. Da das Parlament fir den Kredit (art. 23 BV), der
Bundesrat for die Konzessionierung zustandig ist, ist der Parlamentsentscheid zu-
arst zu treffen. In diesem Zusammenhang gilt zu beachten, dass die AV aus ainer
Zeit stammt, in welcher die Kompetenzen zur Kreditbewilligung und der Konzessio-
niarung zusammenfielen.

23 kiinftiges Recht
2.3.1 Revision des EBG

Das Konzessionssystem wird einer tiefgreifenden Aenderung unterzogen, indem
die heutige Konzession ,zum Bau und Betrieb einer Eisenbahn® abgeschafft und
einerseits durch Infrastrukturkonzessionen zum Bau und Betrieb einer
Eisenbahninfrastruktur* und andererseits durch Konzessionen zur regalmassigen
und gewerbsmassigen Personenbefrderung ersetzt wird.

Gemdss Botschaft zur Bahnreform™ bleiben die Voraussetzungen fUr die Erteilung,
Anderung und Emeuerung einer Infrastrukiurkonzession unverdndert. In
basonderen Fallen, namentlich bei Bahnanlagen, die sich fir den Netzzugang nicht
signen (z.B. Standssilbahnen, reinen Zahnradbahnen oder Bahnen mit untblicher
Spurweite), hat die Konzessionsbehtrde die Moglichkeit, die Ertellung der
Infrastrukturkonzession und die Verkehrsrechte im gleichen Verfahren zu regein,
sog. Einheitskonzession' .

2.3.2 Auslegung EBG

EBG Art. 5§ ..und wenn der Verkehr nicht zweckmdassiger und wirtschaftiicher
durch ein anderes Verkehrsmittel bedient werden kann...

rev.EBG Ar. 6 .. wenn die auf der Grundlage der Konzession zu erbringende
Transportieistung zweckmassig und wirtschaftlich befriedigt werden kann...

Aus den Materialien zum EBG von 1957 geht hervor, dass man das Eisenbahnnatz
damals grundsatziich als ausgebaut betrachiete und deshalb neue Konzessionan

W0 Botechalt 56,090 vom 13, November 1206, Kommentar zu Art 6, 5. 44
Naao 5 23
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AuUr it Voreicht erteilen wollte, vor allem auch wegen der hohen Kosten des Bahn-
baues. welche chne Mitwirkung der éffentlichen Gemeinwesen kaum mehr zu fi-
nanzieren waren. Nebst der (berlieferten Bedingung, dass der Erstellung einer
neuen Bahn keine Interessen der Landesverteidigung entgegenstehen dirfen,
sollte vor der Erteilung einer Konzession auch gepriift werden, ob der Verkehr nicht
mckmass_ﬁer und wirtschaftlicher durch ein anderes Verkehrsmittel bedient wer-
den konnte™. Die Umstellung auf andere Verkehrsmittel — insbesondere auf das
Automebil. aber auch Flugzeug — solite, wo vorteilhaft, partiell geférdert werden™.

In der Revision von 1972 wurde Art. 5 EBG um die Beriicksichtigung der mittler-
weile in der Verfassung verankerten Belange der Raumplanung und des Natur- und
Heimatachutzes ergénzt. Das Primat der Ubrigen Verkehrsmittel gegentber der teu-
ren Eisenbahn wurde aber stehengelassen.

Dies wird sich ab 1.1.1209 andern. Die Aussage in der Botschaft Bahnreform, wo-
nach sich die materieilen Voraussetzungen fir die Infrastrukturkonzession nicht
verdndert hatten, trifft deshalb in den meisten Fallen im Ergebnis zwar zu, ist aber
nicht vollumfanglich richtig. ™

Da der Begriff der Zweckmassigkeit nirgends definiert ist, 1asst die entsprechende
Pritfung den Vergleich zu anderen Transportmitieln selbstverstindlich weiterhin zu,
aus sachlichen Griinden drangt sich ein soicher oftmals sogar auf.

Hinsichtlich der Beurteilung der Wirtschaftlichkeit ist der Vergleich kinfig nicht
mehr zu zishen. Wie in Art. 13 VPK festgehalten, soll ja heute gerade vermieden
werden, dass eine Oberméssige Verlagerung des Schienenverkehrs auf die Strasse
statifindet, was unter dem Aspekt der Wirtschaftlichkeit (mindestens solange nicht
alle externen Kosten des Strassenverkehrs beziffert werden) sicher die Folge ware.

Auf  einen weitergehenden Vergleich zwischen den Formulierungen
_zweckmassiger und wirtschaftlicher als...” und ,zweckmassig und wirtschaftlich®
kann hier verzichtet werden.

Die Gesetzesrevision veranschaulicht in diesem Punkt lediglich eine langst
vollzogene Wende zu einer Verkehrspolitik, die die finanziellen Voreile von
Strassentransporten im Einzelfall gegen die oOkologischen Voreile des
Schienenverkehrs abwagen will

2.3.3 |nfrastrukturkonzession

Gemass Art. 6 rev.EBG erteilt'® der Bundesrat Infrastrukturkonzessionen, wenn:

. die auf der Grundlage der Konzession 2zu erbringende Transportleistung
zweckméssig und wirtschaftlich befriedigt werden kann; und

. keine wesentlichen Sffentiichen Interessen, namentlich der Raumplanung, des
Natur- und Heimatschutzes und der Gesamtverieidigung, entgegenstehen.

"2 3@l 1956 1, S. 238 / StenBull SR 1957, 5. 145
3 gianBull NE 1857, S, 604
4 vgl. dazu auch Ziff. 2.3.7 hienach

18 Obwohl vom Wortlaut har nicht offensichtiich, handeit es zich um einen Ermessensenischeid des
Bundesrats analog der Personenbeférdarungskonzession

CTRE P \parasn painord & (3 s
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Die Infrastrukturkonzessionen werden for héchstens 50 Jahre erteilt (Arl. 6 Abs. 3
rev.EBG).

Die Ausfihrungsverordnungen VKE und VUE' enthalten nur Bestimmungen
formeller Natur. Im Gegensatz zur Personenbeférderungskonzession erfahrt die
Infrastrukturkonzession auf Verordnungsebene keine Konkretisierung, was die
materiellen Voraussetzungen einer Erteilung angeht.

2.34 Formelles

Art 5 Abs, 2 VKE (Entwurf vom 20.8.1898) halt fest, weiche Untarlagen =in Kon-
zessionsgesuch beinhalten muss. Die Bestimmung ist zwingend.

Konkordanztabelle

Wortfaut Art. 5 Abs. 2 VKE gingeraichte Doxumente

[a einen Grundiagenbericht mit foigenden An- |
gaben:

Narmen und Adresse bzw. Firmenbezeich-
nung und Siz des Gesuchsleliers;

- Projektbeschraibung,

- Begrindung des Gesuches (Ziel, Jweck,
Bedeutung der Bahn, Angaban dber das be- JKonzessionsgesuch” Dossiar niveau A
siehende Angebot, Linienwahl, Bahnart,
Standort der Stationen usw.)

Anschiuss an besiehende Eisenbahnen und
dessen Finanzierung,

Zeitplan der Projekireafisierung,

Betrishs- und Unterhallsarganisation,
Koordination mit anderen Verfahren (2.B.

Strassenbenitzung);
. Skeherheitskanzept;
b. technische Unteragen wie: | Dossier niveau A:
. topographische Kare im Massstab 1:25 000 |- (Karte Eituation  générale”  Massstab
mit eingetragenar Streckenflhrung und 1:100'000)
Standort der Stafianan
- ein Langenprofil Im Massstab 1:25 000 mit
Stationen und Kilometnanng, . (Karte .prafil en long” Massstab 1:50'000 /
. Angaben Uber die Spurweite, die Spurzahl, 1:2'000)

die Steigungsverhalinisse, den Minimalradius
und die Traktionsart, bei eleklnscher Zugfir- diesa Angsben sind nicht alle erfordar-
derung auch Dber das Slromsysiem, lichiméglich, Gbrige in B - Dossiers de
plans
c. Anpgaben (ber das Verhéltnis des Projekls B - cahler1
7u den Sachplénen und Konzepten des
Bundes, den kantonalen Richtptanen und
den kommunalen Nutzungs- und Richtplanen
falls zu den regionalen

und
Entwickiungskonzepten | |

"8 \jerardnung Gber die Untersteliung von Eisenbahninfrastrulturen unter das Elsenbahngeseiz
[VUE), Entwurf vam 14, Saplember 1598
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|d, einan Baricht Ober die Auswirkungen der B - cahier 7
Antage auf die Umwalt nach der Verordnung
Gber dis I_erval'tveglragliuhkaltspmfmg VM

19. Oktober 1888 ™ (1. Stufe);
e. eing Wirtschaftlichkeilsrechnung mit: B - cahier 9
- Investiionsplan; - Zift 33
Finanzierungsplan und Fingnzierungsnach- |-  Finanzierungsplan Ziff. 5 - Finanzierungs-
W, nachweis fehit
Pianerfolgsrechnung. - __Planerfolgsrechnung fehlt

Gemass Art. 5 Abs. 5 VKE ist eine Machfrist zur Einreichung der fehlenden Unter-
lagen anzusetzen. Wird die Frist nicht genutzt, tritt das Bundesamt auf das Gesuch
nicht ein.

235 Matericlies

Bisher war hinsichtiich der Konzessionsdauer keine Obergrenze festgelegt. Ublich
war bel Eisenbahnkonzessionen eine Dauer von 50 Jahren. Swissmetro beantragt
gine Konzession fir 100 Jahre.

Die Maximaldauer fir eine Infrastrukturkonzession betrigt NEU aber 50 Jahre'™,

2.36 Personenbefirderungskonzession

Art. 5 Abs. 4 rev.EBG statuiert den Vorbehalt der Personenbeférderungskonzassion

nach Art. 4 rev.PBG'® fur die regelmassige Beftrderung von Reisenden auch auf

der eigenen Infrastruklur.

Gemass Art. 4 rev.PBG kann das Deparfement eine Personenbeforderungskon-

zession erteilen, wenn die fir die Benltzung der Verkehrswege allenfalls erforderll-

chen Konzessionen und Bewilligungen vorliegen und nachgewiasen st, dass

. die auf der Grundlage der Konzession zu erbringende Transportleistung
zweckmassig und wirtschaftlich befriedigt werden kann; und

« zum bestehenden Angebot andersr &ffentlicher Transportunternehmungen
keine volkswirtschaftlich nachteiligen Wettbewerbsverhalinisse entstehen oder
eine wichtige neue Verkehrsverbindung eingerichtat wird.

Die Htichstdauer einer solchen Konzession betrdgt 25 Jahre (At 4 Abs. 5

rev.PBG).

Art. 13 VPK konkretisiert diese Bestimmung. Eine Personenbeforderungskonzes-

sion kann demnach nur erteilt werden, wenn

. eine wichtige neue Verkehrsverbindung eingerichtet wird, oder

- zum bestehenden Angebot anderer offentiicher Transportunternehmungen
keine wvolkswirlschaftlich nachteiligen Wettbewerbsverhaitnisse entstehen,
insbesonders.

1. keine bestehenden, mit Personenbeférderungs- oder Luftseilbahnkonzession
zugelassene Verkehrsangebote in ihrem Bestand gefahrdet werden;

2. keine von der &ffentichen Hand durch Betfriebs- oder Invesliionsbeitrage
mitfinanzierten Verkehrsangebote wesentlich konkurrenziert werden; und

" SR 814.011

18 ugl. ArL 5 Abs. 3 rev.EBG.

i Bundesgesetz Uber die Personenbefdrderung und die fulassung ais
Strassentransportunternehmung (Personenbefdrderungsgesatz, SR 744.10)
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3. keine Verlagerung vom Schienenverkehr zum Strassenverkehr stattfindet.
walche von Bund und Kantonen nicht bewilligt wird.

2.3.7 Materielles

Die Eisenbahnen unterstanden froher keinen Art. 13 VPK vergleichbaren
Zulassungsvoraussetzungen, was natlrlich nicht ausschiiesst, dass diese Fragen
in die Prifung der Zweckmasigkeit bzw. der Wirtschaftlichkeit miteinbezogen
wurden. Die VPK giit fir zahireiche andere Transportmittel, welche vorgangig
keiner Infrastrukturkonzession badOrfen.

Geht dem Entscheid iber eine Personenbefdrderungskonzession einer Uber eine
Infrastrukturkonzession voran, muss die Bestimmung folglich anders gehandhabt
werden Mit der Erteilung einer Konzession fur eine Infrastruktur, die
arklafermassen nur fur die Personenbeférderung geeignet ist, wird bereits ein
gewisses Prajudiz geschafien. Es wird implizit ndmiich bereits festgelegt, dass nach
Fertigstellung der |Infrastruktur eine Personenbeférderungskonzession erteilt
werden muss. Schiiesslich wére es undenkbar, die Inbetriebsnahme  einer
behardlich gutgsheissenen Infrastruktur auf diesem Weg zu verhindern. Im
Verfahren um die Personenbeférderungskonzession kann deshalb lediglich die
Frage zu beantworten sein, welcher Unternehmung und mit welchen Auflagen baw.
in welchem Umfang eine Konzession zu erteilen ist.

Die Frage nach den Konzessionsvoraussetzungen, wie sie in Art. 13 VPK fir
die Personenbeférderungskonzession umschrieben sind, ist deshalb bereits
im Rahmen der Infrastrukturkonzession zu beriicksichtigen.

Im Einzelfall kann dies eine Erhéhung der Zulassungshlrde bedingen, allerdings
schliesst bereits ein emstzunehmendes Konzessionsverfahren nach heutigem
Recht diese oder &hnfiche Fragen nach den Auswirkungen auf den bereits
konzessionierten Verkehr bzw. die subventicnierten angebote in irgendeiner Form
mit ein.

2.3.8 Einheltskonzession
Sie wird auf Verordnungsstufe In Art. 2 VKE und Art. 20 Abs. 4 VPK geregeit:

Dia VKE bestimmt, dass Unternshmungen, die auf ihrer Infrastruktur Reisende
regelmassig beforden wollen, die Personenbeférderungskonzession im Rahmen
der Infrastrukturkonzession erteit werden kann. Der inhalt eines Gesuchs hat
zusatzlich den Bestimmungen der Verordnung Ober die
Personenbeforderungskonzession (VPK) zu entsprechen. Die Geltungsdauer der
Konzession richlet sich nach Art. 8 Abs. 3 des EBG, d.h. |hre Hichstdauer betragt
50 Jahre.

Die VPK verweist wie folgt auf diese Bestimmung: ,Wird eine Konzession von einer
Untemehmung beantragt, weiche die Personenbefbrderung auf  einer
Eisenbahninfrastruktur vornehmen will, die sich nicht fir den Netzzugang gignet,
finden die Verfahrensbestimmungen der Verordnung wvom .. Uber die
Konzessionierung von Eisenbahninfrastrukturen Anwendung"

In der VPK ist mithin die einzige zus&tzliche materielle Voraussetzung fur die
Einheitskonzession festgehalten, namlich der Umstand, dass sich die

[ ATE R g haraanohl 4 G




Bundesamt fir Varkahr Selfe 12

Infrastruktur nicht fiir den Netzzugang eignet. Die Beweislast fir das Vorliegen
dieser Voraussetzung llegt bei der Gesuchstellerin.

Zur Zeit wird davon ausgegangen, dass sich Swissmetro thecretisch for den
Netzzugang eignet

2.4 Vergleich geltendes — kiinftiges Recht

Fiur Swissmetro tritt mit dem kinftigen Recht nicht per se eine Verschlechterung
&in.

Was die Neuerungen beziiglich der Maximaldauer der Konzessionen angeht, so
wiedergibt sie lediglich die heutige Praxis. Faktisch durfte sich hieraus kaum eine
Verschlechterung der Aussichten von Swissmetro ergeben.

Die Trennung von Infrastruktur- und Personenbeférderungskonzession
bedingt zwar mit Sicherheit zusétzliche administrative Umtriebe und eine langere
Unsicherheit, was die Personenbeforderungskonzession angeht. Trotzdem ist es
theoretisch moéglich, dass Swissmetro mit der Zeit genau wie beantragt zum Bau
und Betrieb einer Infrastruktur sowie zur Personenbeférderung zugelassen sein
wird. Da die Infrastrukiurkonzession wenigstens formal unter gleichbleibenden
Voraussetzungen ereilt wird wie die bisherige Konzession zum Bau und Betrieb
einer Eisenbahn, und sia die Erteilung einer Personenbefdrderungskonzession
prajudiziert, braucht auch unter diesem Gesichtspunkt nicht zwingend von einer
absoiuten \erschlechterung der Rechislage fir Swissmetro ausgegangen zu
warden.

Zum konkreten Ergebnis eines Konzessionsverfahrens gilt zu bedenken, dass sich
das Konzessionsrecht nach wie wvor durch das grosse Ermessen der
Konzessionsbehtirden auszeichnet. Ein Konzessionsentscheid ist damit immer
auch ein verkehrspolitischer Entscheid.

CATEMA T wischanoanch 410,00
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3 Zweckmissigkeit und Wirtschaftlichkeit

Die letzten zehn Botschaften, weliche dem Parlament .S. Eisenbahnkonzessionen
vorgelegt wurden, sind unter der heute geltenden Fassung von Art. 5 Abs. 1 EBG
entstanden. Die wenigen Aussagen, die diese Bolschaften zur Zweckmassigkeit im
Sinn von Art. 5 EBG enthalten, nehmen deshalb meistens Bezug auf andere
Transportmittel, etwa in folgender Fom Eingehende Erwdgungen flhrten zur
Uberzeugung, dass eine Standseilbahn das rweckmassigste Verkehrsmittel fir die
Erschliessung des Geblets Sunnegga-Blauherd-Rethorn von Zermatt aus darstelit
{kurze Fahrzeit, hohe Forderleistung, Betrieb bel jeder Witterung und Tageszed,
lange Lebensdauer, relativ glnstige Betriebskosten, hohe Betriebssicherheit)’ *

Dass und weshalb die Projekte in sich selber zweckméssig und wirtschaftlich sind,
wurde oft nicht explizit ausgefuhrt, komekierweise misste dies in einem
neurechtlichen Konzessionsentscheid jedoch (mehr oder weniger ausflhrlich)
gemacht werden®'. Allerdings ist nirgends definiert, welche Anforderungen an die
Zweckmassigkeit und Wirtschaftlichkeit gestelit werden.

Die Staatsrechtsiehre kennt eine Zweckméassigkeitsprafung im Rahmen der Ver-
haltnisméssigheit. Dabei wird beurteill, ob eine konkreten Massnahme Uberhaupt
geeignet ist, den vorgesehenen Zweck zu arfilllen. Auch bei Swissmetro muss eine
Prifung der Zweckmassigkeit von der Festlegung des Zwecks ausgehen
Swissmetro soll laut der Gesuchstallerin u.a. gesignet sein,

die Stadtzentren der wichtigsten Schweizer Stdte zu verdinden (3. B Niveau Aj,
den Individugiverkehr auf die lokalen und regionaken offentichen Varkehrsnetze zu verkagern;
. dis arwartate Zunahme der aligemeinan Mobilitat aufzufangen bzw. diese Mabilitat zu garante-
ren {S. 8,
die Verkehestailung zwischen Strasse und Schiene zu verbessem (5.10, 11);

die wirtschafflichen und scziglogischén Hezishungen rwischen den Regonen grundiegend zu
gndarn (5, 11);

durch leistungsfahsge interne und intamationale Verbindungen aus der Schweiz eine Metropole
zu machen, die sich in ckonomischer und kuftureller Hinsicht mil den eurcpaischen Grassstad-
ten messen kann (S. 12),

Dée Umweltbelastung dunch die Umiagerung von privatem Strassenverkehrs auf die Swissmetro
zu vermindam (5. 12);

. Die SBE-Linken vom Intercity-Verkehr 2u entlasten (3. 13);

20 g, 75,046 Ziff, 52. vgl. aber auch Bo 81.001, §. 6, und Bo 83.044, 5. 11

21 uwohl altrechtich und den Vergleich einer Strassan- und einer Eisenbannvariante beinhaltend,
it der Baricht der intardepartementalen Arbeitsgruppe VERENA/FLUELA an den Vorsteher des
EVED (Ober das Anliegen des Kantons Graublinden for eine MWintersichens Verbindung
Unterengadin — Pratiigau/Davos” aus der Siht des Bundes, Februar 1883, auch for das zu
wahiende Profungsschema von Swissmetro hilfreich.
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. durch die Verbindung mit dem europaischen Hochgeschwindigheitsnetz die Wettoewerbefahig-
keit dar Schwelz zu verbessarn und die Vereinbarked der schweizerischan mit der auropaischen
Reumardnung zu erleichtern {S. 15)

Mit anderen Worten verfolgt die Gesuchstellerin Zielsetzungen unterschiedlicher
Ausrichtung:
. verkehrspolitisch: die Mobilitatszunahme soll aufgefangen warden,
gkologisch; Verlagerung wvom  Strassenverkehr/Individualverkehr  zum
Schienenverkehr/éffentlichen Verkehr
raumplanerisch: Schaffung einer in dkonomischer und kultureller Hinsicht mit
anderen europaischen Grossstédten vergleichbaren Metropole Schweiz
akonomisch: Verbesserung der Wetthewerbsfahigkeit der Schweiz

Erst die Feststellung, ob die Konzessionsbehtrde diese (oder andere) Ziele als
wiinschenswert erachtet und somit als Zweck festlegl, erlaubt es, die Geelgnetheit
des Projekts zu deren Ermreichung zu beurteilen,

In einem zweiten Schritt wire unter dem Aspekt der Wirtschaftlichkeit (vielmehr der
finanziellen Verkraftbarkeit) eine sogenannte Zweck-Mittel-Relation herzustelien,
d.h. festzustellen, ob der erreichbare Zweck zu diesem Preis Uberhaupt noch
interessant ist.

Diesa Ausfihrungen sind eher theorstischer Natur. Die Zweckmassigkeit kann
mangels einheitlicher Praxis auch gestitzt auf eine Zweckméssigkeitsprifung,
welche sich nicht strikt an der Auslegung von Art. 5 bzw. 6 EBG orientiert, beurtsilt
werden. So gab es zB Zweckmassigkeitsprifungen. welche die offentlichen
Interessen und sogar die Frage der Wirtschaflichkeit bereits miteinschliessen,
obwehl| dies vom Wortlaut her nicht vorgegeben wsre.

Art. 13 VPK setzt isoliert einen neuen Ansatz zur Definition der Zweckmassigkeit,
inderm er in Abs. 1 die Formulierung von Art. 6 rev. EBG derart wiedergibt, dass die
Bericksichtigung der wesentlichen Interessen der Raumplanung und des
Umweltschutzes Teilgehalt der Zweckméssigkeit sind.

Tatsache ist dass die Zweckmassigkeit, die Wirtschaftlichkeit und die
Beriicksichtigung wesentlicher offentlicher Interessen (wie z.B. Raumplanung,
Natur- und Heimatschutz, Gesamtverteidigung) gepriift werden muss. Ob dies alles
im Rahmen einer sogenanmen Zweckmassigkeitsprifung geschiehl, oder in
verschiedenen unabhangigen Prifungen, spielt letztlich keine Rolle.

Ist eine der Voraussetzugen nicht erfiilit, darf keine Konzession erteilt
werden,

Sind alle Voraussetzungen erfillt, muss trotzdem keine Konzession erteilt
werden.

CATEMAZssrmrmanoed 4 0 god
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4 Pilotstrecke
4.1 Ausgangslage

Das Konzessionsgesuch der Swissmetro AG tragt den Titel Pilotstrecke Genf -
Lausanne, Konzessionsgesuch®. Die Pilotstrecke wird darin als .erstes Elemeant
cines Netzes' bezeichnet und soll es erlauben, die fir die Homolegation nétigen
Versuche durchzufilhren, chne dass eine Teststrecke ausserhalb des Netzes finan-
zlert werden misste” (S. 5 Niveau A).

Fertig ausgebaut wird das Swissmetro-Netz aus zwel Achsen bestehen. Die sine
swischan Genf und St. Gallen, im Endausbau ergénzt durch eine Veringerung
nach Lyon und Minchen, die andere zwischen Basel und Bellinzona, mit einer
Verlangerung nach Strassburg, Frankfurt und Mailand. Daruber hinaus sind Verbin-
dungen von St. Gallen nach Chur und von Lausanne nach Sion vergesehen” (Kon-
zessionsgesuch, 5. 2)%

4.2 Problematik

Aus dem Gesuch geht zwar hervor, was die Gesuchstellerin unter einer Pilotstrecke
versteht. Fur die Beurteilung muss dieser Begriff jedoch auf seinen rechtlichen Ge-
halt hin untersucht werden. Um die Stringenz der Begriindung zu prifen, muss der
Gesuchsgegenstand hinreichend bestimmt oder bestimmbar sain.

4.3 Konzessionsgesuch

Das Konzessionsgesuch 12,8, (Niveau A) kann unterteilt werden in

(a) Aussagen, die sich sinngemass auf die Pilotstrecke beziehen,

(b) Aussagen, die sich sinngemass auf das Netz als Ganzes oder einzelnen Achse
beziehen, aber auch auf die Pilotstracke zutreffen

(c) Aussagen, die sich sinngemass auf das Metz als Ganzes oder einzelne Achsen
beziehen und auf die Pilotstracke nicht zutreffen,

(dy Aussagen, die ber das System Swissmetro gemacht werden und damit sinn-
gemass sowohl auf die Pilotstrecke als auch auf das ganze Netz zutreffen.

Folgende Kapitel des Konzessionsgesuchs |.e.5. enthalten ausschiiesslich Aussa-
gen, die sich auf die Pilotstrecke beziehen (Kategorien a, b, d)

Kapitel 1; Gesuchstellenn

Kapitel 2. Gegenstand des Konzessionsgasuchs

Kapitel 3 Kurze Prasentation des Systams Swissmelrno

Hapited & Wirtschafiliche Aspekie (Annahman, dkonomische Machbarked des Projekis, Finan-
zierbarkeit des Projekis)

Kapitel & Sicherheit

Kapitel 10: Landesvertaidigung
Kapitel 11 Enigignung

Folgende Kapitel enthalten grossenteils Aussagen, die sich nur auf das Netz oder
Teile davon beziehen (Katagorie c).

2 memass siner mundichen Auskunft sines Swissmetro-Verreteres anlasslich der Sitzung vom
12.5.08 ist fir Swissmetrs die Achse West-Ost prioritér. BezOglich dar Achse MWord-Sid werde man
sich fragen missen, ob dis NEAT die Nachirage nicht abdecken konne,
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Kapitel 4 ZweckmassigkeitBedarfsnachwels

Kapiteal 5: Bestehende Verkehrssystema und Integration der Swissmetro
Hapitel 8: Raumplanung
Kapitel 7 Umwaltvertraglichkeit

Kapitel 13 Schiussfolgerung

Es kann festgesteilt werden, dass die Gesuchstellerin praktisch durchwegs fur die
Aussagen der Kategorie a) die Bezeichnungen Pilotstrecke ader Strecke Ganf-Lau-
sanne, fir die Aussagen der Katagorie b) und c) Swissmelro-Nelz, Neiz, Achse
West-Ost bzw. Nord-Sod, Achse Geni-St Gallen bzw. Basel-Bellinzona etc., fir die
Aussagen der Kategorle d) die Bezeichnung System Swissmefro verwendet,
M.aW. werden die unterschiedlichen Vergleichsbasen sprachlich zum Ausdruck
gebracht.

Ein Grosstefl der Aussagen im Konzessionsgesuch Le.S. bezieht sich mithin nicht
auf die Filotstrecka.

Da sich die sinzelnen Kapitel des Konzessionsgesuchs ie 8. als Zusammenfas-
sungen der einzelnen Cahiers (Niveau B) prasentieren, muss davon ausgegangan
werden, dass dieses Ergebnis auch auf die sinzelne Hefte zutrifft.

44 Rechtslage

Die Erlasse Ober die im Zustindigkeitsbereich des BAV liegenden Konzessionsar-
ten®® kennen die  Pilotstrecke” nicht.

Art, 15 der Automabilkonzessionsverordnung (AKVY, SR 744.11) enthalt zwar die
Regelung, dass Versuchsbetriebe in der Regel fir 3 Jahre konzessioniert werden.
Doch wurde diese Regelung in die VKP nicht Obernommen.

Trotzdem wird die Konzessionierung wvon Versuchsbetrieben bez. der
Personenbefiirderung méglich sein. Unverandert bleibt auch die Tatsache, dass der
Begriff ,Versuch® nirgends umschrieben ist.

4.5 semantische Anniaherung

Das Wort Pilot wird vom griechischen _pedotes’ abgeleitet, was so viel bedeutet wie
Steuarmann®. Der Begriff ,Pilot{-)" muss also, wird er nicht im heute gangigen Sinn
fir den ,Steuermann® eines Flugzeuges verwsndet, etwas bezeichnen, das
vorausgeht und gleichzeitig dafur sorgt, dass das Nachfolgende in die richtige Bahn
gelenkt wird, Inscfern umfasst der Begriff mehr als einen Versuch, was sich auch
aus der Wortschopfung Pilotversuch” schliessen lasst.

Bezogen auf Swissmetro 13sst sich sagen, dass mit der Pilotstrecke nicht einfach
getestet werden soll, ob das System (im technologischen, verkehrstechnischen,
wirtschafilichen ... Sinn) auf der Strecke Genf-Lausanne funktioniert, sondemn es
soll laufend optimiert und im Hinblick auf die Realisierung des Gesaminetzes er-
probt warden.

2 Eisenbahngesstz (SR 742.101), Eisenbahn-Konzessionsverardnung (SR 742.121),
Personenbefirderungsgesatz (SR 744.10), Trolleybusgesatr (SR 744.21), WV vom . Jull 1951 (SR
744.211), Binnenschiffahrisgesetz (SR 747.201), Schiff-Konzessionsverordnung (SR 747.211.1),
Luftseiibahnkonzessionsverordnung (SR 742.11)

Joedotes” wisderum stammit von pedon”, Ruderblatt, Steuarmuder, ak.
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insofern handelt es sich bel der Pilotstracke um einen Versuch, welcher nicht nur in
zeitlicher, sondern auch in drificher Hinsicht beschrankt ist und zudem jederzeit
modifizierbar sein soll. Die Gesuchstellerin stelit ihn unter folgenden Vorbehalt
(Uber dessen Zulassigkeit noch zu befinden sein wird): Swissmetro SA behalt sich
vor, die technischen und &konomischen Parameter der Pilotstrecke anzupassen,
wenn die Ergebnisse der Hauptstudie oder andere Erkenntnisse wéahrend der
Phase der industrislien Entwicklung des Systems eine Optimierung der Leistungs-
fahigkeit des Systems erfauben” (5.9 Niveau A).

zweck der Pilotstrecke ist nicht nur die Beantwortung der Frage, ob sich ein
Netz mit dem System Swissmetro realisieren lisst, sondern auch wie.

So gesehen stimmen der Gesuchsgegenstand Pilotstrecke Genf-Lausanne und die
Bezlige der Argumentation gemass obenstehender Ziffer nicht von vomherein nicht
iiherein. Es fragt sich aber grundsatzlich, ob das geltende Recht die Konzessionie-
rung einer Pilotstrecke in diesem Sinn zuldsst bzw. unter welchen Auflagen und
Bedingungen dies méglich ware.

46 Optionen

(a) Das Konzessionsgesuch fur eine Pilotstrecke kann als gewdhnliches Konzessi-
onsgesuch behandelt werden. Die Strecke Genf-Lausanne misste als solche
samiliche Voraussetzungen gemass EBG erfillien.

(b) Der Pilotcharakter der Strecke Genf-Lausanne kann anerkannt werden. Der Zu-
sammenhang zwischen der Pilotstrecke und dem gesamien Netz mlsste in der
Konzession ebenfalls hergestellt werden. Dies wire z.B. maglich, indemn fest-
gelegt wird, dass die Konzession fur die Pilotstrecke nicht ermeuert warden darf,
wenn zu dieser Zeit die Realisierung weiterer Swissmatro-Strecken oder des
gesamten Netzes nicht mindestens wahrscheinlich ist. (Bei Erdschen einer
Kanzession kann Oberdies geméss Art. 9 VKE die Beseitigung der Infrastruktur
verfugt werden. )

Aus rein juristischer Sicht ware der ersten Vananie der Verzug zu geben,

Beziiglich des Konzessionsentscheids Ist die Prognose gestitzt auf das

vorliegende Konzessionsgesuch jedoch nagativ.
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5 Finanzierungsmodell

5.1 Ausgangslage

Eine Infrastrukturkonzession ermachtigt zum Bau und Betrieb einer Eisenbahnin-
frastruktur,

Geméss Art. 5 Abs. 2 rev.EBG umfasst der Betrieb einer Eisenbahninfrastruktur
die Einrichtung und den Unterhalt der Anlagen sowie die Fiohrung der Stromver-
sorgungs-, Betriebsleit- und Sicherheilssysteme’.

Die Swissmetro SA beabsichtigt nicht, die sich aus der Konzession ergebenden
Rechte selber auszulben.

5.2 Finanzierungsmodell

Die Gesuchstellerin skizziert im Rahmen des vorgesehenan Finanzierungsmodells
folgende Gesellschaftsstruktur (5. 25 Niveau A).

SOF INF (aff. Hand); stellt die Finanzierung der Infrastruktur sicher

SOTRANS (privat): finanzierl den Einkauf der Fahrzeuge und der Betriebsania-
gen

SOGEST (privat): stelt den Unterhalt und den Betrieb sicher

Die mit der infrastrukturkonzession verliehenen Rechte missten wie folgt verteilt
werden:

SOFINF: BAU der Infrastruktur (Finanzierung und Vergabe)
SOTRANS: -
SOGEST: BETRIEB der Infrastruktur (Unterhalt)

Die mit der Parsonenbefdrderungskonzession verliehenen Rechte missten wie
folgt verteilt werden:

- SOFINF: —
. SOTRANS: %
- SOGEST: Personenbeftirderung (=Transportbetrieb)

5.3 Ubertragung der Rechte

Eine Konzession kann auf Gesuch der konzessionierten Transportunternehmung
(KTU) als Ganzes mittels Verfigung auf eine andere KTU oder auf einen Dritten
ibertragen werden (Art. 7 Abs. 1 rev.EBG).

Davon zu unterscheiden ist die Ubertragung einzelner Rechte und Pflichten aus
einer Konzession, welche mittels Betriebsvertrag erfolgt. Dabei bleibt die
konzessionierte Unternehmung dem Bund gegeniber flr die Erflllung der durch

%5 Die fir die SOTRANS vorgesehenen Funktion der Investitionsfinanzierung fallt weder unter die
Infrastruktur- nech unter die Persanenbefdrderungskonzession, Die Gesellschaft soll das
Batriebssystem finanzieran, d.h. nebst den Fahrzeugen auch den Grosstell der machanischen und
slekiromechanischen Installationen (cahier §, 5. 14). Ob und wie die SOTRANE gegeniber dam
aaV bal der Planungensehmigung (evll, Enteignung) standorgebundanar
Fahrzeugunterhaltsanlagen und bei der Fahrzeugzulassung aufireten kann, ist zumindest
abklarungsbedirftig. Auch hier kann ein zu starkes Auseinanderklafien zwischen rechilicher und
fakilscher Verantworting unerwlinscht sein,

G ATEN 2 waicherbarsht 40800
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Gesetz oder Konzession begrUndetsn Pflichten verantwortlich (At 7 Abs. 2
rev. EBG).

Fir Betriebsvertrage im Rahmen einer Parsonenbeféirderungskonzession besteht
im Entwurf VPK vom 2591998 (At 15) explizit die Einschrdnkung, dass
Fahrgeldeinnahmen im MNamen und aul Rechnung der konzessionierten
Unternehmung erfolgen missen. Die konzessionierte Unternehmung muss das
damit verbundene wirtschaftliche Risiko mindestens zur Halfte tragen.

Es ist denkbar, dass diese Formulierung im Rahmen der Aemterkonsultation oder
des Mitherichtsverfahrens noch geandert wird. Klar st jedoch, dass keine
Lockerung der Restriktion erfolgen wird, da auch nach Auffassung des BJ eine
vollstandige Aushéhiung einer Konzession mittels Betriebsvertragen kiar unzuldssig
sein muss. Diese Auffassung stitzt sich auf aligemeine konzessionsrechtliche
Prinzipien und trifft mithin auch auf die Infrastrukturkonzession zu.

Betriebsvertrige werden chne Mitwirkung einer Behdrde abgeschlossen.

8.4 Probleme

Die Konzessiongrin will sich aller Rechte und Pflichten, die sich aus der Konzession

ergeben, entledigen. Empfanger der Rechte sind aber verschiedene Gesellschal-

ten. Swissmeltro miissta

(a) die Infrastrukturkonzession auf die SOFINF Ubertragen, welche ihrerseits mit
dar SOGEST einen Betrishsvertrag abschliesst, und die Personenbeforde-
rungskonzession auf die SOGEST lbertragen; oder

(b} als Inhaberin beider Konzessionen mit SOFINF und SOGEST Betriebsvertréage
(mit SOTRANS einen sonstigen Verirag) abschliessen.

Variante g ist aus administrativer Sicht ineffizient. Es wére sinnvoller, die Konzes-
sionen direkt den entsprechenden Geselischaften zu erleilen™. Was ware diesfalls
die Rolle der Swissmetro SA bzw. wie kinnte die Swissmetro SA erreichen, dass
sie fiir die jahrelange Entwickiungsarbeit entschadigt werden?

Durch Variante b wiirde die Konzession vollkommen ausgehbhlt, die Konzessiona-
rin wiirde sich samtlicher Reche und Pflichten entledigen, bliebe aber dem Bund
gegenuber verantwortlich. Wie unter Ziff, 5.3 erwahnt, ist dieses Vorgehen gemass
dem heutigen Vercrdnungsentwurf und auch nach Auffassung des Bundesamis flr
Justiz unzuléssig.

Die Hauptaufgabe der privaten Gesellschaft SOGEST soll im Betrieh des Systems
bestehen. Die regelméssige und gewerbsmassige PersonenbefCrderung ist aber
durch die Infrastrukturkonzession nicht abgedeckt. Sie darf nur mit einer
Personenbefdrderungskonzession ausgefihrt werden, welche erst reiativ kurz vor
Aufnahme des Betriebs erteilt wird. Da aus dem Betriebsergebnis der SOGEST die
Rickzahlungen an die SOFINF und die SOTRANS erfolgen sollen, ergibi sich die
Situation, dass die SOFINF und die SOTRANS mit Zahlungen einer Gesellschaft
rechnen, die fir inre Geschaftstatigkeit noch gar nicht zugelassen ist

# gl Schreiben BAV an Swissmetro vom 28.3.1996

C | TERE Fidumanoanci d O roc
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Diese Unsicherheit wird praktisch bis zur Inbetriebnahme der Infrastruktur bestehen
bleiben und besteht wie unter Ziff. 2.3.6 hievor dargelegt nicht darin, dass allenfalls
keine Personenbeforderungskonzession ertellt werden kénnte, sondern darin, dass
nicht feststeht, an wen.

5.5 Konsequenzen

Grundsatzlich wird im Konzessionsverfahren nicht Ober die Zuldssigkeit einer spa-
teren Ubertragung oder von Betriebsvertrigen befunden, Trotzdem fliessen
bekannte Absichten des Gesuchstellers in die Entscheidung sin.

CATEMPZvmchanbancy 4 0 dox
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8 Optionen
6.1 Ermessensentscheid

Seit jeher handelt es sich bei den Verfugungen betr. Eisenbahnkonzessicnen um
sogenannte Ermessensentscheide. D.h., dass die zustdndige Behbrde seibst bei
\Vorliegen aller in Gesetz oder Verordnung aufgelisteten Voraussetzungen eine
Konzession verweigem darf. Zwar ist dieser Spielraum durch das in der Verfassung
verankerte Willkirverbot begrenzt. Willkir ist allerdings nicht bereits dann gegeben,
werin eine andere Lasung in Betracht zu ziehen oder sogar vorzuziehen ware,”

Mit dem Ermessenspielfraum wird den Konzessionsbehbtirden die Méglichkeit
gegeben, verkehrspelitische Usberiegungen in den Entscheid einfliessen zu lassen.
Der Ermessensspleiraum besteht auch unter kinfligem Recht, und zwar sowohl bei
der Infrastrukturkonzession als auch bel der Parsonenbeforderungskonzession.

6.2 System Swissmetro: ja

. Ein negativer Entscheid Uber das vorliegende Konzessionsgesuch, wie er sich
sur Zeit abzeichnet, braucht den Entscheid ber das System Swissmetro als
eolches bzw. Ober die Einrichtung eines Hochgeschwindigkeitssystems in der
Schweiz keineswegs zu préjudizieren. So konnte ein negativer Entscheid darnin
hegrindet sein, dass der Zeitpunkt fur eine Konzessionierung verfront ist, was
mitnichten ausschliesst, dass als Foige dieses Entscheids der Bund selber aktiv
wird und die entsprechenden Entwicklungen vorantreibt.

. Ein positiver Entscheid zum Hochgeschwindigkeitssystem Swissmetro zieht -
unabhangig vom Entscheid Ober das vorliegende Konzessionsgesuch -
realistischerweise eine Bundes{mit)finanzierung nach sich.

6.2.1 Infrastrukturkonzessiaon
Mindestens theoretisch besteht die Moglichkeit, dem Gesuch (teilweise] zu

entsprechen, d.h. eine Infrastrukturkonzession zu erteilen und zudem dem
Parlament sine Finanzierungsvorlage zu unterbreiten

6.2.2 Teststracke

Zwar wird das Gesuch von Swissmetro zuriickgezogen, vom Bundesrat
zuriickgewiesen oder abgewiesen (negativ entschieden), Swissmetro aber bei der
Finanzierung einer Teststrecke und dem Einholen der erforderichen kantonalen
Baubewilligungen unterstUtzi.

6.2.3 Ausschrelbung

Das Gesuch wird zurlickgezogen, zurlckgewiesen oder abgewiesen. Der Bund
schreibt in  Anlehnung an bestehende Ausschreibungsvorschriften  eine

27 Mach standiger bundesgerichtiicher Praxis sind Rechtsanwendungsakte (bsp. Vertigungen) erst
dann willkirfich, wenn sie offensichtiich unhaltbar sind, zur {stsachiichen Situation in kiarem
\Widerspruch stshen, sine Norm ader einen unumstrittanen Rechtsgrundsatz krass verletzen oderin
siossender Weise dem Gerechtigheiisgedanken Zuwideriaufen (wgl. statt vieler: BGE 11312 191
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Infrastrukturkonzession fir den Bau und Betrieb einer Hochgeschwindigkeitsstrecke
aus.

6.3 System Swissmetro: nein
8.3.1 Gesuchsrickzug

Swissmetro wird der gebihrenfreie Gesuchsriickzug angebaten.

68.3.2 Rickweisung

Swissmetro wird eine Frist zur Erganzung des Konzessionsgesuchs durch einen
Finanzierungsnachweis gesetzt und gleichzeitig auf die Moglichkeit des
gebihrenfreien Gesuchsrickzuges, auf die Anwendung des neuen Rechts und auf
die geringen Chancen fir einen positiven Entscheid hingewiesen. Wird der

Finanzierungsnachweis fristgeméass nachgeliefert, kann das Konzessionsgesuch
nur noch abgewiesen werden.

6.3.3 Abweisung

Das Gesuch wird abgewiesen.

6.4 Konzession Swissmetro ja, wenn chne Bundesmittel
5.4.1 Infrastrukturkonzession

Das Gesuch wird sistiert, Swissmetro findet private oder Gffentliche Investoren
(ausser dem Bund), eine Infrastrukturkonzession wird ersilt.

6.4.2 bedingte Zusicherung

Es wird keine Konzession erteilt, Swissmetro aber eine solche in Aussicht gestelit,
wenn die Finanzierung gesichert ist.

6.5 Volksentscheid
6.5.1 Verfassungsbestimmung

Das Volk entscheidet Uber einen Verfassungsariikel betrefiend Swissmetro, Der
Anstoss dazu kann wvon Volk, Parament oder Bundesrat kommen. Alle
diesbeziglichen Kompetenzen sollen beim Bund liegen (analog Eisenbahnartiked).
Das Parlament erlésst die entsprechenden Ausfilhrungsgesetze, welche wieder
dem fakuitativen Referendum unterstehen.

Sinnvollerweise bildet nicht die Pilotstrecke Gegenstand einer Volksabstimmung,

sondern das Verkehrssystem als Ganzes. D.h. alifillige Unsicherheiten bezlglich
der Technologie missen bis dahin beseitigt sein.

C.ITEMPLI# d crvbnbaroht 4 D0
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6.6 Spezialgesetzgebung

Gestitzt auf den Eisenbahnartikel (BV 28) erlasst das Parlament eine
Spezialgesetzgebung. Das Volk kannte allenfalls mittels fakuitativem Referendum
mitbestimmen.

Eine Spezialgasetzgebung drangt sich in bezug auf das Konzessionsrecht nicht auf
bzw. worde den entsprechenden Reformbestrebung sogar zuwideraufen, da die
Konzessionierungsvorschrifien fir die einzeinen Transportmittel vereinheitlicht
werden.

Maglicherweise sind jedoch spezielle Vorschriften in technischer oder planerischer
Hinsicht notwendig. Es jedoch denkbar, solche Im Rahmen von
Ausfohrungsverordnungen zum EBG zu erlassen.

Auf jeden Fall [st die Kompetenzausscheidung hinsichtlich der Gewahrung der
Durchieitungsrechte zu beachten. Soll ein Swissmetro-Netz realisiert werden
kisnnen, muss gewahrlsistet sein, dass die Kantone nicht gestitzt auf das
Bergregal die notwendigen Durchieitungsrachte verweigem kénnen,®

% .ol BGE 119 la 390 1.5, NAGRA ¢ Kanton Nidwalden betr. Wellenberg®
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7 Anhang (Bsp. einer Eisenbahnkonzession)

Die Bundesversammiung der Schweizerischen Eidgenossenschafl,

gestiitzt auf Artikel 5 des Eisenbahngesetzes vom 20, Dezember 19577,
nach Einsicht in ein Gesuch der Luftseilbahnen Saas Fee AG vom 24. Juli 1930
und in cine Botschaft des Bundesrates vom 7. Januar 19819,

beschliess::

Art. 1 Konzessionserteilung

Der Luftseilbahnen Saas Fee AG wird eine Konzession [Gr den Bau und Be-
trieb einer Standseilbahn erteilt. '

+

Art.2  Gesetzgebung, Aulsichisbehbrde -

| Die Bundesgesstze sowie alle Gbrigen bundesrechtlichen Vorschriften Gber den
Bau und Betrieb der vom Bund konzessionierten Eisenbahnen sind zu beachien.

1 AvifsichisbehSrde ist das Bundesamt fOr Verkehr.

Art. 3 Dauer

Die Konzession wird fir die Daver von 50 Jahren vom Datum dieses Beschlus-
seg an erteilt, i

Art.4  Amtliche Bezeichnung, Sitz.

’,E.[ﬂ amtliche Bezeichnung der Standseilbahn lauter: «Standseilbahn Felskinn—
M_ilt:EnHa]inH (FMA). . : :

1Dije Konzessionirn hat ihren Sitz in Saas Fee.

Art. 5 atrecke
' Die Konression gilt fir die Strecke Felskinn-Mittelallalin.
* Die Bahn wird auf-der ganzen Steeck® untedirdisch gefihirt -
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Art.§  Fristen 3

| ITnnert zwel Jahren vom Datum dieses Beschlusses an sind der ﬁufsichtsbf-
harde die vorschriftsmAssizen Pline fir den Bau der Standseilbahn einzurei-
ehern. ;

: Innert einem Jahr nach der Genehmigung der Plane muss die Konzessionirin
it dem Bau der Standscilbahn beginnen und den Baubeginn gleichzeitig der
Aufsichtsbehdrde mitteilen.

» Inmert vier Jahren nach dem Baubeginn muss die Standsellbahn vollendet sein
und dem Betrieb Gbergeben werden.

4 Wenn eine dieser Fristen nicht eingehalten und nicht verlingert wird, erlischt
die Konzession. ' '

"Art. 7 Lérmbekdmpfung

Die Konzessiondrin teifft, soweit s die Betriebssicherheit zuldisst, die ihr zumut-
baren Massazhmen zur Verminderung des durch den Bahnbetrish verursachien
Lirms.

Art. 8 Pléne

| Die Fahrzeuge und die dem Betrieb dienenden Anlagen dirfen nur nach Pl3-
nen erstellt oder gedndert werden, die von der Aufsichtsbeh#rde genchmigt
worden sind. :

1'Waiin die Betriebssicherheit oder die Landesverieidigung &5 erforden, kann

die Aufsichtsbehéirde verlangen, dass bereils bestehende Anlagen oder Fahr--

zeuge gedndert werden.

Art. 9 Fahrplan

Die Fahrpline richten sich nach den Verkehrsbedirfnissen. Sie sind nach dan
geltenden Bestimmungen aufzustellen und missen vor ihrem Inkrdftireten von
der Aufsichtsbehdrde genehmigt werden.’ .

Art. 10 Beférderungspflicht _

Die Konzessionirin Gbemimmt die B:[brﬁr:rung von Personen .und ihrem
Handgepick. Zur Giiterbefarderung ist sie nur 50 weit verpflichtet, als das Wa-
genmaterial und die Betriehsanlagen dazu geeignet sind. . .

Art. 11  Tarife : : : =
Die Tarife, die. simtliche Pefsrderungsbedingungen und -preise enthalten mis-

—

sen, sowie Tarldnderungen sind der Aufsichtsbehdrde zur Genthmigutig vorzu--

" legen. :
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. Art. 12 Hafipflichtversicheriing

| Die Konzessiondrin hat sich gegen die Folzen ihrer Haftpflicht, wie sie in der
Bundesgesstzgebung iiber die Eisenbahn-Haftpflicht umschriecben ist, bei einer
in der Schweiz zum Geschifisbetrieb zugelassenen Vnmchemngsmnnchtunu
oder einer andem vom Bund anerkannten Einrichtung zu versichern. |

: Die Vertrige dber dic Haftpflichtversicherung und ihre nachtrigliche Ande-

- rung bedirfen der Genehmigung der Aufsichtsbehdrde.

Art. 13 | Personalfirsorge

| Die Konzessionirin richtet fir das stindige Personal eine Dienstalterskasse
oder eine Pensionskasse ein oder versichert es bei einer in der Schweiz zum Ge-
schiltsbetrieh rugelassensn Versicherungseinrichtung oder einer andern, vom
Bund anerkannten Einrichtung. :

! Die Konzession&rin sorgt dafiie, dass das Personal gegen die wirtschaftlichen
Folgen von Krankheit versichert ist.

Art. 14  Kontrolle

Die Konzestiondrin gewdhrt den Beamten der Aufsichtsbehdrde fur thre amitli-
che Tatigkeit jederzeit freie Fahrt und freien Zutritt zu allen Teilen der Anlagen
und der Fahrzeuge. Sie stellt das fir die Untersuchungen nétige Personal, das
Material und die Pline kostenlos zur Verlflgung und erteilt alle notwendigen
Auskinlte.

Art. 15 Rickkauf

Dem Kanton Wallis und der Gemeinde Saas Fee steht das R:::htlaur H.Et-;kkau!'
der Bahn nach dem zehnten Abschnitt des Eiscnbahngesetzes zu. 2

Art. 16 Aulhebung der Luftsi:ﬂbahnk:mztismn -

Mit dmstm Beschluss wird die Konzession vom 5. Februar 1979 far, eine Lufi-
seilbahn Felskinn—Mittelallalin aufgehoben, die das Eidgendssische Verkehrs-
und Energiewinschaftsdepartement der Lufiseilbahnen Saas Fee AG erteilt hat’

Art. 17  -Schlussbestimmungen
' Der Bundesrat wird mit dem Vollzug beauftragt.

i Dieser Beschluss ist mn:hf. allg:mmnvcrbmdl:ch er unturzl::hl nicht dem Refe-
rendum.
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Konzessionsgesuch SWISSMETRO SA vom 31. Oktober 1957 fur den Bau und
den Betrieb einer unterirdischen Pilotstrecke fir den Hochgeschwindigkeits-
Personenverkehr Genéve-Lausanne [ Vorprifung

Sehr geehrte Damen und Herren

Wir danken Ihnen fir die Zustellung der Unterlagen zum Konzessionsgesuch fr den Bau und
den Batriah einer Swissmetro-Pilotstrecke Geneve-Lausanne, fur die Moglichkest zur Mitwir-

in der imerdepariemenialen Prg‘ah‘tmganksamn zur Prifung der Zweckmassigkeit des
Vorhabons und tor die Einladung zur Steflungnanhme.

Germe beniitzen wir - ergdnzend zu unserer obgenannten M'rhl'-l'll'i-lurbﬁ - die Ge hreit, um
elnige grundsitziiche Ueberlegungen zum Vorhaban anzustellen und Ihnen Vorschlage fir das
waitera Vorgehen zu unterbrasten.

Unsere Baurteilung sttzt sich auf die dem Konzessionsgesuch belllegenden Urterlagen, auf
die Baenchte der interdepartementalen Projekiorganisation vom 1. September 1298
{=Konzessionsgesuch Swissmetro - Zweckméssigheitsprufung ZMP+) und vom 16. Septem-
ber 1998 [«Beurteilung der technische Reife=) sowie auf den in unserem Auftrag erarbaiteten
Bericht Synergo vom 16, August 1988 («Grundiagen zur Beurleiiung der raumichen Effekte
der Swissmetro=).

1, Swissmetro als raumordnungspolitische Herausforderung

Im BERICHT VOM 22. Mal 1996 (SER DIE GRUNDZUGE DER AAUMORDNUNG SCHWELZ sind die Strate-
gien der Raumordnung dargelegt: stadiische R&ume ordnen, landliche Raume starken, Natur-
und Landschaftsraum schonen, die Schweiz in Europa einbinden. Fir die Vearkehrspolitik geht
as ich darum, gine Entwicklung des Varkehrssystems zu fordem, welche zur Ver-
wirkdichung r Strategien optimal be . Daher sind insbesondere de Bestrebungen zur
Emauam%ﬁﬁmung und Vemetzung der Stadte sowie zur Vemetzung von Stadien und
léndlichen Raumen zu untersiitzien, ohne dass die Mobilitét, die Bodenbeanspruchung und
die Umweltbelastungen zunehmen.

Um diese Ziele zu ermichen, muss das Verkehrssystem als Ganzes betrachtet werden; es
muss auf die Befredigung der als zweckmissig erachieten Mobiliat ausgerichtet sein und dis
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angestrabte rumliche Entwicklung bﬂrﬁdﬁiﬂhﬁ%n, Dies bedingt infrastrukiurelie, betriebliche
und organisatorische Massnahmen sowie eine tion mit ailen Obrigen raumwirksamen
Tatigkeiten. Die Konzepte Bahn/Bus 2000 und AlpTransit weisen in diese ;

im Verglaich zu herkGmmiichen Verkehrstrigem weist Swissmetro bescndere Eigenschaften
auf:

i Wasantiche raumrelevante Merkmale sind die hohe Reisegeschwindigkelt (350 bis 400
kim/h), die Méglichkeit einar hohen ichte (bis zu einer Verhindung alle 4 Minuten),
dia Amﬂu:hllunE auf den Personenve und die Beschrén auf wenige Hallestellan.
Digse Me bewirken, dass dieser Varkehrstréiger erst bei Distanzen von 100-800 km
und zwischen gut ausgebauten Agglomerationszentren effizient ist.

2. Angesichis der unterirdischen Linienfiihrung, beansprucht Swissmetro nur wanig Eoden
und bringt - abg%sahen von erheblichem Aushubmaterial - wenige direkt sichtbare Land-
schaftsbeaintrichtigungen mit sich. Die Kosten von Swissmetro sind mit denjenigen der
konventionallen Verkehremittel verglelchbar. Vorigile in Bezug auf den Energieverbrauch
konnten bisher nicht eindeutig beleg! werdan.

Eine optimale Integration von Swissmetro in das Gesamtverkehrssystem set2l voraus, dass
sie das bestehende Teilsystem Bahn nicht konkurmenziert, dass eine mmﬁnuw
optimale Nutzung aller beanspruchien Ressourcen (Finanzen, Infrastrukturen, Bodan, =)
sichargestelit wird und dass keine finanzielian Mittel beansprucht werden, die fur andere wich-
tige Verkehrsaufgaben notig waren. Insbesondere soll die mit den Konzepten Bahn/Bus 2000
und AlpTransit angestrebie Breitenwirkung des Verkehrssystems durch ain neuss Element
Swissmatro nicht gafahrdet oder beeintrachtigt werden.

AoTer Teuen VerkehTerager Swissmaira werden aus der Sicht der Raumordnungsponti|
folgende grundsatziiche Anfardarungen gesialit:

» Er soll zur Stérkung des vemetzien Stacdtesystems beitragen, ohne jedoch das Gefille
swischen Gross-, Mittel- und Kleinzeniren anwachsen zu lacsen;

+ Ersoll den bisherigen Bastrebungen zur Braftenwirkung des Verkehrssystems nicht entge-
gernwirken;
s Ersoll elne waltere Zunahme der Mobilitat nicht schrankenlos begiinstigen;

» Bodenbeanspruchungen, Energiebedart und Umwaltbalastungen solien auf ein Minimum
beschrankt bieiben.

2. Rahmenbedingungen fir eine zweckméssige Realisierung von Swissmetro

Swissmatro weist in Bezug auf die Jele der Raumordnungspolitik durchaus Vorteile aul. Ins-
besondere wirkt sie sich auf die Verstdrkung der Standorigunst der Hauptzentren bzw. der
dannzumaliaen Haltestallen und somit indirekt auf die Konkurrenziahigheit der Schwelzer Wirt-
schaft positiv aus. Im Vergleich zu den bekannten Verkehrsirager dirftan ausserdem dis Be-
anspruchung von Boden und die Beeintréchtigung dar Landschatt eher gering sein.

Dia Zunahme der Mobilitdt infolge der neu-geschaffenen Kapazitaten, der Relsazeitverkirzun-
gen und der hohen Atiraktivitdt des Systems bringt neben Voreilen auch potentielle MNachteiks
mit sich, Um dem enigegenzutreten, Sollte Swissmetro nur dort in Betracht gezogen werden,
wo neue Kapazitaten ohnehin gaschaffen werden sollen. Kann damit ein Ausbau des Stras-
sannetzes vermieden werden, so wirde Swissmetro zur Verwirklichung der angestrebien
riumlichen Entwickiung sinnvoll beltragen.

Nachteilig erweist sich hingegen, dass durch Swissmetro gine ungleiche Entwicklung zwischen
den bedienten Hauplzen ured den nicht bedisntan Zentren, Zwischenraumen und peri-
pheren Gebieten, sowle eine verstarkten Konkurrenzierung der bedientsn Hauptzantren un-
tersinander gafordert wird. Swissmetro solite deshalb nur dann realisiert werden, wenn Bing
verstirkte raumaordnungspoliische Koordination zwischen den H.alﬂnt:antrm und zwischen
den Landesteilen gewahrisistet wird und wenn dis Qualitét der OeV-Erschliessung der nicht
bedienten Zentren, der Zwischanriume und der peripheren Gebiete zumindest ten bieibt.



Ebenfalls kBnnte durch Swissmelro die Schiene auf den gisichen (hochrentablen) Strecken
kankurrenzlart werden. Daraus wirde eine Reduktion der fir den Schignenvarkehr zur Verl-
E;:lr;g etehendan Mittel resultieren, was die Aulrechterhaltung des regionalan dHlentlichen Ver-

rg gefahrden kbnnte. Um dieser Gefahr entgagenzuwirken, muss Swissmetro als Ergan-
zung zu den bestshanden Teilsystemen Strasse und Schigne betrachtet werden und mit die-
sen ang koordinier werden. Beispiglswaise kbnnten damit im bestehenden Schienennetz zu-
sitzliche Kapazititen fir den Regionalverkehr geschaffen werden.

belastungen eingasetzi; daraus ergibt sich, dass Swisametro abschnitisweise {zwischen
Hauptzentran) realisiert wird und dass die sinzelnen Abschnitte nicht zwingend von Anfang
an untersinander verbunden sein missan, !

« Der Bedart fir die Erhhung dar Kapazitdt der Haupiverkehrsachse muss ausgewiesen
sair: dia hestehenden Infrastrukturen dirden mithin nicht in der Lage sein, zusatzlichen Var-
kehr aufzunehmen und der Bau einer Swissmealro-Strecke muss aus verkehrs-, urnwelt-, fi-
Fanz- und raumardnungspolitischer Sicht vorteilhafter sein als der Ausbau der bestehendan

« Zusammen mit der Realisiening der Swissmetro-Strecke werdan flankierenda Massnahmen
ergrifian, die sicharstallen sollen, dass die anvisierten Ziele ameicht werden; beispielswelse
dadurch, dess eln weiterer Ausbau der Strasseninitastrukiuren varmieden wird, dass sich
die Rentabiitat des Schienenverkehrs nicht weiter verschlechtert und dass das fléchendek-
kende Angebot aufrechtarhalten bleibl;

« Swissmetro wird als Bestandteil eines inlegrierten Gesamtverkehrssystems konzipier,
geplant, projektier, realisiert und betrieben.

3 Raumplanerische Voraussetzungen flr den Realisierungsentscheid

Dis Erfiiflung der Rahmenbedingungen fir die zweckmassige Realisierungvon Swissmetro
getzt sine umfassenda Planung voraus. Im Hinblick auf die Vorprifung steflen de nachiolgen-
den Uberlegungen erste, skizzenhafte Anforderungen, dia im Laufe der weiteren Arbeiten Tu-
camman mit dem federfihrenden BAV zu konkrelisieren seien. Der Bund masste folgende
Massnahmen ergraifen:

Erarbe eines Konzeptes uber cie Méglichkeitan einer glappierten Erwerterung des Ver
BNrssysiems

in einem salchen Konzept sollen die Mbglichkeiten und Bedingungen 1lr eine etappierta Real-
slerung von Swissmetro als Bestandiell einas integrierien Gesamiverkehrssyslems bahandell
werden. Es soll insbesondere gezeigl werden, fir welche Verbindungen und wann eine Real-
sierung ven Swissmetro in Frage kommen kann, welche flankierenden Massnahmen nitig wa-
ren, um die erwlinschte Raumardnung entlang und ausserhalb diesar Komaore Zu arzielen und
welche organisatorischen und finanziellsn Voraussstzungen dafir geschaffen werden solien.

Das Konzept soll sing nachhaltige Entwicklung der Mobiiitat berlicksichtigen, die noch durch-
zufiihrenden Vertisfungsarbaiten und Detailabkiarungen aufzeigen und die Grundiage fir einen
politischen Grundsatzentschaid Uber die etappierte Erweiterung des Verrehrssystems bilden,

Laufendes Menitoring Gber die Entwicklung des Varkehrs entlang der Hauptverkehrsachsen

Auf Grund eines landesweiten Manilorings soll der Grad der Erfillung der im Konzept fesige-
hahenen Bedin n fiir die schrittwaise Em*altanuzrng des Verkehrssystems laufend Gberpriit
werden. Sind die Bedingungen in inem Korridor erfGlit, kinnen die entsprechenden Planungs-
und Projektierungsarbeiten aingeleitet warden.




Sachplan dber die Massnahmen zur Koordination dar Verkehrsinfrastrukluren

Zusammen mit dem Projekientscheid dber eine Swissmetro-Stracke sollen in einem Sachplan
nach Art. 13 RPG dia Mazsnahmen zur Sichersisliung der Keordination mit Schiene und Stras-
se, unter Ber(cksichtigung des Transitverkehrs, der U alen und regionalen Erschiins-
sung sowie der ange n raumlichen Entwickiung fastgelegt werden.

wmam-vnmmganﬂf:mnan Enlscherd Gber die Fealisierung von Swissmeato

« EinKonzept Ober die etappierte Erwsitarun g des Verkehrssystams; :

« Ein laulendes Manitoring iber die Entwickiung des Verkehrs entlang der Hauptverkenrs-
achsen; iy

« Ein Sachplan Ober dis Massnahmen zur Koordination der Verkehrsinfrastruiduren.

4 Folgerungen

Dieg aus der Sicht der Raumordnungspolitik gestelten Anforderungen sind beim vorliegenden
Hﬁ&misimﬁgaﬁuﬂ‘- der Swissmetro SA fir eine Pllotstracke Gandve-Lausanne ehar nichl
erfilt,

Erstens vermag die Verkehrsentwicklung zwischen Ganéve und Lausanne eine Erwefterung
des Verkehresystems Ober die im Rahmen von Bahn/Bus 2000 vorgesehenen Massnahmen
vorlaufig nicht 2u bagriinden, Hier drangen sich andere Streckenabschnitie eher auf. Zweitens
fehlt die Einbettung in eine umiassende Verkehrs und Raumordnungspolitik, welche nament-
lich die Koordination der Verkehrstrager Strasse, Schiene und Swissmatro und die Abstimmung
mit der Siedlungsentwicklung sicherstellen wirde. In diegsem Sinne kinnen wir uns den Folge-
rungen der Zweckmassigkeitsprifung und der technischen Reifeprifung anschliessen.

Damit schileszen wir keineswegs aus, dass Swissmetro einen Beitrag zur angestredten raum-
lichan Entwickiung der Schweiz leisten kinnte. Dia Konzessionsunteragen heben die Not-
wendigkelt einer umfassenden Betrachtung des Verkehrssystems aus verkehrs-. umwedt-,
finanz und raumordnungspofitischer Sicht hervor. Der Bund kann und soll sich dieser Zukuntis-
frage annehmen.

Wir stelien deshalb den Antrag, dass der Bundesrat bel selnem Vor-Entscheid Ober das Kon-
zessionsgesuch einen A zur Erarbeitung eines Konzeptes (ber die Moglichkeiten einer
etappiertenErweiterung des Verkehrssysiems, zumindest aber einer Varstudle dazu, arteil.
Damet wirde sine klare Ausnangslage fir das weltere Vorgehen geschatien, was sicher im
Interesse aller Batailigten sein wird.

Wir hoffen, lhnen mit diesen Angaben zu dienen.

Wit freundlichen Grissen
BUNDESAMT FUR RAUMPLANUNG
Der Direktor

Vold' froleces
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Swissmetro
Demande de concession pour le trongon pilote Genéve-Lausanne

Mensisur ie directaur,

Par courrier du 19 2olt 1998, votre office invite les autres offices concemés — 5'ls ke soubaitent -
4 prendre position sur la demande de concession de i parl de Swissmetro SA. A cet gitet, vous
nous avez fail parvenir par courrier du 3 septembre 1998 le projet des rapports concemant
Fopportunité du projet, les aspects [uridiques &1 les aspects techniques.

Nous volss remarcians de pouvoir prendre officiellement position sur ce sujet.

Dans l'ensemble, le rapport d'opportunité donne une vision équiibrée et nuancée du projet,
parmeliant d'en montrer aussi bien les aspecis positifs que negatifs. Les conclusions peuvent
ggalement - dans 'ensemble — étre acceptées. Nos conchusions par rappant & 'ensembie de la
problématique Swissmetro sont les suivanies :

= Ay stade actuel, le projet Swissmetro n'est de loin pas sutfisamment mdr, notamment pour
les raisons suivantes : choix d'un frongon pifote inadéquat, concept dlexplaitation peu
efficace, concent de sécurité pas assez sérieusement étudié, difficultés dans les interfaces
avec les transports publics conventionnels, pas d'adaptation possible 4 la technologie du
Transrapid, concurrence de financement avec des projets décidés politiquement.




Dans la vision des transports publics proposée, Swissmetro demeure néanmoins au regard
dautres investissements comparables un projel pouvant offir des perspeclives
intéressantes: effats &normes au niveau des gains de femps, respect de fenvirannement,
perspective de rentabilfé et transmission possible d'une partie importante du nisque & des
invesfisseurs prives, possibiité de répartr le trafic en segments spécialisés rendant
Fensemble du systéme des lransporis pubfics plus competitf. La concrétisation de ces
possibilités nécessite cependant encore un imponant processus de maturation,

En dépit des aspects pouvant &tre intéressanis sur le long terme, I'AFF ne peut pas
soutenir le projet Swissmetro pour des motifs financiers. La capacité financiére de la
Confédération pour couvrir les investissements de grands projets d'infrastructure est déja
compistement absorbée pour les 25 prochaines anndes par Je fonds constiué a cet effet. Ni
un financement supplementaire par des receties du compte financier ni une augmeantation du
niveau de Mendetiement ne peuvent étre cautionnés par FAFF, Etant donné que Swissmetro
ne figure pas parmi les projals retenus dans le cadre financier du fonds pour les grands
projets ferroviaires, un soutien financier de la Confération & Swissmetro est & exclurs.

Il serait ventueliement possible d'éludier si Swissmetro représente une allemnative valabe 4
des investissements dans le rail conventionnel dans le cadre de la concrétisation du
concept RAIL 2000 2eme etape. Les contours de RAIL 2000 2eme étape ne sont en effet
aujourd’hui pas défines et une réalisation n'est pas prévue avant 2010. Cela impliquerai, le
cas acheant, le choix d'un trongon Swissmetro oplimise sur le plan de son concegt,
permettant des synergies avec les CFF et atteignant une rentabilité suffisanta.

Nous vous prions de croire, Monsieur le directeur, & l'exprassion de nos sentimants distingués.

F

inisiration fédérale des finances
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SWISSMETRO
Sehr geehrtar Hearr |sliker

Sig haben uns eingeladen, im Aahmen der Aemterkonsultation zu den Unterlagan Stedung Tu nehmen, die
in den Fachberich! eingehen warden, der wigderum dem Antrag odar dem Aussprachepapier zugrunde-
begen scll. den das UVEK dem Bundesral in abganannter Angelegenheit voriagen wird.

Da wir in den Arbeitsgruppen und im Leitorgan vertreten waran, walche diese Untertagen erarbeitet haben,
kann @3 & dieser Stelle nur caruin gahen, giejenigen Punkn hervorzuneben, densn aus der Sichi des BWA
besonders Bedeutung zukemmi. Wir greifen dabei auf die Zusammenfassung der Feststeliungen der
Arbeitsgruppe 5 zurick.

1. Offene Priiffung der |dee eines Netzes von Magnetschnellbahnlinien

Aus volkswirtschattlicher Sicht ist es mit hohan Kosten varbunden, wann zahlraiche parallele und
schlecht ausgelastete Infrastrukturen fir den Schienenverkehr erstellt werden. Die bestehende
Infrastrukiur darf jedoch nicht ad infinitum Konkurreénzschutz vor neven Anbistern geniessean.
Sonst bindet man die Innovation in der Yolkswirtschaft zu stark zurGck. Aus dieser Ueberiegung
heraus muss der Bund fir sine Konzassionsarteilung an ein Schnallbahnsystem otfen sein,
nameantiich im Fall, dass sin Gesuchsteller die Finanzen fiir sein System selber mithringtl

Angesichis der prekaren Hendite wieler derzeitiger Investitionen in die Schienaninfrastruktur hat
eing Schnellbahniésung aber auch dann ihren Platz in der Liste der verkehrspolitischen Prignitaten,
wann fir ihre Realisierung dffentliche Mitte! eingesetzt warden mdssen. Welcher Platz dies ist,
muss im Lichta der Vor- und Nachtefle alternativer Yorhaben beurteilt warden.

2. Erhebliche technische Bedenken gegeniiber dem konkreten Projekt

Gegenliber dem konkraten Konzessionsgesuch haben wir jedoch grosse Vorbehatte. Diesa sind
badeutend grissser, wann man an aine Finanzisrung der SWISSEMETRO dankt, als wenn man nur
an emne raine Konressionierung denkt.

In der Frage der reinen Konzessionierung misste man beim heutigen Stand der Kenntnisse wohl
an der Auflage festhalten, dass dis SWISSMETRO-Fahrzeuge auch auf dem TRANSRAPID-Natz
verkehren kénnan. Die hautige Eisenbahntechnologia hat schliesslich mehr als 100 Jahra Gberlabt,
s0 dass sich der seinarzeitige Entscheid hinsichilich einer weitgehend einheitichen Spurweite in
Europa unzahkge Male bezahit gemacht hat, als es neue Kundenwinsche zu befriedigen galt.
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Im zusammenwachsenden Eurapa von heute gilt dies noch verstarkt. Der SWISSMETRO AG Ist
dia Frage zu stellen, wie sie mit ihrer technischen Lisung an Infrastrukturkonzessionen in
Deutschiand herankommen will,

Angesichts der Tatsache, dass man aus wirtschaftiichen Grinden keine zwealta Infrastrukiur fir
sine Magnetschnaellbahn mehr auf der némiichen Linie hinstellen kann, sind auch der Entwick-
lungsstand und die Entwickiungsfihigkeit der unterbreiteten technischen Lésung zu beurteiien.
Beide vermégen nicht zu befriadigen. Erstens scheinen uns hohe Risiken zu bestehen, dass aine
Betriebsstérung an einem Punkt rasch das ganze System zum Stillstand bringl. Diese
Systemeigenschaften scheinen uns noch nicht geklén, Zweitens darf u.E. die Wahl nur auf ein
technischas System fallen, das Verzweigungen (Weichen) kennt und Haltestellen zuldsst, an
denen dirskte Zige Fahrzeuge passieren kénnen, in die aus-/eingesteigen wird. Sonst iasst sich
heutigen und zukinftigen Kundenbedrinissen 2u wenig entsprechen. Erst Uebarholmaglichikeiten
gestatten eine Linienfihrung (ber Luzern. Dann aber verbindel der Wesl-Ost-Ast der Swissmetro
die Knotenpunkte des Regionalverkehrs von 5 der 7 Grossragionen der Schweiz, was aus
reglonalpolitischer Sicht sicher winschenswert ist.

Unter dem Gesichispunkt der Wirtschaftlichkeit muss das System auch eine cffene Strecken-
fihrung zulassen. Gerade wenn man &n den Export des Systems denkl, ist der Bedar fur sina
durchgehende Tunnelldsungan nicht nachgewiesen, tritt mit dem Tunnelbau doch ein markanter
Kostensprung ein. Eine Exportfahigkeit wird bei einem prestigetrdchtigen System wie dem
vorfiegenden zudem nur erreicht, wenn das System das Ergebnis einer internationalen
Forschungskooperation ist. Diese internationale Zusammenarbeit ist im Fall der SWISSMETRO
bestanfalls im Entstehen begriffen. Zusammengefasst meinen wir, dass die SWISSMETRO 3A ain
klares und — grenziberschreitand - mit der interasslerten Industrie abgestimmtes Entwicklungs-
programm voregen misste, um die unter diesem Punkt gedusserten Bedenken aus dem Weg 2u
raumen. Scnst geht man mit einer Konzession in diesen Belangen 2u gresse Unwagbarkaiten ain,

3. Kritische Einschitzung einer Finanzierung durch die offentliche Hand

In konzessionsrechilicher Hinsicht ist weiter die Frage nicht *u umgehen, ob und ab wann man
auch fahrplanmassig verkehrende, kommerzialle Busiinien zwischen den Stadien konzessioniaren
will (ggfl. muss (EU-Recht)). Hinzu kommt die durchaus denkbare Entwickiung, dass der free
access” auch im Parsonenverkehr vollumfanglich zu gewéhren ist. Ein Gesuchstalier, der die
finanziellen Mittel selber mitbringt, ware auf diese Entwicklungsmoglichkeit aufmerksam zu
machen. Im Fall der finanziellen Mitbeteiligung des Stastes ergibt sich aus dieser Moglichkeit einer
waitreichenden Markidfinung (Bus, private TGV-Beltraibar) eine bedeutend nachlailigare
Einschétzung der Nachfrage nach SWISSMETRO-Fahrten und entsprechend auch dar direkten
Rendita des Vorhabens.

Folgiich stelit sich arhabliche Skepsis ein, denkt man an aine Finanzierung der SWISSMETRO mit
cffentiichen Mitteln. Die direkte Rendite des Vorhabens bleibl auf weiten Strecken hinter der vom
Markt gelorderten Kapitalrendite zurlick. Zwar sind wir geneigt, bai Infrastrukturinvestitionen eina
etwas tiefere Rendite als der Markt verlangt In Kauf zu nehmen, gehen von solchen Ausgaben

doch regeimassig gunstige volkswirtschaftliche Wirkungen aus, die nicht im Unternehmenskalkil
erscheinen,

Diese Externalitaten ddrfen aber nicht zu hech veranschlagt werden, wie die nachiolgenden
Ueberlegungen deutlich machen. Sie verbessem den Rang von SWISSMETERO in der

finanzpolitischen Pricritatenordnung nur beschrankt, da entsprechende Erirdge auch altemativen
Vorhaben der Schieneninfrastruktur gutgeschrieben werden missen,

Erstens sprachen tachnologiepalitizche Argumente nicht dafr, dass der Bund SWISSMETRO
priortar finanziert. Die im Konzessicnsgesuch anbegehrien offentlichen Mittel dienen der
Erstellung der Verkehrsinfrastruktur (Tunnels) und sind aus den entsprechenden Rubrikkan heraus
zu finanzieren (FinCeV). Sie sind nur in sehr begrenztem Mass technologiefardernd.

Zweitens ist festzuhalten, dass uns die umweltpolitischen und die raumordnungepalitizchan

Vorteila :Isus Systems nicht so schlagend zu sein scheinen, als dass sie es gestattan wirdan, dem
Vorhaben :ma bedeutend hihere volkswirtschaftliche denn betriebswirtschaftiche Randite
zuzugestehen.



Beschéftigungspolitische Argumants lassen es zwar zu, im gégeben Zeitpunkt, d.h. nach dem Jahr
2010, allenfalls finanzielle Baitrage an den Bau derjenigen (Tunnel-) Strecken zu gewahren, die
das gewahite Schnellbahnsystem natig macht. Besondere beschiftigungspolitische Voneile sind
dem System jedoch nicht zuzurechnen.

In dieser Ausgangssituation milssen allfillige &ffentliche Mittel fir das Vorhaben dem
Fands filr Investitionen in die Schieneninfrastruktur entnommen werden. SWISSMETRO
wird sich dabei gegen die andern Vorhaben durchzusetzen haben, die aus diesem Topf
nach erfolgter NEAT-Finanzierung alimentiert werden kinnen. Einige der daselbst zur
Debatte stehenden Vorhaben kénnten unter dem Aspekt der Attraktivitit des Wirtschafis-
standortes Schweiz ggf. eine hithere Prioritit geniessen {z.B. Anschiuss ans TEN-Netz).

Die hier anslehende Wahi zwischen Alternativen darf unseres Erachlens angesichts der heutigen
Planungs- und Fealisizrungshorizonte nicht 2u lange hinausgeschoben werden. Basierend auf
dem Ergabnis der NEAT-Abstimmung vom Movember ist seitens des Bundesrates rasch
klarzustellen, wia er sich die Einbindung der Schwelz Ins européische Nelz der Hochgeschwin-
digkeitsiinien vorstellt. Andemfalls erhalt die Klage vom Inseldasain und von der Rickstandigkeit
der Schweiz neue Nahrung, was mit dazu beitragt, dass die oft ungerechtfertigt schischie
Einschatzung der Attraktivitat unsares Wirtschaftsstandortes durch inlandische (2.T. auch
austndische) Investoran anhalt.

Fiir uns ist das SWISSMETRO-Konzessionsgesy ch somit der willkommene Anlass, dass die
Aussage (ber die Einbindung der Schweiz ins europiische Hochgeschwindigkeitsnetz nun
mit der nétigen politischen Verbindlichkeit kommt. Es ist schiiesslich diese Aussage,
welche die SWISSMETRO AG heute mit ihrem Konzessionsbegehren vor allem sucht. Diese
Aussage sollte den Promotoren von SWISSMETRO nicht verweigert werden.

Indem wir Ihnen fir die gebotene Gelegenneit zur Stellungnahme dankan, verblieben wir
mit fraundlichean G rissan

BUND FUR WIRTSCHAFT UND ARBEIT
Dar Dxeltor
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Konzessionsgesuch SWISSMETRO — gnergetische Aspekte
Sehr geahrie Herren

In der Beilage senden wir Ihnen die Stellungnahme unseres Bundesamtes zu den energeti-
schen Aspekten des Konzessionsgesuches SWISSMETRO im Rahmen der ZMP light.

Innerhalb dieser Arbeiten stellen wir fest, dass der Bau und Betrieb ainer SWISSMETRO Pilot-
strecke Genf — Lausanne, resp. ein Vollsusbau der SWISSMETRO. auch unter optimistischan
Annahmen, nicht mit energetischen Argumenten begriindet wercen kann

Als besonders optimistisch erachten wir folgende Annahmen im Konzessionsgesuch:
= Masse einer SWISSMETRO-Einheil

¢ Induzierter Verkehr

« Belegungsgrad SWISSMETRO

Wir hoffen, Innan mit unseren Angaben gedient zu haben und verblalben

mit freundlichen Grissan

BUNDESAMT FUR ENERGIE
Vizediraktor

il PR

J. Gfallar

Beilage: Bericht BFE, ausgearbeitet von R. Meier und M, Pulfer
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1. Zusammenfassung

Die folgenden Betrachtungen beziehen sich vor allem auf den direkten Enersieverbrauch in
der Betriebsphase. Sekundarwirkungen, diz sich aufgrund von veréinderten

Siedlungsstrukturen oder Freizeitverhalten ergeben Knnen, werden nicht beriicksichtigt.

[Die getroffenen Annahmen fiir die Beurtetlung des Konzessionsgesuches Swissmetro sind zu
einem recht erheblichen Teil nachvollziehbar und plausibel. Es ist aber erwiinscht, dass
gewisse Bereiche noch genawer abgeklin bew. transparenter dargestellt werden.

Die Angaben zum Energieverbrauch der Swissmetro sind nur teilweise nachvollziehbar, Es

kann daven ausgerangen werden, dass sowoh] die imdirekte {praue) Energie wie auch die
direkte Energie (Betriebsenergie) ausgewiesen werden. Es liepen weitere Berichie var, die im
Moment aber nicht greafbar sind.

Die Anteile flir die einzelnen Betriebsteile werden transparent dargestellt. Hingegen wird
nicht klar, aufgrund welcher Annahmen diese Effekte zustande kommen (Frage an AG 1),
Zudem sind die installierten Leistungen inklusive Betriebszeiten und das Gewicht der
Fahrzeuge (30 1) transparenter darzustellen. Mit grosser Wahrscheinlichkeit werden zu
optimistische Annahmen zur Fahrzeugmasse getroffen. Bei hitherer Fahrzeugmasse nimmt
der Energieverbrauch ungefihr linear zu.

Der spezifische Energieverbrauch der Swissmetro dirfie eher zu tief eingeschitzt werden, da
mit einer hohen Besetzung (40% baw. 60 %) gerechnet wird, Es wird eine Aufpabe der SBB-
IC-Ziige auf der Strecke Genf-Lausanne angenommen, was weder sehr realistisch ist, noch
verkehrspolitisch Sinn macht, wenn etwa an die zusitzlichen Umsteigebezichungen (z.B.
Flughafen Geni- Sion auf den Swissmetro-Haltestellen Genf und Lausanne) mit einem recht
hohen Leitveriust gedacht wird.

Die Vergleichswerte fiir die IC-Ziige lizgen - auch unter Berficksichtigung des sukiinftigen
technischen Effizienzpotentials - eher an der unteren Grenze. Es zeigt sich aber, dass auch



unter sehr optimistischen Bedingungen fiir die Swissmetro keine Energiegewinne und nur
relativ geringe Zeitgewinne auf der Pilotstrecke — unter realistischer Beachtung der effektiven
Umsteigebeziehungen — im Vergleich zu den IC-Zigen moglich sind (Vergleiche dazu
Meinung der AG 1). Es ist zu erwarten, dass sich auf der Strecke Genf-Lausanne zwei
Verkehrsmittel einen harten Konkurrenzkampf liefern werden und ihr spezifischer
Energieverbrauch zunimmt, wenn nicht wesentlich Mehrverkehr generiert werden kann. Dies
wiirde allerdings den Gesamtenergieverbrauch anheben.

Die Substitution des Autoverkehrs wird als gering angenommen. Immerhin wird das
Effizienzpotential durch eine Umlagerung vom PW auf die Swissmetro grundsatzlich als hoch
eingeschitzt (Reduktion des Energieverbrauchs um zwei Drittel), Dies diirfte u. E. aber eine
Uberschitzung darstellen, wenn die méglichen Effizienzsteigerungen des FW beachtet
werden und die Anfahriswege der PW zu den Swissmetrostationen einbezogen werden,

In jedem Fall ist das Hochrechnen des Energieverbrauches auf die reine Fahrzeit der
Swissmetro wenig realistisch. Vielmehr sind die effektiven Fahrzeiten von Tir zu Tiir der
Kunden als sinnvolle Vergleichsbasis beizuzichen.

Der induzierte Mehrverkehr mit einem zusitzlichen Energieverbrauch wird nur grob
abgeschitzt. Mehr Angaben zu diesem Bereich sind erwiinscht. Mit einiger
Wahrscheinlichkeit findet eine Unterschitzung des induzierten Verkehrs statt,

Ein Vergleich mit dem Flugverkehr aut der Sirecke Genf-Lausanne macht wenig Sinn.
Grundsatzlich wiirde er dewtlich zugunsten der Swissmetro ausfallen.

Mit dem Bau der Swissmetro auf der Strecke Genf-Lausanne diirfte insgesamt eher ein
zusitzlicher Energieverbrauch entstehen.

Bei der Beurteilung dieses Resultates muss dic beschrankte Optik untersirichen werden: Es
wird ein grundsitzlich zukunfisfithiges Verkehrsmittel auf einer Distanz betrachtet, die zu
kurz ist, um die potentiellen Vorteile sichibar zu machen. Die Ergebmisse diirflen bei einer
mitteleuropdischen Betrachtung wesentlich anders ausfallen, wenn effektiv Flugverkehr und
Autaverkehr substitutiert werden. Dies erfordert eine Ausweitung des Betrachtungsperimeters
und gleichzeitig die Diskussion von flankierenden Massnahmen, um eine effekiive
Verkehrsumlagerung zu erreichen.




2. Fragestellungen gemiss Aufirag

Wie ist der Energieverbrauch der geplanten Swissmetro im Vergleich zu anderen
zukunfistrichtigen Verkehrsmutteln (TGV, Transrapid, ICE, Kurzstreckenflugzeug,
modernster PW) einzuordnen? Stimmen die im Konzessionsgesuch gemachien
diesbeziiglichen Angaben? Werden die Betriehsenergien filr die Swissmetro und méglicher
Alternativen aufgrund der gleichen Encrgieszenarien beureilt?

Wird die Energiemenge fir die Anfahrt zur Swissmetra in angemessener Form
beriicksichtigt?

Wird der Abzicheifekt der Swissmetro auf den Energiebedart der SBB und allenfalls flir den
Autoverkehr beurteilt? Gibt es ¢inen entsprechenden Minderverkehr mit einer entsprechenden
Verbrauchsabsenkung oder sind gar entgegenliufige Wirkungen zu erwarten?

Wie tzilt sich der gesamte Energiebedarf einer solchen Anlage auf (Fahrenergie,
Vakuumerzeugung, Graue Energie)?

3. Diie Angaben im Konzessionsgesuch zum Energieverbrauch

- Der Energieverbrauch der Swissmetro ist mit anderen Systemen des éffentlichen Verkehrs
vergleichbar; allerdings bei viel hiheren Reisegeschwindigkeiten (Konzessionsgesuch, S.
18)
Pro Swissmeiro-Passagier betriigt der Energieverbrauch einen Drittel eines Autopassagiers
und einen Flinftel eines Flugpassagiers (Konzessionsgesuch, S. 18)

- Die Verlagerung der Yerkehrslast bewirkt gine bedeutende Einsparung an Energie
(Ronesseionsgesuch, 5. 18).

Die Aussagen werden im Konzessionsgesuch nicht direkt belegt.

4. Weitere Angaben in den Cahiers

Im Cahier ¥ (Rapport d'impact sur I’environnement) finden sich verschiedene Angaben zum
direkten Energieverbrauch wie auch zur grauen Energie (indirekter Verbrauch). Eine
Zusammensiellung wird in Tabelle | vorgencmmen.



5. Tabelle: Der spezifische Energieverbrauch
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Diz Werts Cahier 7 und GVF sind praktiseh
identisch (4.7 MJ/Pkm bzw. 4.6 MIPlkm).
Filr das Jahr 2015 wird allerdings von einer
Reduktion von 10-20% ausgegnngen (GVF-
Bericht 5. 50)

Tram

7

25

0.3

1.8

Gemass GVE-Berichl, 5. 11

Regional-
wveskehs

17%%

25

03

zE

CGemiss GVF-Bericht, 5. 11

Quellen: Vergleiche dazu Spalte , Bemerkungen ,,

In der Tabelle werden die Angaben gemass Cahier 7, 5. 41 ff, und dem GVF-Bericht 1/1997
zusammengefasst.

| Vergleiche dazu Tabelle 6-7, Cahier 7, 5. 43: Diese Tabelle wird als Gesamienergieverbrasich interpretiert, das
heisst grave Enerpis (indirekie Energic) und Betriebsenergie. Dabei muss diese Aussage aber hincerfragr werden.
Die Strecke Genf-Lausanne wird mit 50 km angenommen.

-]




6. Anmerkungen / Auswertung

A) Spezifischer Gesamtenergieverbrauch pro Personenkilometer (MJ/Fkm)

In der Darstellung wird davon ausgegangen, dass es sich bei den Werten des
Konzessionsgesuches von 1.2 MIPkm bzw. 0.8 M)/Pkm um den gesamten spezifischen
Energieverbrauch (graue Energie — indirekt und Betriebsenergie) fiir einen Swissmetro-
Personenkilometer (Pkm) handelt. Aufgrund der vorliegenden Unterlagen kann dies nicht mit
absoluter Sicherheit gesagt werden. Der Punkt ist noch genau #u kliren. Ua. ist der Bericht
ESI Reihe Nr. 3/97 — ETH 1.0022/1.8000¢a) beizuziehen. Im Moment ist dieser Bericht micht
verflighar.

B) Tiefer Wert fiir graue Energie

Die graue Energie (indirekte Energie) alleine wird in den Unterlagen zum Konzessionsgesuch
nicht direkt ausgewiesen. Sic kann anhand der Gesamtenergie minus Betniebsenergie
errechnet werden.

Mit 0.5 MI/Pkm - bei einer Auslastung von 60% - ist sie gegenliber dem IC-SBB-Wert von |
MI/Pkm eimiges tiefer. Dies ist einigermassen erstaunlich. So geht der GVF-Bericht 1/1997,
5. 48, davon aus, dass der Bau von Tunnels im Vergleich zu offenen Strecken 3.3 mal
energieintensiver ist. Im Prinzip kann die Differenz nur mit dem geringeren Durchmesser der
Swizsmetro-Tunnels und energieeffizienteren Bauverfahren erklin werden, Es ist angezeigt
zu fragen, wic dic Differcenz um einen Faktor 3 zustande kommt.

) Praktisch identischer Gesamienergieverbrauch fiir Swissmetro und IC-
Liige :

Der IC-SBB-Wert fiir den Gesamtverbrauch gemiss Konzessionspesuch von 0.8 MJ/Plkm 15t
cher tief. Geméss GVF-Bericht 171997 betriigt er 1.2 MIPkm, Wird ein Reduktionspotential
von 20% berlicksichtigt, so erreicht der Wert 0,96 MJ/Pkm. Er liegt leicht hiher als der
Swissmetro-Wert be: 60% Auslastung (Angabe Cahier 7: 0.8 M)/Pkm, berechnet 0.85

W /Pkm).

Bei einer realistischeren Auslastung der Swissmetro von 40% (vergleiche dazu unten) liegt
der Swissmetro-Gesamtverbrauch leicht hBher. Bei einer Auvslastung der Swissmetra von 30%
liegt der SBB-Gesamtverbrauch rechl deutlich tiefer.

Als weilere offene Frage verbleiben die — natiirlich sinnvollen - tiefen Fahrzeuggewicht von
30 bzw. 50 Tonnen (inklusive Passagiere). Fiir den Transrapid werden 90 Tonnen
Leergewicht angenommen.

Im Rahmen cines Zwischenberichies des BAV (Projekt Swissmetro — technische
Reifepriifung, Bundesamt fir Verkehr, Reg Nr. 603, 4. Juni 1998) wird festgehalten, das der
Transrapid bei einer Linge von 51 Meter ein Leergewicht von 90 Tonnen aufweist. Fiir die
Swissmetro werden bei einer Lange von 82 Meter ein Leergew:icht von 30 Tonnen
angenommen. Diese tiefe Leermasse scheint trotz modemster Technologien fusserst
optimistisch. Trifft die Aussage aber gleichwohl zu, wilrde der Energieverbrauch aller
Voraussicht nach tiefer liegen, als beim Transrapid (nimmt ungefihr linear mit dem Gewicht
Zu). Ein tieferer Energieverbrauch reduziert auch die Verlustleistung im Bereich des



Antriebes und damit die auch die Probleme bei der Warmeabfuhr. (BAV, a.a.0., 5.6).

D) Hoher Besetzungsgrad und hohe Passagierzahlen als sensitive
Grissen fiir spezifischen Energieverbrauch

Der vergleichbare Swissmetro-Gesamtverbrauch mit einer 1C-SBB-komposition
ergibt sich — neben den Annahmen iiber die graue Energie — aufgrund des hohen
Besetzungsgrades von 60% bzw. 405 sowie der hohen Passagierzahlen der
Swissmetrn. Diese sensitiven Annahmen milssen detailliert diskutiert werden.

1) Eher fiberschiitzte Besetzungsgrade (Auslastungsgrade)
Einerseits wird die Annahme eines hohen Besetzungsgrades mit einem dichten
Fahrplan {alle & Minuten, ev. sogar alle 4 Minuten pro Stunde) erklirt, Dies ist
allerdings nicht unbedingt plausibel. [n den Spitzenzeiten ist wohl ein hoher
Besetzungsgrad zu erreichen; in den Zwischen- und Randstunden dilrtte er aber - wie
bei anderen Verkehrsmitteln - stark absinken.
Mit einem Besetzungsgrad von 40% dilrfie man auf der sichereren Seite liegen. Mit

- 60% wird vermutlich mit einem zu hohen Wert gerechnet. Es kann nicht
ausgeschlossen werden, dass der Besetzungsgrad nur bei 30% liest.
In jedem Fall sind die Energiewerte einer Swissmeire und cines [C-Zuges
vergleichbar. Der aufgefithrte Wert im Cahier 7, Seite 45 (0.8 M1/Pkm), dilrfie gemiiss
GVF-Bericht (0,96 MJ/pkm) — auch unter der Berlicksichtipung zuklinftiger
Effizienzpotentiale — eher an der unteren Grenze liepen. Es zeigt sich, dass bei ¢inem
Besetzungsgrad der Swissmetro von 40% der IC-5BB einen Vorteil von ea. 20% pro
Pk aufweist.

Unter Beriickzichtipung des UCPTE-Mixes sind die Werte praktisch identisch.
Hingegen liegt ¢in leichter Vorteil der Swissmetro bei einem Besetzungsgrad von 60%
vor, Unter der Annahme des UCPTE-Mixes bei der SBB betriigt der Vorteil rund 20%4.
Bei einer Auslasiung von 40% der Swissmetro liegen wiederum praktisch identische
Werie vor.

02} Ubernahme des SBB-1C-Verkelrs durch die Swissmetra?

Andererseits gehen die Berechnungen von einer Aufgabe des IC-SBB auf der Strecke
Genf-Lausanne aus, So wilrden rund 80% des Verkehrs (insgesamt ex. 30'000
Passagiere pro Tag) von den SBEB geholt, 14% Autoverkehr und 6% induzierter
Verkehr (Cahier 7, §.40).

Als Argument wird auf den Zeitvorteil der Swissmetro gegentber dem 1C-3BB
verwiesen. So stehen 12 Minuten reine Fahrzeit (Swissmetra) 34 Minuten (SBB —
Stand 1998) gegeniiber. Inklusive durchschnittliche Wartezeiten von 30 Minuten
ergeben sich - gemiss Unterlagen - file einen Intercity Zeiten von 64 Minuten. Bei der
Swissmetro sind es in der Hauptzeit nur 15 Minuten (12 Minuten Fahrzeit, 3 Minuten
Wartezeit, vergleiche dazu Cahier 4, Exploitation, 5. 4).

Dieser Vergleich ist nicht unproblematisch, da die Mehrheit der Personen sich nach
den Fahrzeiten richten (kéinnen) und sich damit die ,,Wartezeiten™ eher als filarv
erweisen. In der Regel kann ein IC direkt und ohne Wartezeiten erreicht werden.
Hingegen ist der Zugang zur Swissmetro nur (ber einen ca. 60 Meter ticfen Lift
(Schacht) zu erreichen, Die Umsteige- hzw. Einsteigezeiten von je ca. 110 Sekunden




{vergleiche dazu Cahicr-4, 5, 9) diirften cher optimistisch sein. Vor allem in
Stosszeiten widersprechen sie allen Erfahrungen wie sie etwa bei Bahnhéfen oder
Bergbahnen gemacht werden kéinnen. Es kann nicht ausgeschlossen werden, dess die
Zu- und Abgangszeiten zur Swissmetro inklusive Wartezeiten erheblich hibher liegen
und insgesamt zwischen 6 bis dber 10 Minuten betragen kfinnen. Damit verringem
sich die effektiven Fahrzeiten ab Emreichen des Bahnhofes ganz erheblich, Der Vorteil
der Swissmetro reduziert sich bei etwa 10 Minuten zusiitzlicher Ein-, Umsteigezeit
(Ein-Ausstieg) auf ca. 10 Minuten oder etwa 30% (34 Minuten SBB-Fahrzeit versus
14 Minuten Swissmetrdfahrzeit plus ca. 10 Minuien Ein-Aussteigezeit, die als Fahrzeit
7u rechnen ist).

Werden der Fahrkomfort und allfsllige Probleme mit dem Gepilick (nur 20% sollen
Geplick haben) berticksichtigt, so relativieren sich die Vorteile bei einer direkten Fahri
Genf-Lausanne weiter. Bei einer Fahrt vom Genfer Flughafen nach beispizlsweise '
Sion werden die Zeitvoreile minim. Unter Beachtung des zusitzlichen zweimaligen
Umsteigens auf die Swissmetro, dirfien sich die Varteile in einen Nachteil wenden.
Somit dirfie es auch aus verkehrspolitischer Sicht kaum sinnvoll sein, die
Intercityziige der SBB ganz aufzugeben, Damit diirfie die Auslastung der Swiszsmetro
eher het 15000 als bei 30'000 Passagieren pro Tag liegen. Aus dieser Sicht ist somit
eher mit dem Wen von 1.7 MI/Pkm (Auslastung 30%) zu rechnen. Die hitheren
Remsegeschwindigheiten der Swissmetro sind grundsétzlich nicht anzuzweifeln, siz
kommen aber erst Gber Distanzen von weit Gber 100 Kilometer zum Trapen.

Ein reiner Fahrzeitenvergleich ist wenig sinnvoll, Ebenfalls ist das Hochrechnen des
Energieverbrauches auf die Swissmetrozeit kaum zweckmissig. Letzilich ist die
gesamte Zeit fir einen Mobilititsvorgang eines Kunden von Tiir zu Tir entscheidend,
Unter diesem Blickwinkel ist auch der Energieverbrauch zu schiitzen,

E) Effizienzgewinn durch Umlagerung der PW?

Dier Energieverbrauch der Swissmetra soll pegentiber dem Auto um zwei Drittel hiher
liegen. Diese Aussage 181 richtig, wenn bei der Swissmetro von ciner Besetzung von
50% auszegangen wird (ca. [ MI1/Pkm) und der Energieverbrauch cines PW 3
MJ/Pkm betrigt. Die Annahmen sind aber in zweierlei Hinsicht eher problematisch.

El) Keine Beachtung der miiglichen Effizienzgewinne der PW

Unter Punkt 4 (pben) wurde gezeigt, dass der spezifische Gesamtverbrauchswert Rir
die Swissmetro eher bel 1.7 M1/Pkm anzunshmen ist (das heisst fiir die
Konzessionsstrecke Genf-Lausanne), Der PW-Wert von 3 MJIPkm bezieht sich aul
den heutigen Fahrzeugbestand (ea. 9 Liter pro 100 km). Wird von einer Absenkung
der Betnebsenergie beim PW von ca, 50 % ausgegangen, so ist mit einem
Durchschnittswert von 2.1 MJ/Pkm (indirekter und direkter Verbrauch) zu rechnen.
Diamit verringert sich der Unterschied zwischen Energieverbrauch Swissmetro versus
PW recht entscheidend. Energiesffizriente Fahrzeuge, wie z.B. der in Japan bereits im
Verkauf stehende Tovota Prius, werden 2010 jedoch Tatsache sein,

E2) Beachtung der Anfahrtswege

Dakbei sind die notwendigen Anfahriswepge fiir einen Umsteiger vom PW auf die
Swissmetro noch nicht berlicksichtigt. Wird ein durchschnittlicher An- und
Abfahrtsweg von 15 Kilometer dazugeschlagen, so wendet sich das Blatt zugunsten
des direkien PW-Weges: :



- Swissmetro 60 km a 1.7 MI/Pkm 102 MJ/Pkm
- Swissmetro 60 km 4 1.7 MJ/Pkm+ 15 km 4 2.1 MI/Pkm Auto  137.5 MV Pkm
- Genf-Lausanne Auto 60 km 4 2.1 MJ/Pkm 126 MJ/Pkm

Bei einer Zufahrt per Auto milssen zusitzliche P+R-Abstellplitze erstelllt werden,
die mit einem recht hohen Aufwand an graver Energie verbunden sind. Die Bilanz
wilrde sich nochmals verschlechiern.

Die Bilanz verbessert sich auch nicht, wenn die Zu-und Abfahrien mit dem Tram
oder dem Regionalverkehr gemacht werden, da ihr spezifischer Energieverbrauch
in der Gréissenordnung eines PW liegt (vergleiche dazu GVF-Daten in Tabelle 1),

Mit grosser Wahrscheinlichkeit kann mit der Swissmetro durch das beschriinkte
Umsteigen vom Auto auf die Swissmetro auf der Strecke Genf-Lausanne kaum ein
energetischer Varteil herausgeholt werden. Unter ceteris-paribus-Bedingungen, der
Annshme einer relativ realistischen Auslastung der Swissmetro, der
Beriicksichtipung der Anfahriswege und der Effizienzsteiperung der Fahrzeuge
kann aus dem Blickwinkel der Energie beziigiich PW kaum ein Vortedl
herausgeholt werden.

F) Eher zu tiefe Verkehrsinduktion

Die Verkehrsinduktion wird mit rund 6 Prozent eingesetze. Damit entsteht ein
pewisser Mehrverbrauch an Energie. Uber das Ausmass liegen keine gesicherten
Daten vor. Bei den Angaben scheint s sich um Grobschtzungen zu handeln, dic
kaum nachvollzogen werden kisnnen. Es kann nicht ausgeschlossen werden, dass
im Umield der Bahnhife und bei guter Erreichbarkeit mit dem &ffentlichen
Verkehr der induzierie Verkehr um einiges hther anfallen diirfte.

Im Rahmen einer Gesamtenergiebilanz milssen chenfblls die Zu- und Abfahrien —
vor allem mit dem Regionalverkehr (Zug, Tram) — einbezogen werden. In den
Unteriagen wird ein Wachstum des Regionalverkehrs von 30% angenommen.

Es ist erwiinscht, dass aufgrund von Plausibilititsiberlegungen und
Analogieschltissen der induzierte Verkehr genauer gescharzt wird,

G) Eher hoch angesetzte Energickosten

Die Energiekosten fiir den Swissmetro-Betrich werden mit 12 Millionen Franken
ausgewiesen (vergleiche dazu: Cahier 9, Economie; 5. 7). Bei einem Verbrauch

| §3000°000 MJ pro Jahr (Cahier 7, 5.42) oder 50°833'333 kWh ergilit dies einen
Energiepreis von 23.6 Rp/kWh. Dieser Preis dirfic cher an der oberen Grenze
lisgen. Ausgehend von einem schweizerischen Durchschnitispreis von ca. 16
Rp/kWh sind erhebliche reale Preissteiperungen eingeschlossen. Dies konnen
Preissteigerungen aufgrund der Marktentwicklung oder sufgrund von
Lenkungsabgaben scin. Beispielsweise kinnte eine Lenkungsabgabe von 0.6
Rp/kWh problemlos verkraftet werden.




7. Fazit

Aus energetischer Sicht entsteht durch die Swissmetrostrecke
Genf-Lausanne Kein sichtharer Energienutzen {keine
Energieeinsparung). Weder die Substitution der IC-SBB-Ziige
noch des PW-Verkehrs diirfte mit einem Minderverbrauch
verbunden sein. Dabei werden fiir die IC-Ziige eher tiefe
Gesamtverbrauchswerte angenommen, die aber von der
Swissmetro auch unter den optimistischen Bedingungen kaum
untertroffen werden (Aufgabe IC-Ziige). Fiir die PW ist der
Gesamtverbrauch eher zu hoch eingeschiitzt worden (u.a. keine
Beachtung der Effizienzpotentiale und der Zu- und Wegfahrten),
Dhas Gewicht der Swissmetro-Fahrzeuge wird vermutlich
deutlich unterschitzt. Bei einem hoheren Gewicht steigt der
Energieverbrauch ungefiihr linear an und der Energieverbrauch
fiir die Wiirmeabfuhr nimmt ebenfalls zu. Der Mehrverkehr
wird nur am Rande behandelt und er wird eher unterschiitzt.
Ein Vergleich mit dem Flugverkehr ist fiir die Strecke Genf-
Lausanne nicht sinnvoll. Ohnehin sollte das Projekt Swissmetro
zumindest auf nationaler Ebene beurteilt werden und
Nankierende Massnahmen miissten beriicksichtigt werden.
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Sehr geehrie Damen und Hermen

Wir danken Thnen fir die Zustellung der Unterlagen zum erwihnten Bauvorhasben und
nehmen wie folgt Stellung:

1. PROJERT

Das von der Swissmetro SA cingereichte Konzessionsgesuch umfasst eine Piloisirecke
gwischen Genf und Lausanme. Das System Swissmetra besteht aus zwei Tunnel, dic ctwa
100 m unter der Erdoberfliche liegen. In den Tunnelrhren herrscht ein reduzierter Lufi-
druck (entsprechend dem Druck in einer Hobe ven 18'000 m) zur Reduktion des Luft-
widerstandes. Der Antrieb erfolgt durch elektrische Linearmotoren und ein magnetisches
Schwebe- und Fihrungssystem. Die Personenziige mit 200 Sitzplitzen erreichen eine
Maximalgeschwindizkeit von 500 km/h, Zu den Hauptverkehrszeiten verbinden die Zige
Genf und Lausanne alle 6 Minuten in einer Fahrzeit von 12 Minuten. Die Inberiebnahme
der Pilotstrecke ist filr das Jahr 2010 vorgesshen.

Fertig ausgebaut soll das Swissmetra-Netz aus zwei Achsen bestehen. Die eine zwischen
Genf und St. Gallen. dis andere zwischen Basel und Bellinzona. Darlber hinaus sind Ver-
bindungen von St. Gallen nach Chur und von Lausanne nach Sien vorgesehen, Das Gesamit-
nesz soll nach und nach bis zum Jahr 2025 in Betrich genommen werden, Auch eine inter-
nationale Einbindung des Netzes wird aufgezeigt.

Die Investitionskosten fiir die Pilotstrecke Genf - Lausanme belaufen sich auf 3°566
Millionen Franken. Fir den Bau der Pilotstrecke werden 2'800 Millionen Franken benditigt,
die durch eine in der 8ffentlichen Hand liegende Infrastrukturgesellschaft finanzicrt werden
sollen, Die Kosten filr Fahrzeuge und Betriebsanlagen (finanziert durch eine private Trans-
portzesellschaft) belaufen sich auf 766 Millionen Franken. Eine private Batriebsgesellschaft
eoll dann wihrend der ersten 20 Betriebsjshre zwei Driusl des Gewinns an die Infra-
strukturgesslischaft und die Transportgesellschaft abgeben.
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2. VERFAHREN

Unser Ami nimmt, wie vom BAV erwiinscht, eine ersie Uberpriifung des Konzessions-
gesuches vor. Im Rahmen unserer Beurteilung stiitzen wir uns neben den Unterlagen der
Gesuchsteller auf die Ergebnisse des interdepartementalen Leitorganes Zweckmissigkeits-
pritfung” (ZMP) und die Arbeitsgruppen . Umwelt™ und <Raumliche Auswirkungen”.

Das Vorhaben kann als Eisenbahn gelten und unterliegt somit geméss der Verordnung (ber
die Umweltvertriglichkeitspriifung der TVP-Pflick: (Anlagetyp 12.1). Zur Voruntersuchung
(UVP 1. Stufe) hat unser Amt mit Schreiben vom 11, Apal 15597 Stellung genommen,

3. SYNTHESE

Mit der Swissmetra soll eine neue , Verkehrsdimension™ erstellt werden, welche die Reise-
zeiten zwischen den wichtigsien Stidten der Schweiz wesentlich verkirzt. Die Zeilgewinne
und die dadurch verursachte Verfinderung des Verkehrssystems sind so erheblich, dass eine
umfassende Prifung dieses neuen Verkehrssystems notwendig ist.

Bei dieser Prifung sind die Aspekte einer machhaltigen Mobilitaf Tu bericksichtigen, die
sich auf folgende drei Pleiler abstitzt.

—  Forderung der wirtschaftlichen Effizienz: Die Gesuchsieller bendtigen von der Sffentli-
chen Hand ein Darlehen von 2.8 Milliarden Franken. Diese Beanspruchung ven knap-
pen offentlichen Mitteln flihrt zu Konflikien mit anderen Ausgaben {z. B. Regional-
verkehr, AHV). Zudem wird durch eine Swissmetro die Rentabilitdt der Investitionen in
die wraditionellen 6ffentiichen Verkehrsmittel {insbes. BAHN Z000) sinken.

~  Starkung der sozialen Selidaritit: Mit der Swissmetro werden Punkt-Punkt-Verbindun-
gen geschaffen. Die Standortgunst der Stadte mit Swissmetro-Anschluss wird gestlirke.
Neben diesen Stldten dirften vor allem die wohlhabenden Gesellschafisschichien
Nutzniesser sein. Der Nutzen der Swissmetre wird somit nicht sozial ausgewogen ver-
E=ilt s2in.

— Bewahrung der matiirlichen Lebensgrundlagen: Die direkien Auswirkungen auf die
Umwelt sind bei diesem unterirdischen Verkehrssystem im Vergleich zu anderen Ver-
kehrsvorhaben gering. Die Swissmetro verursacht in der Betrichsphase keinen Lirm,
und mit Avsnahme der Deponizrung des Ausbruchmaterials und der Erstellung der
Laftungsschichte beansprucht sie keinen Boden. Allerdings ist die Problematik der Zu-
und Wegfahrt 7u den Stationen und der Beeinflussung des Grundwassers noch nicht
geldst. Ferner hat die Swissmetro zahlreiche indirekte Auswirkungen, die relevant fiir
die Umwelt sind. wic z. B. Sisdlungsentwicklung im Umfeld der Haliesiellen.

Aufgrund der obgenannten Uberlegungen erachten wir zum heutigen Zeitpunkt
eine Konzessionserteilung fir die Swissmetro als verfriiht.

Vorerst sind die Vorhaben von BAHN 2000 umd AlpTransit zu realisieren, das Natio-
nalstrassennetz fertigzustellen und die Kostenwahrheit im Verkehr durchzusetzen. Ferner
beantragen wir, einen Sachplan bzw. ein Konzept ,Mobilitn (Fussgiinger-, Velo-,
Strassen-, Bahn- und Flugverkehr)” in die Wege zu leiten.

In unserer Beurteilung bringen wir einige grundsitzliche Uberlegungen zur Swissmetro an
(siche Kapitel 4), die auf dem von der Swissmetro SA vorgeschlagenen Netz (insbes. der
Strecke Genf - St Gallen) basieren. In Kapitel 5§ fussern wir uns zur Umweltvertriiglichkeit
des eingereichten Konzessionsgesuches Genf - Lausanne.
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4. GRUNDSATZLICHE UBERLEGUNGEN ZUM SWISSMETRO-NETZ

4.1 Rahmenbedingungen

Die Swissmetro stellt ein neue , Verkehridimension* dar. Die Durchquerung der Schweiz
von Genf nach St Gallen wiire mit Swissmetro in 1 h 15 min méglich. Die heutige Fahrzeit
mit der Bahn betrdgt 4 h 20 min. Einen solchen Quantensprung hat der Landverkehr zum
letzien Mal mit dem Bau der Eisenbahnen Ende des 19 Jahrhunderts erfahren (z, B. beim
Ersatz der Gorthard-Postkurschen durch die Gouhardbahn im Jahre 1882).

Eine allfillige Konzessionsbewilligung bedarf deshalb einer umfassenderen Prilfung, als
dies filr andere Verkehrsvorhaben erforderlich ist, welche die bestehende Situation verbes-
sern (2. B. Projekt BAHN 2000, Mattstetten - Rothrist, welche die Kapazititen wesentlich
ernétht und die heutige Fahrzeit von Bemn nach Zérich ven 72 Minuten auf knapp unter 60
Minuten ermdglicht),

Nach unserem Verstindnis missen bei einem Entscheid ober die Swissmetro die Aspekie
einer machhaltigen Mobilitdr bericksichiigt werden. Darunter verstzhen wir eine Mobilitat,
welche die wirtschaftliche Effizienz fordert, die soziale Solidaritit starkr sowie die nairli-
chen Lebensgrundlagen und Lebenstiiume filr Mensch, Tier und Pflanze bewahrt.

4.2 Anforderungen

(1) Swissmetro muss ins bestehende Verkehrsnelz integrier! werden

WMitig ist eine Verkehrspolitk, dic alle Verkehrstriger einbezieht” (Bundesrat M.
Lewenberger, Zirich-Airport, August 1998). Mit Swissmetro wird neben dem micht-
matarisierten Verkehr (Fussginger und Velo), dem motorisierien Strassenverkehr, dem
&ffentlichen Verkehr und dem Flugverkehr eine finfte . Verkehrsdimension” geschaf-
fen. Dieses neue Angebot muss mit den bestehenden Verkehrstrigern abgestimmi wer-
den. Es ist noch nachzuweisen, dass die Swissmetro eine sinnvolle Erginzung darstellt
und optimal in die bestehenden und geplanten Verkehrsstrukiuren eingebetiel werden
kann.

{2} Swissmeire darf die vorgesehenen Bahnprojekte nicht konkurrenzieren
Von ihrer Funktion her konkurrenziert die Swissmetro vor allem den IC-Verkehr cer
Bahrnen (bei der Strecke Genf - Launsanne sollen gemiss Prognose ca. 75% des Fahrgast-
aufkommens von der Bahn stammen). Mit den Vorhaben BAHN 2000 und AlpTransit
sind nun gerade in diesem Bereich gewaltige Investitionen vorgeschen (gemaiss Vorlage
iiber Bau und Finanzierung der Infrastruktur des offentlichen Verkehrs 30 Milliarden).
Die Swissmetro diirfte die Rentabilitit dieser Investitionen deutlich vermindern.

(3) Swissmetro muss benitigt werden, dorf jedoch keinen unniftigen Verkekr fordern

Ziel der Verkehrspolitik soll sein, die Mobilititsanspriiche zu befrisdigen, ohne dabei
unndtigen Verkehr zu firdern. Mittels ciner angemessenen Yerteuerung (Kostenwahr-
heity des Verkehrs soll das Verkehrswachstum gebremst werden. Mit newen raschen
Verkehrsverbindungen wird eine Mobilititssteigerung ausgelost, Der Bedarfsnachweis
fiir eine Swissmetro darf sich aber nicht auf den selbst erzeugten Neuverkehr abstltzen.
Der Bedarf ist nur dann gegeben, wenn trotz Kostenwahrheit im Verkehr und der
Steigerung der Leistungsfihigkeit bei den Bahmen (neue Infrastrukturen wie BAHN
2000 und AlpTransit, Bahnreform) das Verkehrsvolumen nicht mehr aufgenomimen
werden kann und ein Ausbau des Strassennetzes in Erwigung gezogen wertden muss
(z. B, 6-spuriger Ausbau der Al zwischen Bern und Zarich),
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(4) Swissmetro muss raumplanerisch erwilnschi sein

(5}

(6)

(%)

(8)

Mit der Swissmetro werden Punkt-Punkt-Verbindungen geschaffen. Einige wenige
grosse Zentren wenden in ihrer Standorigunst gestirkt, Die Zentren chne Anschluss und
das gesamte ,Hinerdand” werden im Vergleich zu Stadten mit Swissmerro-Stationen
benachteiligt, was die Polarisierung Grossstidte und lindliches Gebiet verstirkt. Die
Raumordnungspolitik soll sich unter anderem darauf konzentnieren, die Trennung von
Arbeitsplatz, Wohnort und Freizeimdglichkeiten - durch die Verbesserung der Lebens-
qualitét in den Stidien - zu vermindern. Die Swissmetro hingegen schafft neve Anreize
zur Trennung von Wohn- und Arbeitsort.

Swissmetro muss gesellschaftlich erwiinschi setn i
Haupttriebfeder des Swissmetro-Vorhabens ist der Reisezeitgewinn. Es fehlen Uberle-
gungen, ob die Zeiterspamisse (berhaupt erwiinscht und sinnvoll sind und ob diese in
den Jehren 2010 bis 2030 denselben Stellenwert haben werden wie heute. Im Weiteren
stellt sich die Frage, ob ein solches System von den Benutzern Oberhaupt angencmmen
wird (neue und kaum bekannte Technologie). Unseres Erachtens sind die Swissmetro-
Unterlagen durch eine psychologisch-soziologische Beurteilung zu erginzen. Der Nut-
zen soll sorial gerecht verteilt sein. Wir befrchien, dass die bestehenden sozialen und
regionalen Unterschiede mit einer Swissmetro noch verstirkt werden und dass vor
allem finanzkraftige Gesellschaftsschichten und die Bewohner der Swissmetro-3tidie
davon profitieren (sociéé & deux vitesses).

Swissmeire muss die Umwelthelasiungen dawerhaft verringern

Die Realisierung von grasseren Infrastrukturaniagen in der Schweiz ist aufgrund der
vielfaltigen Nutzungsanspriiche schwierig geworden. Projekee stossen auf Konflikie mit
anderen MNutzemn und mit Matur und Landschaft. Swissmetro hat hier Vorteile, weil sic
in der Betriebsphase keinen Larm verursacht und mit Ausnahme der Deponierung des
Ausbruchmaterials und der Ersiellung der Lifungsschichie keinen Boden beansprucht.
Allerdings ist die Problemsuk der Zu- und Wegfahrt zu den Stationen und der
Beeinflussung des Grundwassers noch nicht geldst. Aus Umweltsicht stellen die direk-
ten Auswirkungen des Projektes jedoch keine unltsbaren Probleme dar. Allerdings hat
die Swissmetro zahlreiche indirekte Auswirkungen, die relevant fidr dic Umwelt sind,
wie z. B. Siedlungsentwicklung im Umfeld der Stationen, Entlastung der Autobahnen.
Diese Aspekte sind noch zuwenig untersucht. Hinzuzufiizen bleibt, dass der besonders
lirmbelastende Giterverkehr an der Oberfliche bleibt und der Lastwagenverkehr, der
massgeblich zur Luftverunreinigung beitrigt, nicht abnehmen wird.

Swissmetro muss volkswirtschafilich traghar sein

Die Swissmetro bedarf der knappen Gffentlichen Mittel, was zu Konflikten mit anderen
Ausgaben (z. B. Regionalverkehr, AHV) fihrt. Velkswirtschaftlich kann die Swiss-
metro dann interessant werden, wenn andere Investitionen im Verkehrsbereich entfallen
{z. B. Aushau des Nationalstrassennetzes) und die externen Kosten des Verkehrs ver-
mindert werden kénnen (z. B. Gesundheitsschden durch Lufischadstoffe). Weitere
Elemente, die zn beriicksichtigen sind, sind die Risiken der technischen Machbarkeit
und dic Exportchancen der Swissmetro-Technologie.

Swissmetro muss mit der Entwicklung im Telekommunikafionsbereich abgestimm!
werden

Zwischen der Telekommunikation und dem Personenverkehr bestehen Wechselwirkun-
gen. Da der Telekommunikationsverkehr laufend glinstiger und besser wird, stellt sich
die Frage, ob angesichis dieser Entwicklung in 20 bis 30 Jahren fiir ein solches Schnell-
bahnsystem noch eine genfigend grosse Nachfrage vorhanden sein wird.
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4.3

Beurieilung der Nachhaltigkeit

Ein Entscheid fber die Swissmeiro muss unter dem Gesichtspunkt der Nachhaltigkeit ge-
troffen werden.

Férderung der wirischafilichen Effiziens Wir geben zu bedenken, dass durch eine
Swissmetro die Rentabilitit der Investitionen in die traditionellen &ffentlichen Ver-
kehrsmitiel (insbes. BAHN 2000} sinken wird und dass die Gesuchsteller von der
affentlichen Hand ein Darlehen von 2,8 Milliarden Franken bendtigen.

Starkung der sozialen Solidaritdt: Nutzniesser dirften var allem die Stlidte mit Swiss-
metro-Anschluse und die wohlhabenden Gesellschafisschichten sein. Der Nutzen der
Swissmetro wird somit nicht sozial ausgewogen vereilt sein.

Bewahrung der natiirlichen Lebensgrundlagen sowie der Lebensriume fiir Mensch,
Tier und PRanze: Die direkten Auswirkungen auf die Umwelt sind bel diesem unterirdi-
schen Verkehrssysiem im Vergleich zu anderen Verkehrsvorhaben gering. Hingegen
sind die indirekten Auswirkungen, wie z. B. die Siedlungsentwicklung, fur die Umwelt
von grosser Bedeutung. Das Ausmass dieser Auswirkungen ist noch nicht geniigend ab-
geklart.

Konsequenzen fiir den Entscheid des Bundesrates

Aufgrund der ohgenannten Uberlegungen erachten wir zum heutigen Zeitpunkt eine
Konzessionserteilung fir die Swissmetro als verfriht.

Varerst sind die Vorhaben von BAHN 2000 und AlpTransit zu realisieren, das Natio-
nalstrassenneiz fertigzustellen und die Kostenwahrheit im Verkehr durchzuserzen.

Wir beantragen, einen Sachplan bzw. ein Konzept , Mobilitit (Fussganger-, Vela-,
Strassen-, Bakn- und Flugverkehr)” in die Wege zu letten.

[m 20 bis 30 Jahren kann Swissmetro eine zweckmissige Option sein, falls trotz
Kostenwahrheit der Verkshrszuwachs nicht reduziert werden kann, die dann bestehen-
den Verkehrswiger ausgelastet sind und ein weiterer Ausbau des Verkehrsnetzes an-
steht.

Der Sachplan bzw, das Konzept soll verschiedene Mobilititsszenanien (ink]. Szenario
Swissmetro) und flankierenden Massnahmen aufzeigen. Diese Massnahmen missen
sicherstellen, dass die Umweltbelastungen verringert, die sozialen Disparstaten ausge-
glichen und wirtschaftliche Benachreiligungen vermieden werden,
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5 UMWELTVERTRAGLICHKEIT DER PILOTSTRECKE GENF - LAUSANNE

5.1 Beurteilungsgrundlagen

Unsere Stellungnahme sulitzt sich auf folgende Unterlagen:

— Daossier de demande de concession, Trongen pilote Lansanne - Genéve, Niveau A et B,
11 actobre 1997 (avec Rapport d'impact sur 1"environnement, Cahier 7)

— Pflichtenheft fir die Zweckmassigkeitspritfung der Swissmeuo, Synerge, Ende Januar
1998

— Sitzungsprotokolle des interdepartementalen Leitorganes ZMP und Prockaolle der einzel-
nen Arbeitsgruppen

— Entwurf Zweckmassigkeitsprifung der Swissmetro, Synergo, Ende September 1998

5.2 Natur und Landschaft

Die Swissmetro ist ein landschafischonendes Verkehrsmittel. Dennoch wird die Errichtung
cines zusdtzrlichen Verkehrsmittels zahlreiche direkte und indirekte Auswirkungen suf den
Naturhaushalt und die Landschaft haben. An Objekien von nationaler Bedeutung sind dic
Ortshilder von Genf, Luins und wahrscheinlich Lausanne sowie evtl. die Landschaft La Cote
{BLN-Objekr 1201) berrofTen.

Die Auswirkungen der Bauphase sind stufengerscht und nachvollzichbar dargestelll. Bei
der weiteren Planung ist auf die sorgfiltige Auswah! der voritbergehand beanspruchien Fid-
chen zu achten, Bei den vorgeschenen Deponiestandorten Mollard Pareillet und Le Sépey
besieht die Gefahr von Konflikten mit inventarisierten LebensrBumen (Trockenstandorte,
Amphibienlaichplitze von regionaler und nationaler Bedewtung). Diese Lebenstiume sind
entsprechend theer Bedeutung vollumfinglich zu erhalten.

Die indirekten Auswirkungen der Befriebsphase werden kaum quantifizierbar sein. Dies
entbindet die Gesuchstellerin jedoch nicht davon, diese Auswirkungen soweit mdglich dar-
zustellen und allféllige Massnahmen zur Verminderung der Beeintriichtigungen zu ergreifen.
Das Pflichtenheft is1 entsprechend zu erganzen.

Das Dossier gibt keine Auskunft dariiber, ob projektbedingt historische Verkehrswege, die
sufgrund von Artikel 3 Absarz | Natur- und Heimatschutzgesetz (NHG) geschitzt sind, be-
eintrichtigt oder zersibrt werden, Denkbar sind z. B. Beeintrichtigungen durch Ausbauien
von Bauverschliessungen und Transportpisten. Die Unterlagen enthalien auch keine Angaben,
die eine Beurteilung der Sachverhalte bezfiglich Fuss- und Wanderwege erlauben. Das
Pflicht=nheft ist entsprechend zu ergdnzen.

Antriige zum Pflichienheft flir die 2. Stufe

[1] Inden Untersuchungsperimeter fir den Bereich Naturhaushalt sind alle projektbedingt
beanspruchten Flichen und deren Skologisch relevante Umfelder einzubezichen.
Lebensriume, die eine ausglsichende Funktion im Naturhaushalt ausfiben, sind még-
lichst zu schonen. Besondere Beachtung ist dem Schutz mventarisierier Lebensciume
zu schenken. Allfillis notwendige Massnahmen nach Artikel 18 Absatz lter NHG
sind smfengerecht darzustellen (inkl. nach GSkologischen Kriterien gewichtete
Flichenbilanz vor Baubeginn und nach Bauabschiuss, Sicherung der notwendigen
Flichen und des Unterhalts).
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[2] Beeintrichtizungen der Landschaft sind nach Moglichkeit zu vermeiden oder dann mit
gesigneten Massnahmen zu lindern. Die unvermeidbaren Auswirkungen des Vorha-
bens auf die Landschaft sind in geeigneter Weise darzustellen (insbesondere Luins),

[3] Projekibedingte Besintrichtigungen wertvoller Substanz von historischen Verkehrs-
wegen sind nach Maglichkeiten zu vermeiden. Unvermeidbare Beeintrichtigungen
sind darzustellen. Wir empfehlen zu diesem Zweck, frihzeitig mit der Zentralstelle
des IVS in Bern Kontakt aufzunehmen.

[4] Es ist darzustellen, welche Fuss- oder Wanderwege wilhrend der Bauphase projekibe-
dingt unterbrochen werden. Nach Artikel 7 Absatz 2 Bundesgesetz iber die Fuss- und
Wanderwege (FWG) ist angemessener Ersatz anzubeten.

[5] Die indirekten Auswirkungen der Swissmelro sind darzulegen. Dies betrifft den Emi-
wicklungsschub und den Verdichtungsdruck im Umlkreis der Bahnhbfe, die Entlastung
der bestehenden Verkehrsmittel und die Rickbaumdglichkeiten bestehender Verkehrs-
triger. Es ist aufzuzeigen, mit welchen flankicrenden Massnahmen die indirekien
negativen Auswirkungen des Vorhabens auf die Landschaft und die Stadie vermieden
oder kompensicrt werden kémnen und wer filr eine erfolgreiche Realisierung der
Massnahmen rustindig wire,

£.3 Eaux souterraines

Le projet borde une zone de protection des sources 5 (poste d'exploitation de Luins) el passe
en profondeur sous une autre zone S {(poste d'exploitation du Bairon). Nous partons du
principe qu'en considérant ces demniéres de fagen spatiale (¢'est 4 dire dans l2 sens de la
profondeur) clles se trouvent hors d'auzinte. En outre |2 projet traverse 3 plusieurs reprises
des secteurs de protection des eaux A.

Nous rappelons le respect de la LEaux article 43 (en particulier Palinéa 3 ainsi que I'alinéa 4
surtout dans le cas du poste d'exploitation du Baoiron). A cc sujet 1"absence d'influence decs
ouvrages devra étre élablie. Nous rappelons en plus, qu’outre les contraintes techniques, la
protection des caux souterraines implique également la construction étanche des wnnels et
des puits d'excavation dans les zones aguiféres.

Proposition pour le cakier des charges 2éme étape

[6] L'influence des ouvrages sur de possibles phénomenes de communication ainsi que de
leurs dimensions sur d'éventuels effers de barrage, influencant un CompCITEmMEnt
global des nappes, doit étre véafife. Si clle n'est pas négligeable le projet aura & gtre
modifié en conséquence.

5.4 Eaux superficielles et péche

Comme mentionné dans le RIE {(p. 103), l'évacuation des matériaux d'excavation
constitie un élément déterminant pour Mévaluation des impacts sur l'environnement.
Parmi les variantes étudifes i ce stade du projet, limmersion des matériaux dans le lac
Léman est considérée comme un scénario pricritaire (RIE, p. 22).

En raison des impacts sur le milieu aguatigue, l'inroduction de substances solides
dans un lac est en principe interdite (article 39, alinéa 1, LEaux). L'autorité peut toute-
fois autoriser des cxceptions qui somt clairement définies & Varticle 39, alinéa 2,
LEaux. En I'occurrence, un remblaysge pourrait étre autorisé & condition quiil per-
mette une amélioration de la zone littorale (article 35, alinéa 2, lettre b, LEaux).
L'admissibilité des noyages prévas va done finalement dépendre du but visé, des sites
retenus ainsi que du choix des techniques d'immersion.
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Propositions pour le cakier des charges 2éme étape

(71 Les buts visés par l'immersion des matériaux {comblement d'anciens trous de
dragage, restauration littoral, immersion en profondewr, ete.) ainsi que les
modalités d'immersion doivent étre précisés.

55 Lult

Die direkten Auswirkungen auf die Lufthygiene wihrend der Betriebsphase sind vermach-
|assigbar, Die Auswirkungen wihrend der Bauphase konnen mit Hilfe geeigneter Massnah-
men ebenfalls gering gehalten werden.

Schiwieriger ist die Beurteilung der indirekten Auswirkungen des Prejektes infolge einer
gednderten Verkehrsnachfrage. Die Annahmen im UVY-Bericht betreffend die Umlagerung
von Autohahnverkehr auf die Swissmetro erscheinen eher optimistisch, da der Zeit- und
Komforigewinn fiir Autofahrer gering ist, Ohne Lenkungsmassnahmen diirflen die Effekte
des Umsteigens vom motorisierten Individualverkehr auf die Swissmetro unbedeutend sein.
Die freiwerdenden Kapazititen aof der Strasse werden nach aller Erfahrung rasch wieder
gefdli

Falls die Swissmetre in der Ost-West-Richmng verlingert wird, ist anzunehmen, dass die
Reisezeitgewinne sina zusiitzliche Verkehrsnachfrage induzieren und Kurzstreckenverkehr
auf die Strasse oder Schiene zurlickverlagert wird, Wenn frei werdende Kapazitaten auf der
Autobahn durch den Giiterverkehr beansprucht werden, kénnten sich die Emissionen gegen-
iiber einam Zustand phne Projekt sogar erhfhen.

Eine Reduktion der Gesamtemissionen ist im Jahr 2015 vor allem zur Sanierung der itber-
missigen Ozonbelaswing notwendig {Sdckoxide und Kohlenwasserstoffe sind VorlSufer-
stoffe bei der Ozonbildung). Am grissten sind die lufthygicnischen Probleme im Jahr 2015
aber nach wie vor in den Stadtzeniren von Lausanne und Genf, wo die Grenzwente fir NO;
und PM10 (Feinstidube) wahrscheinlich immer noch dberschritten sein werden, Aus dicsem
Grund hat di= Zu- und Wegfahrt zu den Swissmetro-Stationen in erster Linie mit dem
éffentlichen Verkehr zu erfolzen.

Wihrend der Bauphase ist auf den umweltfreundlichen Transport des Ausbruchmatenals zu
achien. Swassentransporte sind moglichst zu vermeiden. Das Material ist bevorzugt mit For-
derbindern oder der Bahn Tu transportieren. Diesbezfiglich micht ideal sind die ,postes
d'exploitations™ von Luins und Boiron (kein Bahntransport mbglich).

Antrdige zum Pflichtenheft der 2. Siufe

i8] Mit flankierenden Massnahmen ist sicherzustellen, dass die Effekte der Umilagerung
vom motarisierten Individualverkehr auf die Swissmetro zu einer daverhafien Reduk-
tion der Verkehrsl=istungen beim Individualverkehr fiihrt.

9] Dic Zu- und Wegfahrt zu den Swissmetro-Stationen hat in erster Linie mit dem
Gffentlichen Verkehr zu erfolgen. Auf zusitzliche Parkplitze im Stadtzentrum ist zu
verzichten.

[10] Strassentransporte sind mdglichst zu vermeiden. Insbesondere die Zwischenangriffe
sind nach MbBglichkeit so zu plazieren, dass ein Bahnverlad des Ausbruchmaterials
mbglich ist. Auch fiir den Zwischenangriff Lonay ist der Bahnverlad zu priifen. All-
fallig notwendige Strassentransporic sind susreichend zu begrinden.
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5.6 Bruit et vibrations
L'exploitation du Swissmetra ne produit pas de bruil.

Le rapport d'impact sur l'environnement (demande de concession, lére éiape) permet
d'apprécier de fagon satisfaisante la compatibilité du projet, dans le domaine du bruit et des
vibrarions, avec les prescriptions sur 1a protection de 1'environnement. Le cahier des charges
propasé pour la seconde étape, devra étre complété au sens des remarques formulées ci-des-
EOUS.

Propositions pour le cahier des charges 2éme étape

[11] Le point du cahier des charges: ,, Définition des voies de circulation utilisées pour les
transports et des volumes de trafic induit * (chap, 8.1, p. 102) doit prendre en conside-
ration 1'aecés (batesu-route, chemin de fer-route) aux sites de dépot envisagés dans la
région de St-Triphon.

[12] Un inventaire et une qualification des zones sensibles aux vibrations [ sons solidien, &
proximité des chantiers, doit figurer au dossier.

[13] L'exposition au breit pour 1'état actael (1998), I"état initial (2009, sans projet) et 1"état
futer (2009, avec projer) doit figurer de fagon déwillée.

[14] La problématique du transfert medal doit 8tre abordée de facon plus globale. En effet
5'il modifiera les nuisances sonores de fagon positive sur ["axe (autoroutier) Geneve -
Lausanne, la démonstration devra £ire apportée qu'il n'induira pas des nuisances sup-
plémentaires dans les agglomérations de Genéve et Lausanne (trafic induit par les
clients se rendant aux parkings d’échange).

5.7 Materialbewirtschaftung und Altlasten

Die Vorteile des Verhabens liegen darin, dass die Anlage ausser beim Bau praktisch keinen
Beden beansprucht und dass beim Betrieh keine Schadstoffbelastung entsieht.

Die Materialbewirischaftung, welche die Entsorgung der 5,3 Mio. m® Aushruchmaterial auf-
zeigt, ist in den Unterlagen recht ausfilhrlich und obersichilich dargelegt.

Im Bereich Altlasten zeigt der UV-Bericht auf, dass sich innerhalb des Untersuchongsperi-
meters des , puit d'scces” von Boiron eine chemalige Banabfalldeponie und in demjenigen
des ,,puit d'acces” von Lonay cine chemalige Siedlungsabfalldeponie befindet. Zu beiden
Deponiestandorten sowie zum Bezug der Deponien zu den geplanten Bauwerken liegen
keine weitergehenden Informationen vor. Die Lage der ,puits de ventilation" ist noch nicht
definitiv festpelegt worden, Der UV-Bericht gelt davon aus, dass allflliz vorhandenen
belastelen Standorten ausgewichen werden kann.

Fiir die Bereiche der geplanten Stationen von Genf und Lausanne rechnet der Bericht mit
einer erhShien Aufiretenswahrseheinlichkeit belasteten Aushubmaterials. Genavere Unter-
suchungen wurden bis jetzt aber nicht Yorgenommen.

In Ubereinstimmung mit unserer Stellungnahme zu Voruntersuchung / Pflichtenheft fiir die
erste Stufe UVP weisen wir erneut darauf hin, dass Anlagen, die sich auf belastete Standorte
auswirken, nur erstellt oder geindert werden dirfen, wenn sichergestellt ist, dass der Stand-
ort entweder nicht sanisrungsbedirftig ist, das Projekt eine spitere Sanierung nicht wesent-
lich erschwert oder der Standort gleichzeitig mit der Erstellung der Anlage saniert wird.
Dicsem Umstand tigt das vorgeschlagene Pflichtenheft filr die 2. Stufe UVE bisher zu
wenig Rechnung.
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Antriipe zum Pflichtenheft fiir die 2. Stufe

[15] In einem umfassenden Entsorgungskonzept sollien alle im Rahmen des vorgesehenen
Projektes anfallenden Abfille, also nicht nur Aushub- und Ausbruchmaterial, bertick-
sichtigt werden. Dazu gehdren z, B. Baustellenabfille, aber auch Abfille, die im Rah-
men der Alilastenbearbeitung anfallen kénnten.

[16] Bei der Entsorgung von unverschmutztem Aushub- und Auwsbruchmaterial sind in
erster Prioritit Geliindeverinderungen vorgesehen, Wir sind grundsitzlich mit dieser
Verwertungsmoglichkeit einverstanden unter der Voraussezung, dass nur unver-
schmutztes Material (siehe Entwurf filr "Aushubrichtlinie') verwendet wird, dass fiir
diese Terrainverinderungen ein Bedarfsnachweis (z. B. Landschaftsschutz, Larm-
schutz) vorhanden ist und dass die zustindige kantonale Bodenschutzfachstelle die
Terrainverdnderungen bewilligt.

[17] Fir vom Projekt betroffene belastete Standorte und Altlasten sind die allfdllig niitigen
Massnahmen, wie die Entsorgung verschmutzten Aushubs oder die Durchftihrung von
Sanierungsmassnahmen, zu bestimmen.

[18] Samuiche mit Abfllen belasteien Standorte, auf die sich das Projekt auswirkt, sind
detailliert zu erfassen. Unter Bericksichtigung der Auswirkungen des Projekts ist ab-
zukliren ob es sich dabei um sanierungsbediirftige Standorte (Altlasten) im Sinne von
Artikel 32c Absatz | des revidierten Umweltschutzgesetzes (USG) handelt

5.8 Wald

Geméss UV-Bericht sind die direkien Auswitkungen auf den Wald gering. Allenfalls sind
kleinere lemporire Rodungen bei der Bohrung der ..puits de ventilations™ notwendig. Zudem
soll fir den Materialbedarf der Swissmetro Wald gerodet werden. Ob auch fiir die Ablage-
rungsstandorte des Ausbruchmaterial, Wald bendtigt wird, geht aus dem Bericht nicht her-
vor.

Antriige zum Pflichtenheft
[19] Fir die Ablagerung des Materials darf kein Wald beansprucht werden.

5.9 Radon und ionisierende Strahlung

Zor Klirung der Frage, ob Probleme mit Radon und jonisierender Strahlung beim Bau und
Betwrieb von Swissmelro zu beachten sind, haben wir die Gesuchsunteriagen dem Bundesamt
filr Gesundheit zur Beurteilung zugestellt, Die Anwort dieses Amtes ist dem Schreiben vom
25, Juni 1998 ro enmehmen (siehe Beilage).
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6, SCHLUSSBEMERKUNG

Wir biten Sie. unsere Bemerkungen und Empfehlungen in Threm Aussprachepapier an den
Bundesrat zu berlicksichtigen.

Mit freundlichen Griissen

BUNMDESAMT FUR UMWELT,
WALD UND LANDSCHAFT
Der Direktoe

Beilage: Stellungnahme des Bundesamtes fiir Gesundheit, 23. Juni 1998

Bundesamt filr Raumplanung, 3003 Berm

Bundesamt filr Gesundheit, 3003 Bern

- Dienst fiir Gesamtverkehrsfragen, 3003 Bern

Eidgentssische Natur- und Heimatschuzkommission, 3003 Bern
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Stellungnahme Tum Kanzassionsgesuch der Swissmetro-Piatatrecke Ganl-Lausanne

Sehr geehrtar Herr Hilty

Basten Dank fir dre Zustellung des Konzassionsgasuches zu dem wir folgende Bemerkungan
betraffand Aadon und ionisierander Strahlung machen michten'

Hauphase

Zurm Sehuts der Arkaiter vor erhihien Radonkanzentrationen sind Massnshmen zu trafien, damit
der ber dia monatiche Arbeitszeit gemitielie Grenzveert von 3000 Ba/m? gemass Ar, 170 Abs.
2 dar Strahlenschutzverardnung [S15V) singehalten wird. Die Zusténcickeit iagt Rier beai dat Suva
die dig notigen Meszungan veranlasst ]

Digr Aushub sollte perodisch aul Radioaktivitdt untersucht werden, Es geht hier in erster Linie um
gie Sicherstellung, dass diesar nicht in dan Geftungsberaich der S15Y [Art. 2 Abs. 1) falit. Sonst
misstan fir dessen "Entsorgung’ besondere Massnanmen getrotfen werdan, [nas scheint [gdoch
e die Filotstracke, die im Wesentiichen durch Motasse fihrt, sehr unwahirseheinkich. Eine
Antwart dazu kénnten Gamme-analysen von Bohrkernen befern. Hier konnte dig Saktion

Uberwechung der Radioaktivitat [Dr, He:nz Surbeckl bahitthch sein,

Betricbsphase

Durch dan Unterdruck im Tunnel kann Radongas aus dem umgebenden Gestain gesagen
werden, Damit erhaht sich die Radonkonzentration sm Tunnel, was bei Unterhaltsarbeiten wan
Bedautung sein kann, Fir solche Arbeiten sallte gegeniber der Ausseniuft ein leichier Unperdruck
auigebaut werden. Zudem solite in der Anfangsohase der Aadongehalt Gharwacht werden.

In dar Wagen harrecht gegeniber dem Tunnal Uberdruck. So wird sichergestellt, dass nur wanig
Radon varm Tunnel in den Yiagen gelangt, Entscheidend wird sein, woher dia Luft im Wagen
stammt.

Die Stanonen soliten gegeniber des Aussenluft auf leichien (perdruck (10-20 Pal gebracht
werden, darrit die Radonkonzentration maglichst tief gehaltan wird

Es muss sichergestellt sein, dass die radonheitige Abkaft beim Auslass so mit Atmesphireniuft
verris=t wird, dass die resultierenden Immissionen vernachlassgbar sind

Poetadnes s 003 Bem
Tebnbon 031 37256 ¥
Tosarfas 31 327 A3 &3
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- Unter der Annahme einer Gamma-Dosisietstung van 100 nSyfh und einer Aufenthaltszeit von
2000 Stunden (jahtliche Arbeitszeit) im Tunnel ergibt sich eme jghriiche etfektive Dosis von 0.2
mSy. Dies bedeutet keine Erhihung der Dosis, weil die varn Gestiein produzierte Strahlung e
dureh dag Gestein absorbierte kosmische Straklung etwa kompensiert. Genauere Abschalzungen
witen anhand dar Gamma-Analyse der Bohrkerne maglich.

Weiter machtan wir den Varantwertlichan dieses ambitésen und revolutionaren Frojektas ans Harzen
legen, dem aktusllen Trend zu foigen, und eine ‘rauchireia’ Swissmetro zu realisiaren.

Zudem wiirden wir empfenlen, de Benutzer der Swissmatro mittels Menioren dber einige
Limgsbungsgréssen (Temperatur, Fauchte, {mar-Unterdruck, Gamma-Dosislaistung,
Radonkanzantration. ,..) 2u mformieren.

Wir hotfen, lhnen mit diesen Angasen gedient zu haben, und stehen fhnen flr waitere Informationen
gerne zur Yerflgung,

hit freundiichan Grissen
Fechztelle Radon und Abiéle
Crar Leiter

7.1k,

Dr. rer. nat. Georges Piler
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Stellungnahme zur Swissmetro
Sehr geehrter Herr Isliker

Wir danken lhnen fir die Gelegenheit, zum Konzessionsgesuch der Swissmetre
Stellung nehmen zu kdnnen.

Eine Konzession kann nur einem Projekt erteilt werden, welches die AusfUhrungs-
reife erreicht hat. Bei der Swissmetro bestehen dazu grosse Vorbehalle:

« LUngesicherte Finanzierung

Als Bedingung for die Erteilung einer Infrastrukturkonzession wird gemdss Infrastruk-
turkonzessions-Verordnung &in Finanzierungsnachwais verlangt. Das Konzessions-
gesuch der Swissmetro SA bistet lediglich eine Finanzierungsidee - verbunden mit
der Erwartung, der Bund wurde den grossten Teil der Kesten Gbernehmen. Es han-
delt sich somit weniger um ein Konzessions-, als um &in Finanzierungsgesuch.

= Technologische Reife nicht nachgewiesen

Die technologische Reife, die fur die Ertellung der Konzession und fur die Realisier-
barkeit ndtig ist, weist das Projekt Swissmetro nicht auf, Der technische Bericht des
BAV lasst offen, ob grundiegende Annahmen (wie das Gewichl der Fahrzeuge) ein-
gehalten werden konnten. Ebenso unklar scheint, ob die Antrisbstechnologie entge-
gen den bisherigen Aussagen doch vom deutschen Transrapid Gbernommen werden
soll. was wiederum Auswirkungen auf die erwahnten Annahmen hatte. Es ist in die-
sem Zusammenhang darauf hinzuweisen, dass in Deutschland jahrelange Entwick-
lungsarbeiten auf der Teststrecke notig waren, bevor der Transrapid die technische
Reife for eine Realisierung emeicht hatte.

= Offene Fragen um Betriebsstérungen und Unfille
Keine Hinweise finden sich im Konzessionsgesuch auf die Frags, wie mit Betriebs-
strungen umgegangen werden soll. Mit scichen ist in erster Linie im Bereich des
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Andockens der Fahrzeuge an den Stationen zu rechnen. Stérungen wirden bei &i-
nem derartigen System rasch den Verkehr auf der ganzen Achse stilllegen.

Auch auf die im &ffantlichen Verkehr zentrale Sicherheitsfrage gibt s noch kaum
berzeugende Antworten. Schwierigkeiten durften sich stellen, wenn die Rettung
von Passagieren aus ginem im Vakuumtunnel blockierten Fahrzeug nétig sein sollte.
Solche Szenarien bereiten auch bei der Planung von Alpentunnels grosse Proble-
me, obwohl hier langjahrige Erfehrungen bestehen und erprobte Technik angewen-
det werden kann

+« Fragen zum Gesamtnetz

Das Swissmetro-Projekt Genf-Lausanne kann nicht fr sich allein betrachiet werden,
da as nur bei sinem Ausbaues der Ost-West-Achse Sinn macht, Im Konzessionsge-
such werden Ideen eines kinftigen Swissmetro-Netzes entworfen und viele der Aus-
sagen im Gesuch beziehen sich auf dieses. Damit ist klar, dass das gesamte Netz in
die Beurteilung des Gesuchs sinbezogen werden muss

Die Analyse der Vorschiage enthillt zudem den Widerspruch zwischen regionalpoli-
tisch motivierten Versprechnungen und wirtschaftlicher Realitat. Es ist absehbar,
dsss bei der Realisierung einer Pilotstrecke ein regionalpolitisches Gerangel um die
Linienfiihrung einsetzen dirfte. Ohne realistische und politisch abgestitzte Vorstel-
lungen (bar das Gesaminetz, konnte die Pilotstrecke zu ainer reinen Testsirecke
pder zur Luxusausfihrung einer Regionalbahn werden.

= Fazit
Die Voraussetzungen fir eine Konzessionserteilung sind nicht erfdlit

Bei der Swissmetro stellt sich jedoch nicht allein die Frage der Konzessionseriei-
lung. Als neuss Verkehrsmitte! wirft die Swissmetro weitergehende Fragen auf. Wir
haben uns deshalb Uberlegungen zur Zweckmassigkeit der Swissmetro gemacht,
die wir an dieser Stelle nur kurz antonen mochten.

Aus unserar Sicht ist eine unterirdische Magnetbahn - als Schweizer Eigenantwick-
lung - fr den innerschweizerischen Verkehr wenig zweckmassig. Sie konkurrenziert
in erster Linie den Bahnverkehr und bringt nur eine geringe Verlagerung von der
Strasse auf die Schiene. Fir die wesentlichen verkehrspalitischen Probleme (Glter-
transit, internationale Anbindung, Agglomerationsverkehr) zeigt Swissmetro keine

| ssungen auf. Die Swissmetro wurde zudem eine grundiegende Neuorientierung der
schweizerischen Raumordnungspolitik mit sich bringen. Zudem ist die Zeit national-
staetlicher Entwicklung im Verkenhrsbereich abgelaufen.

Die SBB unterstitzen hingegen eine eurckompatible Magnetbahn. Sofern die tech-
nologischen Versprechungen umgesetzt werden kannen, steill eine Magnetbahn ei-
ne wichtige Option fir ein suropéisches Verkehrsmittel des nachsten Jahrhunderts
dar. Angesicht der noch offerien technischen Machbarkeit, der ungeklarten Rentabili-
t&t sowie des Zwanges zu einem europaisch koordinierten Vorgehen kann die Opti-
on Magnetbahn heute noch nicht eingelost werden. Aus dieser Optik bedauern wir
das voreilige, sehr lickenhafte Konzessionsgesuch der Swissmetro-Promotoren.



Eur die weiters Bearbeitung des Konzessionsgesuchs und fur Auskinfte stehen wir
ihnen gerne zur Verflgung.

Mit freundlichen Grissen

GENERALSEKRETARIAT
Dar Generalsekretar

L Lareinn

U. Schiegel
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Fazit

der gemeinsamen ersten Beurteilung des Konzessions-
gesuches Swissmetro SA durch die Bundesverwaltung

Vorbemerkungen

Mit Datum vom 27. November 1887 hat die Swissmetro SA dem BAV das Kon-
zessionsgesuch fir eine Pilotstrecke Genf-Lausanne der Swissmetro unter-
breitet.

Die Priffung des Gesuchs wurde auf drei Achsen vorgenommen und hat zu-
nachst zu drei separaten Berichten gefunrt:

« Zweckmissigkeitsprifung des Projektes
« Beurteilung der technischen Reife
« Priffung der rechtiichen Aspekte.

Die Zweckméssigkeitsprifung bestand darin, die Argumentation der Swissme-
iro SA. welche das Konzessionsgesuch sachlich abstiitzt, zu beurteilen. Zu be-
antworten war, ob die Sicht der Gesuchstellerin geniigend umfassend und kon-
sistent ist, ob die Validitdt der Hypothesen und die Zuverlassigkeit der getroffe-
nen Annahmen gegeben sind, und inwiefern mit Unsicherheiten zu rechnen ist.
im Hinblick darauf wurde die Gesuchstellerin zur Beantwortung von Fragen ein-
geladen (was sie ausfohrlich tat) und es wurden Vertreter des bereits ausge-
reiften Transrapid-Projektes fir die Magnetschienenbahn Hamburg-Berlin zum
Gesprach empfangen.

Die Zweckmassigkeitspriifung erfolgte durch fanf Arbeftsgruppen mit Vertretern
der interessierten Bundesstellen, die sich mit folgenden Fragestellungen aus-
einanderzusetzen hatten: (1) Verkehrswirkungen der Swissmetro, (Z) Wirt-
schaftlichkeit und Finanzierbarkeit, (3) Energieverbrauch und Umweltvertrag-
lichkeit, (4) raumliche und regicnalpolitisch bedeutsame Auswirkungen, (5)
Technologische Forderungswirdigkeit, Exportfahigkeit, wirtschaftliche Impulse.
Fiir die Koordination und die konsolidierte Darstellung der Ergebnisse wurde ein
externer Berater zugezogen.

Die Beurteilung der technischen Reife und der rechtfichen Aspekte erfolgten
BAV-intern.

Das vorliegende Fazit bezient sich auf die drei Teilarbeiten gemeinsam. Deren
Aussagen werden zusammenfassend kemmentien, um damit die politische Be-
antwartung des Gesuchs vorzubereiten. Zu den Grundlagen gehoren weiter
vorlaufige Stellungnahmen einzelner Bundesamter sowle der SBB. Eine ange-
kindigte Stellungnahme der Kantone Genf und Waadt gemeinsam Ist bisher
nicht eingetroffen,

Im Folgenden werden die fur die Bewertung des eingereichten Konzessionsge-
suchs wichtigsten Aspekte beleuchtet.




1. Gegenstand des Gesuchs

1.1 System-Abgrenzung

Das Konzessionsgesuch bezieht sich auf die vorgeschlagene Pilotstrecke Genf-
Lausanne. Ein Teil der das Swissmetro-Projekt begrindenden Argumente gilt
denn auch dieser Strecke. Andere Argumentationen nehmen aber auf ein viel
weiter gefasstes System Bezug, ndmlich die West-Ost-Achse oder ein Achsen-
kreuz, inkl. Nord-Sid-Achse, oder auch ein System unter Einschluss der Aeste
Lausanne - Sion und St. Gallen - Chur und der Aeste zu grossen auslandischen
Stadten.

Bei der Beantwortung des Konzessionsgesuchs fir die Pilotstrecke spielt nun
jedenfalls eine Rolle, ob diese Bestandteil sines zweckmassigen Gesamikon-
zepts sein sollen. Die bundesseitigen Arbeitsgruppen haben deshalb wenig-
stens auch fir die West-Ost-Achse Genf - St.Gallen der Swissmetro sine Be-
urteilung mit ,einschétzendem" Charakter vorgenommen. Fir sine Achsen-
kreuz-L Ssung und die zusatzlichen Aeste hat die Beurteilung jedoch eher fra-
genden” Charakter.

Der Gesuchstellerin ist bei ihrer generelien system-analytischen Disposition
vorzuhalten, dass sie gewisse Argumentationen je nach Opportunitat auf unfer-
schiedliche Systemabgrenzungen bezieht. So spricht sie von einer guten Er-
schliessung der gesamten Schweiz, indem sie sich auf das Gesamtsystem be-
zieht (also inkl. Aeste Sion und Chur); sie beaniwortet die Frage nach der Wirt-
schaftlichkeit dieser Aeste aber nicht. Diesbeziglich besteht ein Mange! an
Konsistenz in der Argumentation der Gesuchstellerin.

1.2 Konzessions- und Finanzierungsgesuch?

Die Swissmetro SA stelll ein Konzessionsgesuch, Dieses beinhaltet auch einen
Finanzierungsvorschiag fiir die Pilotstrecke Genf-Lausanne, bei dem die offent-
liche Hand in erheblichem Masse (mit gegen drei Mrd Franken) zur Kasse ka-
me. Die Zweckmissigkeitsprifung hat also auch auf die Frage einzutreten, cb
sich ein solches Bundesengagement rechtfertigt und ob die Voraussstzungen
fir die Schaffung entsprechender finanzpolilischer Voraussetzungen gegeben
sind. Der Form nach handelt s sich nur um &in KonZessionsgesuch.

1.3 Infrastrukturkonzession, Betriebskonzession, Einheitskonzession?

Die Gesuchstellerin ersucht um die Erteilung einer Konzession fir Bau und Be-
trieb der Pilotstrecke Genf-Lausanne. Nach neuem Recht kame dies umfang-
méssig einer Einheitskonzession gleich. Die fachtechnische Beurteilung durch
die Bundesstellen bezieht sich jedenfalls auf beide Aspekte.

Die Gesuchstellerin stelit drei Tragerschaften fir die Swissmetro in Aussicht:
gine Infrastruktur-Gesellschaft, eine Transportgesellschaft (die den Einkauf der
Fahrzeuge und der Betriebsanlagen finanziert) und eine Betriebsgesellschaft.
Diesen drei Gasellschafien wéren von der gesuchstellenden Swissmetro SA die
batreffanden Rechte (Infrastruktur- und Personenbef@rderungskonzession) in
adaequater Form zu Obertragen. Die Frage, wer letztendlich die Verantwortung



tragen misste und tragen kann, bedarf iuristischer Abkldrung. Aus fachtechni-
scher Sicht ist primér zu beurtellen, ob das vorgeschlagene Model! mit den drei
Gesellschaften zweckmadssig ist.

2. Beurteilungskriterien

Gemass dem ab dem 1,1.99 geltenden Recht, Eisenbahngesetz (EBG), erteilt
der Bund eine Infrastrukifurkonzession, wenn

« die auf der Infrastruktur abzuwickelnde Transportieistung zweckmassig und
wirtschaftlich erbracht werden kann und

« keine weszentlichen &ffentlichen Interessen, namentlich der Raumplanung,
des Natur- und Heimatschutzes und der Gesamtverteidigung, entgegenste-
hen

Soweil mit der Beantwortung des Gesuchs um eine Infrastrukiurkonzession der
Entscheid Gber die Personenbefdrderungs-Konzession bereits prajudizien wird,
sind bei der Prifung der Zweckméssigkeit und der Wirtschafllichkeit des Pro-
jektes auch die diesbeziglichen Zulassungsvoraussetzungen zu beachten. S0
muss die Transportunternehmung nebst der Erflllung der gualitativen Anforde-
rungen an die Transportleistung auch belegen kinnen, dass zum bestahenden
Angsbot anderer Sffentlicher Transportunternehmen keine volkswirtschaftlich
nachteiligan Weftbewerbsverhalinisse entstehen, oder dass eine wichiige neue
Verkehrsverbindung eingerichiet wird.

Fiir die Beurteilung der Wirtschaftlichkeit bestehen keine expliziten Massstabe.
In der bis Ende 1888 gliltigen Version des EBG fand sich noch die Formulie-
rung, dass die Konzession erteilt werden kann, wenn der Verkehr nicht zweck-
méssiger und wirtschaftiicher durch ein anderes Verkehrsmitiel bedient werden
kann. Im Rahmen der Zweckmassigkeitsprifung der Swissmetro wurde ein sol-
cher Vergleich mit der kenventionellen Bahn, dem Auto und dem Flugzeug ge-
macht. Dabei sind aber namentlich beim Kriterium der Wirtschaftlichkeit Vorbe-
halte beziglich der Vergleichbarkeit anzubringen, weil das Leistungsspekirum
der verschiedenen Verkehrsmittel und inre Integration ins Gesamtverkehrssy-
stem unterschiedlich sind,

Fir die Beurtellung des Projektes aus der Sicht der Raumplanung und des Uim-
weltschutzes st primar auf die gesetzlichen Grundlagen zuriickzugreifen. Zum
ersten Thema vermitteln auch die 1996 vem Bundesrat verabschiedeten
_Grundziige der Raumordnung Schweiz® wichtige Anhaltspunkte. Desgleichen
ist die Neuorientierung der Regionalpolitik zu beachten.

Anhaltspunkte fir die Beurteilung der technischen Reife sind primér Kriterien
der Sicherheit und Funktionsfahigkeit des geplanten Systems. Bel Neuentwick-
lungen wie der Swissmetro besteht diesbezlglich noch kein etablierter Nor-
mensatz. Wichtige Anforderungen an die Technik sind jedenfalls auch aus den
Kriterien der Zweckmassigkeit und Wirtschaftiichkeit des gesamten Systems
abzuleiten.




3. Beurteilung

3.1 Technische Reife

Die technizche Reife von Swissmetro ist zum heutigen Zeitpunkt aus folgenden
Grinden nicht oder nur bedingt gegeben:

Belm gewihiten Antriebskonzept stellen sich aerhebliche Fragen bezlglich der
Betriebssicherheit - die Fahrzeuge kannen nicht in jedem Trassenabschnitt an-
getrisben oder gebremst werden, wie dies etwa beim System Transrapid der
Eall ist. Und prinzipiell ist das Antriebssystem Swissmelro nicht kompatibel mit
demjenigen der bereits ausgereiften Mag natschienenbahnsysteme.

Zum Teil neve Herausforderungen stellt die Fihrung der Swissmetro-Zuge fim
Tunnel mit Teilvakuum dar, Dabei diirften die Probleme der Warmeabfuhr von
der Gesuchstellerin unterschatzt warden sein. Unterschatzt ist, im Vergleich mit
den andern, bereits weiter entwickelten Systemen, vor allem auch das Gewicht
der Fahrzeuge. Hoheres Gewicht aber wirde sich negativ auf den Energiever-
brauch und damit wieder die Bewaltigharkeit der Warmeabfuhr auswirken.

Unzureichend behandelt sind weiteren Richerheitsfragen. Dazu gehoren u.a.
die Schleusenitsungen bei den Haltestellen. Grundsatzlich sind viele Anforde-
rungen technisch zwar arflibar: dies erfordert zum Tell aber hohe. derzeit noch
nicht voll iberblickbare Investitionen.

Wichtige Fragen ergeban sich schiiesslich auch mit bezug auf das Belriebssy-
stem. Dieses ist zufolge Mangels an Ausweichmbglichkeiten der Zige auf an-
dere Strecken oder nur schon Trassen so unflexibel, dass Stérungen in einem
Abschnitt rasch auf das gesamte Angebot an Verkehrsleistungen durchschia-
gen missten.

3.2 Zweckmassige und wirischaftliche Erbringung der Transportleistung
Verkehrswirkungen

Die Annahmen der Gesuchstellerin beziglich Nachfrage auf der Pilotstrecke
Genf-Lausanne sind im gesamten plausibel. Der Abwerbeeffekt von der Strasse

duirfte aber Uberschétzt, der induzisrte Neuverkehr unterschaizt worden sein.
Bei einer Realisierung der Gesamisirecke Wesi-Ost durften auf der Strecke
Genf-Lausanne allerdings noch 25-80% Nachfrage dazukommen. Die Ver-

keh rs_varlagurmng erfolgt auch in diesem grissersn Rahmen indessen haupt-
sachlich von dar konventionellen Bahn her, lhr dirfle je nach Abschnitt vier- bis
achtmal mehr Verkehr abgeworben werden als der Strasse,

Die Strecke mit der gréssten Nachfrage ist Berm-Zdnich. Der Swissmetro-
Verkehr ware hier rund doppelt so hoch, wie bei Genf-Lausanne. Letztere
Strecke hat - zumindest beim Szenario einer schwachen Entwicklung - von
allen Abschnitten der West-Ost-Achse die geringste Nachfrage.



Wirtschaitiichkeit und Finanzierbarkeit

Die Wirtschaftlichkeit der Pilofstrecke Genf-Lausanne wird von der Gesuchstel-
lerin Uberschitzt, Ven allen maglichen Pilotstrecken Oberzeugt sie wirtschaftlich
am wenigsten. Das fUr diese Strecke erhoffte bundesseitige Darlehen dirfte
nicht riickzahibar sein. Und weil die Sicherstellung der nétigen Ko-Finanzierung
durch die offentliche Hand nicht gegeben ist, erweist sich auch die von der
Swissmetro SA vorgeschiagene dreiteilige Gesellschaftsstruktur fur diese Pilot-
sirecke als nicht zweckmassig; sie dirfte nur bei zufriedenstellender Wirschait-
lichkeit brauchbar sein.

Aus wirtschaftlicher Sicht wirde sich nur eine Pilotstrecke Bern-Zirich rechtfer-
tigen. Sie allein verspricht genigend Rendite, um privat finanziert zu werden
und - im Sinne eines konsolidierten OeV-Modelles - gleichzetig noch die Ein-
nahmenausfille der SBB und damit die verringerten Deckungsbeitrage an die
Infrastrukturkosten auszugleichen

Die gesamte Swissmetro Wesi-Ost-Achse erflllt, soweit der jetzige Entwick-
lungsstand die Beurteilung zuldest, fir sich allein betrachtet die wirtschafilichen
und finanziellen Kriterien for Infrastrukturinvestitionan als solche besser als die
grossen Bahnprojekte - diese entsprechen jedoch einem wesentlich anderan,
weiteren Leistungsprofil und sind auf den Abbau der Erschliessungsdisparitatan
zwischen den Regionen angelegt. Die interne Erragsrate einer Swissmetro-
Gesamistrecke Genf-St.Gallen wére so gesehen genligend gross, um eine Mit-
Finanzierung durch Verschuldung bei der bffentlichen Hand zu erméglichen.

Die Einsparmdglichkeiten an Infrastrukiuren der andem Verkehrstrager dirfien
im Falle einer Gesamtstrecke Genf-St.Gallen der Swissmetro substantiell sein,
namlich einige Mrd Fr., zu vergleichen mit den rund 20 Mrd. Fr., weiche die
Swissmetro Genf-St.Gallen gemass derzeitigen Schitzungen etwa kostet. Die
Substituierbarkeit konventioneller Leistungsangebote ware indessen noch ge-
nauer zu prifen.

Nachdem die finanzielle Kapazitdt des Bundes beziehungsweise des Fonds flr
Eisenbahngrossprojekte in den n&chsten 25 Jahren vell beansprucht wird und
gine Aufstockung aus heutiger Sicht nicht zur Diskussion steht, kime flr eine
auf bffentliche Mitfinanzierung ausgenchtete Swissmetro nur die Integration des
Projektes in den bereits definierten finanziellen Rahmen in Frage.

3.3 Energievertrauch, Umweltvertraglichkeit

Der spezifische Energieverbrauch der Swissmetro dlrfie von der Gesuchstelle-
rin zufolge der Annahmen bezlglich Fahrzeuggewicht und Substituierbarkeit
von SBB-IC-Angeboten eher zu tief geschatzt sein. Gegendber dem SBB-IC
Verkehr lassen sich auf der Pilotstrecke der Swissmetro keine Energiegewinne
ausweizen. Zudem ist das von der Gesuchstellerin generell in Aussicht gestelite
Energie-Effizienzpotential durch Umlagerung vom Autoverkehr zu bezweifeln,




indem die Substitution nicht das arhoffte Mass erreichen dirfte, die Effizienz-
staigerungen beim Treibstoffverbrauch der Autos nicht berlcksichiigt sind und
die Auslastung der Swissmetro-Zige zu hoch angesetzt ist.

Baziglich Umweltvertraglichkeit hat die Swissmetro aber andern Verkehrs-
vornaben einiges voraus. Als Tunnellgsung bendtigt sie, mit Ausnahme der
Liftungsschachte und der Deponierung des Ausbruchmaterials, keinen Boden,
ist sie landschaftsschonend und verursacht sie im Betrieb keinen Larm. Die di-
rekten Auswirkungen des Projekles stellen keine unlsbaren Probleme dar. Zur
\erminderung der Luftschadstoffe kann die Swissmetro jedoch nur beitragen,
wenn durch flankierande Massnahmen Autoverkehr substituiert wird. Im Weite-
ren fOhrt das Projekt zu noch wenig bekannten indirekten Auswirkungen, die
umweltrelevant sind, wie zum Beisplel die ba uliche Entwicklung im Umfeid der
Stationen.

3.4 [nteressen der Raumplanung

Aus raumplanerischer Sicht leistet eine Swissmetro ihren priméren positiven
Beitrag als Entlastungsverkehrsmittel: Im Falle einer Ueberlastung von Natio-
nalstrassenstrecken und sodann auch des Bahnnaizes bietet sie sich an als
hodensparende und umweltfreundliche Ergénzung, welche es rechtfertigen
wirde, auf den weiteren Ausbau des Oberflachenverkehrsnetzes zu verzichten,
Auch unter diesem Aspekt erscheint - aus heutiger Sicht - als erste Swissmairo-
Strecke Bern-Zirich gerechtfertigt

Die Realisierung einer neuen Hochgeschwindigkeitsverbindung im Kem des
Mittellandes ist aus raumordnungspoliischer Sicht aber erst dann vertretbar,
wenn zuvor das Find\/-Paket, weiches einen aus ragionalpalitischer Sicht es-
sentiellen Sockelbeitrag leistet, verwirklicht ist.

Die Erzielung einer rdumiichen Breitenwirkung durch die Swissmefro-Aeste St
on und Chur ist eine lllusion. Es dirfte kaum nachzuweisen sein, dass die dafor
pingesetzten Investitionan regionalpolitischen Zwecken mit besserem Nut-
zen/Kostenverhalinis als andere Investitionen gleicher Grazsenardnung dienen.

Fir die Ausweitung des Swissmetro-Netzes ins Ausland stellen sich neben den
gleichen wirtschaftlichen Varbehalten auch Fragen beziiglich der technologi-
schen Kompatibilitat sowie des verkehrspolitischen Realitdtsgehaltes.

3.5 Konkurrenzierung anderer Verkehrsangebote

Eine wichtige Anforderung, welcher die Swissmetro genligen muss, ist die Ein-
m in das Gesamiverkehrssystem. Dies heisstg:: gE«Erg;ra.rlzl.lrul;| der E:!_::
im Langstreckenbereich (wodurch sich die Chancen der Abwerbung von Ver-
kehr von der Strasse erhishen sollten), Integration ins Tarifsystem und Kompati-
bilitat mit den internationalen Entwicklungen, namentlich hinsichtlich der Inter-
operabilitit. Leistet die Swissmetro diesen Beitrag, was beim derzeitigen Kon-
zept nur teilweise der Fall ist, dlrfte eine Komplementaritat zwischen ihr und



dem konventionellen Bahnsystem miglich sein. Selbstredend ergdbe sich ein
Anpassungszwang bei der Bahn, welcher u.a. in das Angebol neuer Direkt-
verbindungen zu Mittelzentren miinden kiinnte, um den Rickgang der hohen
Einnahmen aus dem Intercity-Verkehr wenigstens teilweise zu kompensieren.
Solche zusatzliche Direktverbindungen sind heute angesichts verschiedener
nachhaltiger Kapazitatsgrenzen kaum machbar.

Bei einem auf die Pilotstracke Genf-Lausanne beschrinkten Angebot der
Swissmetro missten die SB8 wohl am Stundentakt festhalten, um fr die Wei-
terfahrt umsteigefreies Reisen zu ermdglichen.

Machdem die Infrastrukturen der konventionellen Bahn auf der Mittellandachse
generell aufrecht zu erhalten sind, zislen bei der Abwanderung des errags-
massig wichtigsten Kundensegmentes - IC-Verkehr - hohe Einnahmen bei den
SBB weg. Diese missten ihr Angebet im Fern- und, mit den Bestellern zusam-
men, auch im Regionalverkehr Oberprifen.

3.6 Weiters Aspekte, insbesondere technologische impulse und Beschafli-
gungseffeklie

Die von der Gesuchstellerin propagierten technologischen Impulse der Swiss-
metro dirflen sich kaum einstellen, Der Grossteil der Investitionan, vorallem der
von der offentlichen Hand zu finanzierende Tunnelbau auf der Strecke Genf-
Lausanne, ist lechnologisch gesehen wenig interessant. Und indem die Mag-
netschienentechnologie der Swissmetro international micht kompatibel und ihre
Ueberlegenheit zB gegeniber Transrapid nicht bewiesen ist, durften der Ex-
portfahigkeit des Produktes enge Grenzen gesetzt sein.Der noch bescheidens
technische Reifegrad des Projektes erlaubt ohnehin kein schilssiges Urteil hin-
sichilich dessen kiinftiger internationaler Markichancen,

Fiir eine staatliche Farderung der Forschung und Entwicklung im Bereich der
Swizsmetro-Technologie bestehen in der Schweiz Grenzen. Diesbeziigliche
Vorstellungen einer nationalen Mission” bzw. programmorientierten Technole-
giepolitik sind mit den derzeitigen Leitlinien der schweizerischen Technologie-
politik nicht vereinbar.

Die Beschaftigungseffekte einer Swissmetro dirfen nicht Gberschatzt werden,
Zum einen ist der Tunnelbau, als finanziell grisster Brocken des Projektes, vor
allem kapitalintensiv und wenig attraktiv als Arbeitsplatzgenerator. Zum andem
kénnte wohl kaum eine rein nationale Realisierung in Frage kemmen. Interna-
tionale Ausschreibungen wiren zwingend, gerade technolegisch interessante
Komponenten und Subsysteme missten vermutlich im Ausland beschafft wer-
den.




Schlussfolgerungen

Das Konzessionsgesuch fir eine Pilotstrecke Genf-Lausanne der Swissmetro
erfilllt die Anforderungen an eine Konzessionierung richt.,

.1

Das Projekt ist technisch nicht ausgereift, und die notige intarnationale Kom-
patibilitat des Systems ist nicht gegeben.

Die Pilotstracke Genf-Lausanne ist die wirtschaftlich am wenigsten n?ntable
der méglichen Pilotstrecken. Die Realisierung des Projektes wlrde ein finan-
zislles Engagement des Bundes voraussetzen, welches dieser nicht einge-
hen kann,

Die Fertigstellung von Bahn 2000 und die Verwirklichung von AlpTransit wa-
ren in jedem Fall, gerade auch aus raumordnungs- und regionalpolitischer
Sicht, eine Voraussetzung, um auf ein Projekt vom Typ Swissmetro einzu-
treten. Ein solches neues Verkehrsmittel misste als Erganzung zu den auf
weiteren Abbau der Erreichbarkeitsdisparitaten in der Schweiz ausgerichle-
ten Eisenbahngrossprojekien verstanden werden.

Zu anerkennen ist die Maglichkeit, die volle Wirkung der Kostenwahrheit vor-
ausgesetz, eine nachhaltige Umlagerung von Strassen- auf Bahnverkehr dank
eines Systems wie Swissmetro eher zu bewaltigen als mit den traditionellen
Mitteln, Nachdem sich die schwersten Engpasse auf der Strecke Bern-Z0rich
esinstellen dirften, misste diese Strecke allenfalls fur den Pilotversuch dienen.
Dies hatte den Vorteil, dass das Projekt gemass heutigen Kenntnisgen in ho-

hem Masse privates Kapital anziehen konnte. Eine Swissmetro misste deshalb
- weann schon - quasi "von innen nach aussen” gebaut werden.

Auch hei der Wahl einer sinnvelleren Pilotstrecke waren aber wichtige ver-
kehrspolitische sowie technologischibetriebliche Voraussetzungen zu erfullen.
Die Schritte dazu wiren eine grundsatzliche Absichtserklarung des Bundes, in
genligender internationaler Abstimmung, und ein weiteres Vorgehen in ent-
spechendem Rahmen, der auch anderen, neuartigen Losungen Raum lasst

Dennoch: Dem Konzessionsgesuch kommt das grosse Verdienst zu, die Frage
nach einer nachsten Generation von spurgebundenen Verkehrssystemen frith-
zeitig in die politische Diskussion gebracht zu haben, Das Gesuch gibt den An-
stoss fir eine bundesseitige Asusserung zu langfristigen Verkehrsproblemen im
Rahmen einer gesamtheitlichen Bafrachtungsweise.
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ENTSTEHUNGSGESCHICHTE

Die Grundidee siner Magnetschwebebahn geht auf das Jahr 1922 zuriick. Der
Ingenieur Hermann Kemper, prasentierte erstmais die Technik des elekiro-
magnetischen Schwebens (EMS), mit integrierter Trag-, FUhrungs- und An-
triebsfunktion. Kemper hatte ausserdem die Idee, die Bahn unterirdisch zu fih-
ren, um Larm- und Trassierungsprobleme zu umgehen. Mit einer Evakuierung
der Tunnelrdhre solite gleichzeitip der Luftwiderstand minimiert werden.

Im Jahr 1934 erfolgte die Patentierung der " an eisemen Fahrschienen mittels
magnetischer Felder schwebend entlang gefuhrten, raderiosen Bahn”.

In den folgenden Jahren wurde an dieser Idee weitergearbeitet:

« 1869 Entwicklungsbeginn des Fahrzeuges von Messerschmitt-Boelkov-Blom
(MBB)

« 1871 erster Prototyp TRO2 von MEB im Versuchsbetrieb, Lénge der Test-
strecke 660 m

« 1977 Entzcheidung des Bundesministeriums fiir Forschung und Tech-
nologie, fiir das Antriebskonzept definitiv die EMS Technik mit Lang-
statorantrieb zu verfolgen.

« 1978 Grindung der Magnetbahn Transrapid Geselischaft durch AEG, BBC,
Dyckerhoff & Widmann, Krauss-Maffei, MBE, Siemens und Tyssen,

« 1980 — B7 Planung und Bau der Teststrecke im Emsland for TRANSRAPID,
Lange 31,5 km

» am 10.6.93 Geschwindigkeitsrekord mit 450 km/h (TRANSRAPID 07)

« 1991 technische Einsatzreife durch DB bestatigt.

» 1994 Entscheidung der Bundesregierung, die Magnetbahnstrecke Berlin -
Hamburg zu realisieren.

« 1048 Beginn der 20 Planfeststellungsverfahren fur die Strecke Hamburg -
Berlin.

Diz Kosten fur die Entwicklung des TRANSRAPID-Systems sowie den Bau der
Teststrecke im Emsland betragen bisher rund 3 Milliarden DM.

Bis Ende 1999 soll mit dem Bau des Fahrzeuges TROB die Serienreife emreicht
werden.

Die Deutsche Bundesbahn ist seit der Grilndung der "Versuchs- und Planungs-
gesalischaft fiir Magnetbahnsysteme (MVP)" im Jahr 1981, zusammen mit der
Deutschen Lufthansa AG und der Industrieanlagengeselischaft, aktiv bei den
Entwicklungs- und Inbetriebnahmearbeiten dabei.

Geseltzliche Grundlagen:

« Magnetschwebebahnplanungsgesetz (MBPIG) vom 23. November 1984
« Allgemeines Magnetschwebebahngesetz (AMbG) vorn 18, Juli 1996

» Magnetschwebebahnbedarfsgesetz (MsbG) vom 18. Juli 7

» Magnetzchwebebahnverordnung vom 23. September 1887
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TECHNISCHE ANGABEN

Systemstruktur

Die Merkmale des Systems lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Die Fahrzeuge bestehen aus 2 Endsektionen und 0 bis B Mittelsektionen
(siehe Abb.1 im Anhang A1). Damit lassen sich bis ca. 1000 Personen be-
fordemn.

Auf die taglichen Schwankungen des Verkehrsaufkommens, kann betrieb-
lich durch den Einsatz von Fahrzeugen mit mehr oder weniger Mittalseklio-
nen reagiert werden.

Die Energieversorgung erfolgt durch autonome, lebensdauersichers Bord-
netze in redundanter Konfiguration, die durch Lineargeneratoren gespeist
und durch Nickel-Cadmium-Batterien gepuffert werden.

Die berihrungsfreie Trag-/Flihrungsfunktion wird durch modular aufgebaute,
kantinuierlich ber die gesamte Fahrzeugiange angeordnete Schwebege-
stelle mit geregelten, sicher Gberwachten Elektromagneten gewahrieistet.

Der Antrieb und die Betriebshremsung erfolgen berlhrungsfrei durch einen
synchronen, ferromagnetischen Langstatoriineammotor, der durch die Trag-
magnete des Fahrzeuges erregt wird und dessen Statoren und Motor-
wicklungen im Fahrweg angeordnet sind.

Die Einspeisung erfolgt ab stationaren Umformerwerken im Abstand von 10
- 40 km.

Die sichere Verzogerung der Fahrzeuge z.B. im Falle eines Ausfalles der
Energieversorgung des Antriebes wird durch lebensdauersichere Wirbel-
strom-bremsen im Fahrzeug garantiert.

Fir die Sicherung und Steuerung der Fahrzeuge und Fahrwege sowie zur
Betriebsabwicklung und Disposition kemmt ein autornatisiertes Leitsysiem
zum Einsatz,

Die Dateniibertragung und Kommunikation erfolgt durch digitale Funkdaten-
iber-tragung und Datenbussysteme mit Lichtwellenieiter.

Dar 292 km lange Fahrwag wird in Doppelspur, in aufgestanderter und /
oder ebenerdiger Bauweise realisiert (siehe Abb. 2 im Anhang A1 ).

Der Spurmitteabstand betragt 4.4 m bis 300 kmih und 5,1 m fir 500 kmvh
Betriebsgeschwindigket.

Mit Hilfe von eingebauten Bisgeweichen sind Spurwechsal moglich, z.B. um
gin blockiertes Fahrzeug zu umfahren (siehe Abb. 5, Anhang B3)

Fahrzeugtechnik
Jede Fahrzeugeinheit {Sektion) besteht aus zwei Hauptelementen, dem Ma-

gn

el-fahrwerk und dem Wagenkasten (siehe Abb. 3 im Anhang A1), Diese beai-

den Bau-gruppen werdan in getrennten Fertigungslinien montiert und ausgerd-
stat und anschliessend zu einer Fahrzeugeinheit zusammengefigt.
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Das Magnetfahrwerk

Pro Fahrzeugsektion sind 4 Schwebegestelle montiert, die ihreseits die Magnet-
module aufnehmen (siehe Abb. 4 und 5 im Anhang AZ2).

Wagenkasten

Der Wagenkasten bestaht aus einer Hybrididsung bestehend aus Aluminium-
hohl-profilen und Aluminiumsandwichepanelen. Der zylindrische Teil des Wa-
genkasten wird aus drei lasergeschweissten Sandwichprofilbaugruppen mon-
tiert, namiich dem kompletten Dach sowie der linken und rechten Fussboden-
ISeitanwandeinheit. Die sphérnschen Teile der Endsektionen bestehen aus
selbsttragenden Sandwich-strukturen aus glasfaserversteiftem Folyesternarz
als Deckschichten des Schaum-kemns. Diese Sandwichstrukturen und die Bug-
fenster widerstehen der Penetration durch ein 1 kg schweres Standardprojekdtil,
bei einer Aufireffgeschwindigkeit von 600 km/h.

Hinweis:
Der Wagenkasten wird komplatt durch die Firma Alusuisse Road & Rail in der
Schweiz gefertigt.

Systemeigenschafien

Durch die Vollverkleidung der Schwebegestelle kennten die Schallemissionen
und auch der Fahrwiderstrand deutlich verringert werden. Beim aerodynami-
schen VWider-stand betragt die Reduktion bei 400 km/h ca. 17%.

Die vom Transrapid ausgestrahlten elektromagnetischen Felder liegan genarell
deutlich unterhalb der Grenzwerte der einschldgigen Verordnungen und Nor-
men.

Der Sekunddr-Energieverbrauch eines 5-Sektionen-Fahrzeuges, mit 400 - 450
Platzen, soll bei einer Geschwindigkeit von 400 km'h ca. 83 WhiPlatzkm betra-
gen.
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PROJEKT HAMBURG - BERLIN

Finanzierung

i Marz 1994 hat die Bundesregierung dem Bau der TRANSRAPID-Strecke
Hamburg - Barlin zugestimmt.

Die Investitionskosten sind auf insgesamt 9,8 Mrd. DM veranschiagt (siehe Ta-
belle 1, im Anhang B1) und die Betriebskosten werden auf jahriich 250 Mio, DM
geschatzt,

Far die Finanzierung wurde ein Public/Private/Partnership Lisung gewahit (sie-
he Abb. 2, im Anhang B1). Damit sind die Verantwortlichkeiten wie auch die
Chancen und Risiken zwischen dem Bund, der Deutschen Bahn AG und der
Industrie verteilt,

im Unterschied zum Bau von Eisenbahnstrecken, sollen die vom Bund zur
Verfilgung gesteliten Mittel fiir den Fahrweg, langfristig aus den Erdislber-
schilssen vollsténdig zurGckgezahlt werden

Trassenfiihrung und Spurplan

Die Trassenfihrung ist konkret und die Raumordnungsverfahren sind mit den
betelligten Lander abgeschlossen. Die Planfeststellungstrasse und die Kenn-
daten der Planfeststellungstrasse sind der Abb.1 respektive der Tabelle Z, im
Anhang B2 zu entnehmen.

Die Abbildung 5 im Anhang B3, zeigt den entsprechenden Spurpian,

Baubeginn
Der Bau soll Mitte 1988 beginnen.
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1. ZMP

1.1 Verkehr

1. Zugingliche Grundlagen

« Swissmetro SA: Konzessionsgesuch, Heft 5, Verkehr, 31. Oklocber 1837.

« Schweizerische Bundesbahnen : BAHN 2000 1 Etappe - Standbericht
Nr.8, 30 juin 1988.

= St Galler Zentrum fiir Zukunfisforschung ° Perspektiven des schweize-
rischen Personen-verkehrs 1990-2015, EDMZ, décembre 1994 (GVF-
Auftrag Nr.218),

« St Galler Zentrum fiir Zukunftsforschung : Die Zukunft des Verkehrs in
der Schweiz - Szenarien zur Entwicklung des Personen- und Glterverkehrs

bie zum Jahr 2015 — Kurzfassung der Expertenberichte, EDMZ, mai 1895
(GVF-Bericht 2/95).

» Metron AG: Auswirkungen von Alptransit Gotthard auf die Verkehre-
nachfrage, Februar 1997

s Traffitec, Swissmetro SA: Erganzende Unterlagen zum Mengengerist for
den Pilot Genf — Lausanne, 31, Oktober 1987,

» Schweizerische Bundesbahnen : Bahn 2000, Planungsstand 1997,
= Heinz Hiibner u.a: Transrapid zwischen Okonomie und Okologie.

= Technische Universitit Berlin; Transrapid in der Diskussion.




1.1 Verkehr

1. Zugédngliche Grundlagen

» Swissmetro SA: Konzessionsgesuch, Heft 5, Verkehr, 31. Oktober 1887.

» Schweizerische Bundesbahnen : BAHN 2000 1.Etappe — Standbericht
Nr.8, 30 juin 1888,

« St Galler Zentrum fiir Zukunftsforschung : Perspekiiven des schweize-
rischen Personen-verkehrs 1990-2015, EDMZ, décembre 1984 (GVF-

Auftrag Nr.218).

= St Galler Zentrum fiir Zukunftsforschung ' Die Zukunft des Verkehrs in
der Schweiz - Szenarien zur Entwicklung des Personen- und Glterverkehrs
bis zum Jahr 2015 — Kurzfassung der Expertenberichte, EDMZ, mai 1995
(GVF-Bericht 2/85).

* Metron AG: Auswirkungen wvon Alptransit Gotthard auf die Verkehrs.
nachfrage, Februar 1997

» Traffitec, Swissmetro SA: Ergianzende Unterlagen zum Mengenger(ist fir
den Pilot Genf - Lausanne, 31. Oktober 19587.

= Schweizerische Bundesbahnen : Bahn 2000, Planungsstand 1587,
» Heinz Hilbner u.a: Transrapid zwischen Okonomie und Ckologie.

= Technische Universitit Berlin: Transrapid in der Diskussion



1.2 Umwelt

. BUWAL: Der Weq zur nachhaltigen Schweiz, 1987
. Ernst Basler + Partner AG: Nachhattigkeit; Kriterien im Verkehr, NFP 41, 1898

. Hilbner H., et. als.: Transrapid zwischen Okonomie und Okologie, 1987
. Hutter R.: Die Raumvertraglichkeit der Swissmetro, ORL-Bericht 94/1985

. OECD Proceedings: Towards sustainable Transportation, The Vancouver
Conference, Paris 1987

. Technische Universitit Berlin: Transrapid in der Diskussion, Hans-Christoph
Atrpodien, et als.; 1985

. World Bank: Sustainable Transport, Pricrities for Policy Reform, 1998







1.3 Wirtschaftlichkeit

. Chemins de fer fédéraux: BAHN 2000 1. Etappe - Standbericht Nr. B, 30 juin
1968

. Chemins de fer fédéraux: Dossier RAIL 2000, etat 1804
. Ecoplan: Wirtschaftlichkeitsstudie NEAT - Schlussbericht, Beme, janvier 1887

. Coopers & Lybrand: Financial review of the Neue Alpen-Transversale project -
draft report, Londres, 14 février 1895

. St Galler Zentrum fiir Zukunftsforschung: Perspekiiven des schwelzerischen
Parsonenverkehrs 1990-2015, EDMZ, décembre 1994 (GVF-Auftrag Nr. 218)

. St Galler Zentrum fiir Zukunftsforschung: Die Zukunft des Verkehrs in der
Schweiz - Szenarien zur Entwicklung des Personen- und Glterve rkehrs bis zum
Jahr 2015 - Kurzfassung der Expertenberichte, EDMZ, mai 1893 {GVF-Bericht
2/85)

. Gentinetta, Pascal: L'ingénierie économigue et financiére de grands projets
d'infrastructure - modéle appliqué au projet Swissmetro, Haupt, Beme, 1987







1.4 Raumplanung, Regionalpolitik

. Bundesamt fiir Raumplanung: Grundziige der Raumordnung Schweiz. Bern
1986

. Bundesamt fiir Raumplanung: Massnahmen des Bundes zur Raumordnungs-
politik: Realisierungsprogramm 1986-1393. Bam 1806

. Bundesforschungsanstalt fiir Landeskunde und Raumordnung: Lage und
Erreichbarkeit der Regionen in der EG. Forschungen zur Raumentwicklung, Bonn
1993

. COST 317: Les effets socio-&conomigues du Tunnel sous 1a Manche. Bruxelles
16596

. Hutter R.: Die Raumvertraglichkeit der Swissmetro, ORL-Bericht 04/1998

« Synergo: Grundlagen zur Beurteilung der réumlichen Effekts der Swissmetro. Im
Aufirag des BRP. Zunch 1988







1.5 Beschiftigung

. Dienst fir Gesamtverkehrsfragen/SGZZ : Perspektiven des Schweizerischen
Personenverkehrs 1990-2015, 1894,

. SGZ7/KOF: Szenarien zur wirtschaftlichen Entwicklung der Schweiz bis 2010,
St Gallen, Januar 1998,

. F.Carlevaro et al., La consommation des ménages en Suisse, Bern (Bundesamt
fir Konjunkturfragen), 1995

. Zeiterhebungsstudie der GfS, Sonderauswertung der Untersuchung des Jahres
18894, beschrieben in

D.Erb Egli, Ersetzt der Markt die Nachstenlisbe, Bern (Bundesamt fiir Konjunk-
turfragen), 1995.

. Innoventure, Equity Partners AG, Zurich : Der Business Plan (undatier, nicht
publiziert),

« Raju Jan Singh, René Weber : The Composition of Public Expenditure and
Economic Growth: Can Anything be learned from Swiss Data ?, Schweizerische
Zeitschrift fur Volkswirtschaft und Statistik, 1887, 5.617-634.







2. Technische Reife

SWISSMETRO Abschlussbencht

Réponse aux questions (chapitre 1) du Groupe de
Travail des Offices fédéraux du 4. mal 18998

SWISSMETRO: Energieversorgung fur ein Hoch-

Leistungs-Antriebssystem mit Kurzstator-Linearmotor

SWISSMETRO: Troncon pilote Genéve-Lausanne
Aspects électromecaniqueas

Transrapid Maglev System

Magnetbahntechnik Erste Schritte auf dem Weg auf

Dem Weg zur Anwendung

Sicherheitstechnische Anforderungen an &in
Magnetschnellbahnsystem

Die Fahrwegsaitige Sicherung und Steuerung
des TRANSRAPID

Magnetschwebebahnverordung vom 23.8.97

Technik und Eigenschaften des TRANSRAPID
4/38
Systems

Construction Technology of Beam Type MAGLEV
Guideway

Train Control System in Yamanashi Test-Line

Development of the superconducting MAGLEV
Vehicles MLX01

Vehicle and new technologies of Magnetically
Levitated Railway

Dorier Systam GmbH
April 1588

SWISSMETRO
20. Mai 1998

Bulletin ASE / UGS 12/58

Bulletin ASE | UCS 12/88

HESRTRA-VERLAG
Dormund, 1ISBN 3-777 1-0208-1

Deine Bahn 11195
ab-Elekriische Bahnen 85
(18997 12

Signak+Oraht (B3) 7-8/27

Bundesgasetzhlatt1987
Teil | Mr. 64

El-Eissnbahningeniaur (43)

QR of RTRI, VoI37, Na.2, 996

QR of RTRIL Vol37, No.2, 9196

OR of RTRI, Vola7, No.2, 9/96

Japanese Railway Engineering
Mo. 138 January 1588







3. Rechtliche Aspekte

onzessio uch Swissme ) ber 1997

Niveau A, deutsch
Nwveau B, cahier 8

Erlasse

bereits in Kraft
Eisenbahngesetz (EBG) vomn 20. Dezember 1857, SR 742,101 - Stand 1. Januar
1996

Verordnung vom 1. Februar 1875 zum Bundesgesetz vom 23, Dezember 1872 (ber
den Bau und Befrieh der Eisenbahnen; SR 742.121

Verordnung vom 23. November 1983 Ober den Bau und Betrieb der
Eisenbahnen {Eisenbahnverordnung, EBV); SR 742.141.1

\erordnung vom 23, Dezember 1932 ober die Planvorlagen for
Eisenbahnbauten {PIVV); SR 742.142.1

Verordnung vom 8. November 1978 Uber die Konzessionierung von
Luftseilbahnen (Luftseilbahnkonzessionsverordnung; SR 743.11

. Bundesgesetz vom 18. Juni 1883 Uber die Personenbeférderung und die
Zulassung als Strassentransportunternehmung (Personenbeftirderungsgeselz,
FPBG) SR 744 10 - Stand 2. Dezember 1987

Bundesgesetz vom 29. Marz 1950 Gber die Trolleybusunternehmungen; SR
T744.21

\ollzighungsverordnung vom &, Juli 1951 zum Bundesgesetz dber die
Trolleybusunternehmungen (Trolleybus-Verordnung), SR 744.211

Bundesegesetz vom 3. Oktober 1975 (ber die Binnenschiffahrt; SR 747,201

Verordnung vem 9. August 1972 Ober die konzessions- und
bewilligungspfiichtige Schiffahrt; SR 747.211.1

Verordnung vom 8. November 1975 tber die Konzessionierung von
| ufteeilbahnen (Luftseilbahnkonzessionsverordnung); SR 742.11

Inkrafttreten per 1.1.7998

Bundesgesetz vom 1B. Juni 1983 Ober die Personenbeférderung und die
Zulassung als Strassentransportunternehmung (Personenbefdrderungsgeselz,
PBG); SR 744.10 — Stand 20. Marz 1888

Eisenbahngesetz (EBG) vom 20. Dezember 1857, SR 742.101 — Stand 20.
Méarz 1998

Verordnung Uber die Konzessionierung von Eisenbahninfrastrukturen (VKE),
Entwurf vom 20, August 1998




s

. Verordnung tiber die Personenbeftirderungskonzession (VPK), Entwurf vom 25.
September 1988

\erordnung Giber die Untersteliung von Eisenbahninfrastrukiuren unter das
Eisenbahngesetz (VUE), Entwurf vem 14, September 1888

Botschaften
. 11.385: Botschaft vom 6, September 1972 Uber die Ertellung einer Konzession
fir eine Untergrundbahn in der Region Zirich

76.046; Botschaft vom 12. Mai 1976 (ber die Erteilung einer Konzession flr
eine Standseilbahn Zermatt-Sunnegga

. 81.001: Botschaft vom7. Januar 1981 (ber die Erteilung einer Konzession fiir
eine Standseilbahn Felskinn {Saas Fee) - Mittelallalin

83.004: Botschaft vom 25. Mai 1983 (ber die Ausdehnung der Konzession der
Sihltal-Zorich-Uetliberg-Bahn auf die Strecke Zirich Seinau-Zirich-
Hauptbhahnhof

B6.007: Botschaft vom 19, Februar 1986 Uber die Vereinabahn

93.057: Botschaft vom 30. Juni 1983 Gber einen zusatzlichen Beitrag fiir den
Bau der Verginalinie

B89.083: Botschaft vorn 23. August 1989 Ober die Erteilung einer Konzession fiir
die Dampfbahn Furka-Berstrecke AG, Oberwald VS

90.040: Botschaft vom 23, Mai 1890 Ober den Bau der schweizerischen
Eisenbahn-Alpentransversale (Alpensiransit-Beschluss)

93.002: Botschaft vom 13. Januar 1883 Ober die Ausdehnung der
Eisenbahnkonzession der Chemins de fer électriques veveysans (CEV) auf die
Strecke Blonay-Chamby

- 93.031: Botschaft vom 15. Marz 1993 Uber die Ertellung einer Konzession flr
die Standseilbahn Saint-Luc — Tignousa VS

- 94 089: Botschaft vom 17. August 1994 Gber de Ausdehnung der
Eisenbahnkonzession der Aigle-Leysin-Bahn (AL) auf die Strecke Leysin-La
Bermeuse

Materialien zum EBG
$6.080: Botschaft vom 13. November 1998 zur Bahnreform
7029: Botschaft vom 3. Februar 1956 zum Entwurf eines Eisenbahngesetzes
(Bundesbiatt 1856 |, 5. 213 ff.)
Bundesbilatt 1956
- Bundesblatt 1872 |
Stenographisches Bulletin des Standerats 1957



o

. Stenographisches Bulletin Nationalrat 1857
Protokoll der Kommission des Standerats zum EBG 1857
Protokoll der Kommission des Nationalrats zum EBG 1957

B h ide

. BGE1061a254 ff
BGE 113 la18f
BGE 119123901
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