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Oben Personen, unten Giiter

Unterirdisch nach Ziirich

Modellzeichnung des Projekts «Cargo sous terrain» von Wirtschaft und Bund

Geplanter Verlauf des ersten Giitertunnels

Quelle: Cargotube

In einem Tunnel mit einem
Durchmesser von 6 Metern
transportieren unbemannte
Fahrzeuge Guter. Die Rohre
soll in einer Tiefe von 20 bis
50 Metern gebohrt werden.
Idealerweise kommt sie
dabei unter die Autobahnl
zu liegen. Die Guter reisen
mit einer Geschwindigkeit
von 30 Kilometern pro
Stunde vergleichsweise
langsam. Allerdings gibt es
im Tunnel daflir keinen Stau
und kein Nachtfahrverbot.
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Lastwagenrennen auf der Al: Statt die Autobahnen zu verstopfen, soll der Giiterverkehr kiinftig durch unterirdische Tunnels fliessen.
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Der Giiterverkehr soll in den Untergrund

Politik und Wirtschaft schmieden Pline fiir unterirdisches Tunnelsystem zur Entlastung von verstopften Strassen und Schienen

Fachleute aus Wirtschaft und
Politik wollen den Giiterverkehr
unter die Erde verlegen. Erste
Abkliarungen zeigen, dass sich
ihr Projekt «Cargo sous terrain»
erfolgreich umsetzen l4sst.

Daniel Friedli

Der Bund baut und baut und hilt mit
der Zunahme des Verkehrs auf Strasse
und Schiene doch nicht Schritt. Auf
den Schweizer Autobahnen staute sich
der Verkehr 2011 wihrend mehr als
19 000 Stunden, bis 2030 rechnen die
Experten mit einer weiteren Verkehrs-
zunahme von rund 25 Prozent. Und auf
der Schiene, wo der Platz ebenfalls
knapper wird, sagen die Prognosen al-
lein dem Gilitertransport ein Wachstum
von 77 Prozent voraus. Wohin mit all
dem Verkehr?, fragen sich nicht nur die
Planer von Verkehrsministerin Doris
Leuthard, sondern auch die betroffene
Transportwirtschaft. Eine neue Ant-
wort lautet: unter die Erde.

Mit Unterstiitzung des Bundes ar-
beitet eine hochkaritige Projektgruppe
der Wirtschaft seit Juli 2011 in aller
Stille an Pldnen fiir ein unterirdisches
Giiterverkehrsnetz. Vor einigen Wo-

chen hat sie die erste Phase ihrer Ar-
beit abgeschlossen. Und die Resultate
zeigen gemiss einem Auswertungs-
bericht, «dass die technischen, dkolo-
gischen, geologischen und 6konomi-
schen Voraussetzungen gegeben sind,
um das Projekt zum Erfolg zu fithreny.

Dieses Projekt heisst «Cargo sous
terrain» und basiert auf einer einfa-
chen Grundidee: Der Giiterverkehr soll
vom Personenverkehr getrennt und in

den Boden verlegt werden. «Damit er-
offnen wir eine dritte Dimension fiir
den Giitertransport und schaffen auf
der Oberfliche mehr Raum fiir die
Menscheny, sagt Rainer Deutschmann,
Cheflogistiker bei Manor und Prési-
dent des Lenkungsausschusses.

Erste Etappe: Harkingen-Ziirich

Deutschmanns Fernziel ist ein Tunnel-
system, das entlang der Ost-West-Ach-

se die wichtigsten Logistikzentren ver-
bindet. In einem ersten Schritt moch-
ten die Promotoren bereits 2016 mit
dem Bau eines Tunnels beginnen, der
von Hirkingen (SO) iiber Buchs/Suhr
(AG) bis an die Pforten Ziirichs im
Limmattal reicht (vgl. Karte). Die Kos-
ten flir den Bau dieser rund 50 Kilome-
ter langen Strecke werden auf 1,4 bis 2
Milliarden Franken geschitzt. Die Pro-
jektleitung geht davon aus, dass damit

Cargo sous terrain

Wie eine Ameisenstrasse in 20 Metern Tiefe

Auch wenn das technische Konzept
von «Cargo sous terrain» noch nicht
in allen Details feststeht, haben die
Promotoren doch schon konkrete Vor-
stellungen davon. Die neusten Pline
gehen davon aus, dass in einer Tiefe
von 20 bis 50 Metern Tunnelrdhren
mit einem Durchmesser von rund

6 Metern gebaut werden. In diese
Rohren werden dann drei Fahrspuren
gelegt, je eine Spur pro Richtung und
in der Mitte eine Servicespur. Darauf
verkehren unbemannte Fahrzeuge auf
Rédern oder Rollen, von denen jedes
drei der standardisierten, in der Logis-

tik schon heute gingigen Europaletten
transportieren kann. Die Fahrzeuge
sollen durch elektromagnetische In-
duktion angetrieben und gelenkt wer-
den, den Strom dazu wollen die Pro-
motoren aus erneuerbaren Quellen
gewinnen und durch Leitungen im
Tunnelboden fiithren. Damit greifen
sie auf eine Technik zuriick, die schon
heute in vielen Warenlagern zum FEin-
satz kommt.

Die rdumliche Trennung vom Per-
sonenverkehr soll, dhnlich wie bei
einem Forderband, einen konstanten
Verkehrsfluss erlauben, der dank der

Verlegung unter die Erde im 24-Stun-
den-Betrieb gefiihrt werden kann. Da-
durch kdnnten die Transporteure das
Nachtfahrverbot umgehen, dem sie
heute auf der Strasse unterworfen
sind. Gleichzeitig verliert die Trans-
portgeschwindigkeit an Bedeutung:
Die Initianten gehen derzeit davon
aus, dass die Fahrzeuge im Tunnel mit
einer Geschwindigkeit von 30 km/h
unterwegs sein werden. Dank diesem
tiefen, aber konstanten Tempo ist der
Energieverbrauch tiefer als beim Stop
and go auf den {iberlasteten Strassen
und Schienen. (dli.)

rund 70 Prozent des heutigen Schwer-
verkehrs auf der A1 zwischen Ziirich
und Bern absorbiert werden konnten.

Was utopisch klingt, beschreiben die
Promotoren als eine pragmatische und
technisch einfache Transportlosung: In
dreispurigen Tunnels sollen unbe-
mannte Wagen standardisierte Palet-
ten transportieren (vgl. Kasten). Bau
und Betrieb spielen sich komplett un-
terirdisch ab, was laut den Erfindern
viele Vorteile bringt: Es wird kein neu-
es Bauland beansprucht, weshalb man
konfliktfreier, schneller und damit bil-
liger bauen kann. Es sind nur unbe-
mannte Fahrzeuge unterwegs, was im
Vergleich zu Strasse und Schiene die
Sicherheitsanforderungen reduziert.
Und es entstehen weder Abgase noch
Lirm oder Stau. Damit kann der Giiter-
transport energieeffizienter und 6ko-
logischer abgewickelt werden. «Mit
diesem System reduzieren wir das
Raumproblem, das Stauproblem, das
Finanzproblem und das Klimaproblem
heutiger Infrastrukturen», sagt Robert
Vogel, der Prisident der mit der Pro-
jektleitung und dem Systemdesign be-
trauten Firma Cargotube.

Auf diese Vorteile setzt eine ganze
Reihe von Partnern und Sponsoren, die
Cargo sous terrain heute unterstiitzen.
Dazu gehoren etwa die Detailhdndler

Coop, Manor und Valora, der Spedi-
teur Panalpina oder der Kurierdienst
DPD, alles potenzielle Nutzer eines
solchen Systems. Mit von der Partie
sind aber auch Technologielieferanten
wie Swisscom, der Baukonzern Imple-
nia oder die Logistikfirma Swisslog.
Und schliesslich arbeitet auch der
Bund aktiv mit. Das Bundesamt fiir
Verkehr ist mit Vizedirektor Pierre-
André Meyrat direkt im Lenkungsaus-
schuss des Projekts vertreten (vgl. In-
terview). Es hat die Projektstudie mit
einem Betrag von 100 000 Franken
unterstiitzt. Auch Verkehrsministerin
Leuthard wurde personlich tiber die
Pldne informiert und hat die Initianten
zum Weitermachen ermutigt.

Privatwirtschaft soll investieren

In einem nichsten Schritt werden die-
se nun noch genauer analysieren, wie
das System in Bezug auf Technik und
Streckenfithrung optimal gestaltet
werden kann. Bis Ende Jahr soll dazu
eine detaillierte Machbarkeitsstudie
vorliegen, bei positiver Bewertung
konnte danach die Suche nach Investo-
ren beginnen. Dabei betonen die Pro-
motoren, dass es sich primir um ein
Projekt der Wirtschaft handelt. «Wir
wollen beweisen, dass Cargo sous ter-
rain zu Vollkosten privatwirtschaftlich

finanziert und betrieben werden
kann», sagt Deutschmann. Uber eine
allfillige Beteiligung des Bundes lasse
sich spiter immer noch diskutieren.

Bevor es so weit ist, miissen die Pro-
motoren indes noch einige Herausfor-
derungen meistern. So ist etwa zu kli-
ren, welche Rechtsordnung im Unter-
grund gilt, wie tief die Rechte der
Grundbesitzer reichen und wer wofiir
welche Bewilligungen erteilen miisste.
Am ecinfachsten wiren derlei Fragen
wohl zu umgehen, indem man die Tun-
nels direkt unter den bestehenden
Autobahnen baute. Dies wiederum ent-
spriache aber nicht immer dem direk-
testen Streckenverlauf. Sodann braucht
es noch ein Konzept, um die Wagen
moglichst effizient zu beladen.

Die Projektleitung ist zuversichtlich,
auch diese Fragen noch kliren zu kon-
nen. Und sie sieht fiir ihre Idee zusitz-
liche Chancen, die derzeit noch nicht
einkalkuliert sind. FEinmal gebaut,
konnten die Tunnels zum Beispiel fiir
andere Infrastrukturen wie Stromlei-
tungen oder Glasfaserkabel benutzt
werden. Und wenn Cargo sous terrain
dereinst erfolgreich in Betrieb ist, lies-
se sich die Idee wohl auch exportieren.
«Dieses Systemy», sagt Robert Vogel,
«wird die Logistik tiefgreifend verin-
dern, auch im Ausland.»

Gripen-Konkurrenz gibt nicht auf

Sarah Nowotny

Nichste Woche wird der Stinderat als
erste Parlamentskammer entscheiden,
ob die Schweiz den schwedischen
Kampfjet Gripen fiir 3,1 Milliarden
Franken kaufen soll. Geschlagen gibt
sich die im Jet-Auswahlverfahren des
Bunds unterlegene Konkurrenz aber
noch nicht. Der deutsch-franzosisch-
spanische Konzern EADS - Erbauer
des Kampfjets Eurofighter - plant of-
fenbar seit Wochen eine neue Offen-
sive. Wie mehrere voneinander unab-
hingige Quellen bestitigen, will EADS
im Hinblick auf die Parlamentsdebatte
ein neues Angebot lancieren.

In letzter Zeit hat sich EADS laut
Eingeweihten bei der Luftwaffe nach
den Bediirfnissen in Sachen Kampfjet
erkundigt. Offenbar erwigt der Kon-
zern mehrere gegen den Gripen gerich-
tete Stormandver. So ist die Rede da-
von, dass EADS der Schweiz 33 iltere
Eurofighter fiir 3,1 Milliarden Franken
anbieten konnte. Der Hintergrund: Die

Eurofighter-Jet von EADS.

REUTERS

Eurofighter-Jets der neusten Genera-
tion haben in der Evaluation des Bun-
des technisch besser abgeschnitten als
der Gripen, waren aber teurer. Eine an-
dere Option flir EADS ist gemiss mit
der Materie vertrauten Personen, den
Eurofighter der Schweiz zur Miete an-
zubieten. Der Gedanke dahinter: Statt
dass die Schweiz ab 2016 den fliege-
risch unterlegenen Gripen-Jet der ak-
tuellen Generation mietet und dann ab
2018 den Gripen der neusten Genera-
tion kauft, mietet sie jetzt sofort den
Eurofighter. Dieses Mietverhiltnis
konnte sich auch iiber einen lingeren
Zeitraum hinziehen, sollte die Schweiz
den Kauf des Eurofighters aus Kosten-
griinden nach wie vor ablehnen.

Dass Bundesrat oder Parlament auf
solche Vorschlige ecingehen, scheint
indes unwahrscheinlich. Bis jetzt ha-
ben weder das Verteidigungsdeparte-
ment noch die Prisidenten der zustin-
digen Parlamentskommissionen offi-
ziell Kenntnis von den Manoévern. Und
EADS nimmt nicht Stellung.

Stadte sind gegen Schulpflegen

Die Schulpflegen in den grossen Stid-
ten sollen abgeschafft werden. Dies
fordert die Stddteinitiative Bildung, die
zum Schweizer Stidteverband gehort.
In einem kiirzlich verabschiedeten
Grundlagenpapier bezeichnet sie die
Schulorganisation, wie sie heute noch
vielerorts vorherrscht, als ungeniigend
und ineffizient. In der Stadt Ziirich
etwa kilmmern sich 175 Schulpflegerin-
nen und Schulpfleger in sieben Kreisen
um die Belange der Lehrpersonen und
Schiiler von tiber 100 Schulhiusern.
Geleitet werden die Schulpflegen
von vollamtlichen Prédsidenten, die in
einer Konferenz zusammengeschlos-
sen sind. Dort ist der zustdndige Stadt-
rat Gerold Lauber (cvp.) lediglich Pri-
mus inter Pares, hat also keine Wei-
sungsbefugnisse. «Das System muss
weiterentwickelt werden, die Durch-
setzungsmoglichkeiten des Stadtrates
sind beschrinkt», sagt Marcel Bach-
mann, Direktor des Ziircher Schulam-
tes. Ahnliches fordert auch der Winter-

thurer Stadtrat Stefan Fritschi (fdp.),
wo demnichst die sieben Schulkreise
auf vier reduziert werden. «Eigentlich
konnte man mittelfristig auf die Schul-
pflegen ganz verzichteny, sagt Fritschi.
Diese Zwischenebene erschwere den
Kontakt zu den Schulen, den Lehrern
und auch den Eltern. «Oft kommen sie
mit Anliegen zu mir, und mir sind die
Hinde gebundeny, sagt Fritschi. Er be-
flirwortet die von der Stiddteinitiative
postulierte Fithrungsstruktur mit nur
noch einer politisch legitimierten
Behorde, welche auch fiir die Schul-
belange zustindig ist.

Die Stidteinitiative ist ein Zu-
sammenschluss von 26 Stidten mit
zwischen 10 000 Einwohnern (Val-
de-Travers) und 400 000 Einwohnern
(Ziirich). Einige von ihnen haben die
Schulpflegen bereits abgeschafft, etwa
St. Gallen, wo die Schulen von einem
dem Schulstadtrat unterstellten Rekto-
rat gefithrt werden. In Bern hingegen
ist eine #hnliche Reform kiirzlich im

Marcel Bachmann

Der Direktor des
Schulamtes der
Stadt Ziirich ist

fiir eine schlankere
Organisation

der Schulbehérden.

Stadtparlament gescheitert. Ein erneu-
ter Anlauf ist dort in den nichsten
Jahren nicht vorgesehen.

Ziirich und Winterthur hingegen
wollen etwas dndern. Sie warten auf
das neue Gemeindegesetz des Kantons
Zirich, das Ausnahmebestimmungen
fiir die Stiddte vorsieht. Es liegt derzeit
beim Regierungsrat. In Ziirich wird un-
ter anderem ein System mit Schulkreis-
leitern diskutiert, wie Schuldirektor
Bachmann sagt. «Das Schulamt kann
unmdglich 100 Schulen direkt fiihren.»
Die Leitungen wiirden vom Stadtrat
eingesetzt und wiren diesem unter-

stellt. Die Volkswahl der Schulpflege
fiele weg. Das stdsst jetzt schon auf
Widerstand. «Ich bin zwar durchaus
einverstanden mit einer schlanken
Schulstruktur», sagt Vera Lang Tem-
perli, Prisidentin des Stadtziircher
Schulkreises Glatttal. Sie fiirchtet aber
um die Verankerung der Behoérde im
Stadtquartier. «Eine Volksschule soll
von lokal gewihlten Vertretern gefiihrt
werden», sagt sie. «Man wiirde die
N#he zu den Bewohnerinnen und Be-
wohnern verlieren», sagt ihre Kollegin
Barbara Grisch (Ziirich Letzi). Kein
Drama wire die Abschaffung aus Sicht
der Prisidentin der Kreisschulpflege
Winterthur T6ss, Bea Schlipfer. «Mit
den Schulleitungen haben die Schulen
bereits eine gute Fiithrung, da braucht
es uns irgendwann nicht mehr» In
Winterthur und Ziirich wire eine Re-
organisation frithestens 2018 denkbar.
Sie muss am Ende von den Stimm-
berechtigten gutgeheissen werden.
René Donzé
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Bundesamt fiir Verkehr

«Das wiirde die Aufgabe er

Der Bund sieht im Giiterverkehr
unter der Erde eine Chance. Die
Verkehrszunahme zwinge dazu,
diese Option ernsthaft zu
priifen, sagt der Vizedirektor
des Bundesamtes fiir Verkehr.

NZZ am Sonntag: Wieso macht das
Bundesamt fiir Verkehr beim Projekt
«Cargo sous terrain» mit?

Pierre-André Meyrat: Der Verkehr
wird in den nichsten Jahren nochmals
stark zunehmen, sowohl auf der Stras-
se wie auf der Schiene. Diese Zunah-
me miissen wir bewiltigen, was nur
schon raumplanerisch eine grosse
Herausforderung darstellt. Wenn man
gewissermassen eine neue Dimension
erschliessen und den Giiterverkehr
unter die Erde verlegen konnte, wiirde
uns das die Aufgabe vereinfachen.

Unterirdische Transportwege - das
erinnert an Swissmetro und andere
Utopien. Ist das wirklich realistisch?
Genau diese Reaktion mochten wir
vermeiden. Swissmetro war ein Tech-
nologieprojekt, hier ist der Ansatz ein
ganz anderer: Es geht um eine einfa-
che und pragmatische Losung fiir den
Glitertransport, ohne technologische
Revolutionen, Spitzengeschwindigkei-
ten und unlosbare Sicherheitsfragen.

BAV-Vizedirektor Piere-André Meyrat.

Die Philosophie ist viel bescheidener,
das erhoht die Realisierungschancen.

Glauben Sie daran?

Es wire angesichts der Verkehrs-
entwicklung jedenfalls nicht verniinf-
tig, eine solche Idee einfach zu ver-
werfen. Wir haben darum die feste
Absicht, das Projekt mindestens bis
zum Abschluss der Machbarkeits-
studie zu unterstiitzen. Gestiitzt auf
deren Resultate wird dann zu ent-
scheiden sein, wie es weitergeht.

Ist es denkbar, dass der Bund sich am
Bau beteiligen wird?

Fiir uns ist es sehr wichtig, dass die
Privatwirtschaft den Anstoss gegeben
und die Fiihrung tibernommen hat.
Das ist im Infrastrukturbereich neu
und garantiert, dass man sich stark am
Nutzen und an der Nachfrage orien-
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eichtern»

tiert. Wir setzen also auf den Lead der
Wirtschaft. Aber natiirlich ist nicht
auszuschliessen, dass man spiter auch
einmal {iber eine Unterstiitzung des
Bundes diskutieren wird.

Wo sehen Sie die grissten Risiken und
Herausforderungen?

Wir kennen die Technologie, und
wir kénnen zweifellos Tunnels boh-
ren. Entscheidend wird sein, wie viel
das System kostet und ob es sich ren-
tabel betreiben lisst. Zudem stellen
sich viele rechtliche Fragen. Wir den-
ken, dass der Bundesrat die Infra-
struktur als Eisenbahnprojekt einstu-
fen konnte, dann kénnten wir mit dem
rechtlichen Rahmen des Eisenbahn-
gesetzes arbeiten. Ist dies nicht mog-
lich, wird die Frage der Verfahren,
Bewilligungen und Einsprachen zur
Knacknuss.

Welche Rolle spielen Sie im Leitungs-
ausschuss?

Ich stelle die Koordination mit an-
deren interessierten Bundesstellen
sicher, erdffne den Zugang zu Statisti-
ken und Informationen des Bundes
und halte die Departementschefin auf
dem Laufenden. Zudem habe ich sel-
ber viel Erfahrung mit grossen Infra-
strukturprojekten, die ich einbringe.

Interview: Daniel Friedli
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Ist ein Hauskauf
auch gesund fiir
lhre Finanzen?
UBS Financial
Health Check.

Vermoégensverwaltung ist unser Handwerk seit 1862.
Mit UBS Financial Health Check bieten wir Ihnen bei grésseren
Veranderungen der personlichen oder finanziellen Situation
eine ganzheitliche Finanzberatung. Diese fundierte Analyse
geht Uber Anlagen hinaus und identifiziert Handlungsbedarf
und Opportunitaten in allen Bereichen Ihrer Finanzen.

Gerne beraten wir Sie persénlich mit neusten Werkzeugen.

Wo immer Sie es wiinschen.
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