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Flucht iiber die Grenze

3 i DARKD MIHALIG

65 Jahre nach ihrer Flucht vor den Nazi-Scher-
gen legt die Tochter einer jiidischen Familie aus
Zagreb denselben Weg iiber die griine Grenze
vom Veltlin ins Puschlav noch einmal zuriick.
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Deutschlands Umverteilung

5. RIETSCHEL / PLAINPICTURE
In Deutschland hat das Ziel der «sozialen Ge-
rechtigkejt» eine dominante Stellung errupgen.
Die Politik wird in fast allen gesellschaftlichen
Bereichen auf «Gerechtigkeit» ausgerichtet.
Wirtschaft Seite 25

Jene Jiivdrer Ieitung

Europiische Visionen im Orient

Orientalische N#chte. Die Suchmaschine fin-
det den Begriff tausendfach auf dem welt-
weiten Netz. Es widerspiegeln sich Visionen:
Glitzer und Exotik, Bauchtanz und Wasser-
pfeife, Hummus und Arak. Ob Partyservice,
West-astlicher Diwan oder nicht jugendfreier
Spielfilm - die orientalischen Niichte sind Teil
einer Vorstellungswelt, deren Wurzeln in die
deutsche Romantik zuriickreichen. Der Ori-
ent, so wie im deutschen Sprachraum_defiA
niert, umfasst die Arabische Halbinsel, Agyp-
ten und die Levante, die Tiirkei und Persien.

IRAN AN EINER WEGSCHEIDE?
In Teheran und andern Stiidten Irans wieder-
holt sich derzeit ein néchtliches Szenario ganz
anderer Art. Die Anhéinger des unterlegenen
Présidentschaftskandidaten Moussavi halten
ihren Protest aufrecht und trotzen der vielf4l-
tigen Repression durch das Regime. Gemein-
same Wutiiber die tatsichliche oder vermeint-
liche Wahlfiilschung hat eine politische
Zweckallianz entstehen lassen, die heteroge-
ner nicht sein kénnte. Trotz Polizeiterror und
drastischer Medienzensur findet der Aufstand
globalen Widerhall. Steht das Land an der
Wegscheide zwischen einer Diktatur der
Geistlichen und moderner Demokratie?

Kaum. Der Schah und seine Hofschranzen
verliessen im Februar 1979 das Land flucht-
artig, nachdem brutalste Unterdriickung ihre
Wirkung verloren hatte und der Pfauenthron
hoffnungslos diskreditiert war. Trotz aller im
Zuge des Kalten Krieges geleisteten west-
lichen Unterstiitzung war am Ostende des
Golfs kein solider Eckpfeiler entstanden, der
Demokratie vorgelebt und Kontinuitit der
Erdéllieferungen garantiert hitte. Gesell-

angebende und verantwortungsbewusste Re-
gionalmacht auf Zeit und Dauer zu festigen.
Ausgerechnet in diesem Moment tritt ein
amerikanischer Président an, der unter ande-
rem eine Welt ohne Atomwaffen und einen
Dialog mit Teheran zum Ziel erklirt hat. Vor
einem Positionsbezug im inneriranischen
Machtkampf hat er sich wohlweislich gehiitet.

NATURLICHE ALLIERTE
Inseiner Rede vor Wochenfristklammerte der
israclische Ministerprésident Netanyahu
Irans atomare Aspirationen aus. Offensicht-
lich iibt auch er sich in Zuriickhaltung. Nur
wenige Stunden vor seiner néchtlichen An-
sprache in Tel Aviv war in Teheran die «Wie-
derwahl» des Présidenten und Holocaust-
Leugners Ahmadinejad bekanntgeworden.
Er eignet sich wie kein Zweiter zur Festigung
eines in Israel, Europa und den USA gepfleg-
ten Feindbilds einer muslimisch-arabischen
Verschworung gegen den wehrhaften jiidi-
schen Winzling am Westrand des Orients. Nur:
Das Bild stimmt nicht. Israel und Iran teilen
dasselbe Bestreben, aus dem Schatten der ara-
bisch-sunnitisch geprigten regionalen Domi-
nanz zu treten. Dieses gemeinsame Interesse
der beiden Volker wiirde nicht nur gegensei-
tige Handelsbeziehungen erleichtern, son-
dern erkldrt auch den Umstand, dass in Iran
heute noch jidische Gemeinden existieren;
wenn auch unter prekiiren Bedingungen und
stetiger Qbservation.

Mit dem Orient verbindet Europa ethni-
sche Vielfalt. Nationalstaatliches Gedanken-
gut, wie es im Europa des 19. Jahrhunderts sei-
nen Ursprung hatte, fand in der Region nur mit
zeitlicher Verzogerung seinen Niederschlag —

SCHWEIZ

Einigung zwischen
der Schweiz und den USA
Doppelbesteuerungsabkommen steht

ti. Verhandlungsdelegationen der Schweiz und
der USA haben sich am Donnerstagabend nach
dreitéigigen Verhandlungen in Washington auf ein
revidiertes Doppelbesteuerungsabkommen geei-
nigt. Der Inhalt des Vertrags bleibt vorerst ver-
traulich und soll erst bei Unterzeichnung auf
Ministerebene verdffentlicht werden. Um von der
«grauen» OECD-Liste der unkooperativen
«Steueroasen» gestrichen zu werden, muss die
Schweiz bis zum Jahresende zwdlf Vertriige neu
aushandeln und beziiglich Amtshilfe in Steuer-
sachen den OECD-Standards anpassen. Von der
Einigung mit den USA erhofft man sich eine Ent-
spannung im Steverstreit der UBS mit den ameri-
kanischen Steuerbehdrden. Die Zeichen dafiir
stehen allerdings nicht unbedingt glinstig.
Bericht und Kommentar Wirtschaft Seite 19

In 20 Minuten von Ziirich
nach Bern schweben
Idee einer Magnetbahn lanciert

P. 5. Ein Firmenkonsortium will das Projekt einer
oberirdischen Mag Rl s a
rich und Bern als partielle Antithese zum Ausbau
der Eisenbahn vorantreiben. Das neue Verkehrs-
mittel, das nicht auf der Rad-Schiene-Technik
fusst, sondern auf einem beriihrungsfreien und
elektromagnetischen Trag-, Fiihr- und Antriebs-
system und einem Fahrweg auf Stelzen, konnte
die Reisezeit zwischen Wirtschaftsmetropole und
Bundesstadt um zwei Drittel auf 20 Minuten
reduzieren. Vorerst soll eine Machbarkeitsstudie
erstellt werden. An der ETH teilt man das Postu-
lat der Beschleunigung des offentlichen Verkehrs,
schlagt dafiir aber den weiteren Ausbau der her-
kémmlichen Eisenbahn vor.
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Ein Firmenkonsortium lanciert die Idee
einer oberirdischen Magnetschwebebahn
zwischen Ziirich und Bern als partielle
Antithese zum Ausbau der Eisenbahn.
Vorerst soll eine Machbarkeitsstudie er-
stellt werden. An der ETH teilt man das
Postulat der Beschleunigung des offent-
lichen Verkehrs, schldgt aber einen ande-
ren Weg dafiir vor.

P. S. Die lange Zeit heiss diskutierte Idee einer
unterirdischen Magnetbahn, die als «Swissmetro»
die grossen Zentren der Schweiz zu einer einzigen
Stadt hétte verschmelzen sollen, ist in einen tiefen
Schlaf gefallen. Unter anderem, weil sich ihre
Kapazitdt mit maximal 2750 Personen pro Stunde
und Richtung als zu beschriinkt erwies und weil
ihre Zeitvorteile durch ein umstindliches Ein-
und Aussteige-Prozedere erst ab Distanzen von
500 Kil n zum Tragen k . Am Frei-
tag nun ist ein Konsortium von zehn kleineren
und mittleren Firmen an die Offentlichkeit getre-
ten, das unter dem Label Swiss-Rapide-Express
eine oberirdische Magnetschwebebahn vorerst
zwischen Ziirich und Bern sowie spiter auch nach
Basel, Genf und St. Gallen realisieren m&chte.
Federfiihrend sind .das auf offentliche Verkehrs-
systeme spezialisierte und international tétige
Ziircher Beratungsbiiro Swiss Railway Enginee-
ring (SRE) sowie die Swiss-Rapide AG.
Mehr Ziige und mehr Kapazitiit

Die Triger dieser Idee, welche die zeitliche
Distanz zwischen Wirtschaftsmetropole und Bun-
desstadt um zwei Drittel auf 20 Minuten reduzie-
ren mochten, setzen auf die Technologie des deut-
schen Transrapid. Dieses System basiert anders
als die Eisenbahn nicht auf der Rad-Schiene-
Technik, sondern auf einem berithrungsfreien
und elektromagnetischen Trag-, Fithr- und An-
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Verdreifachung der CO:-Abgabe

Die COz-Abgabe soll 2010 von 3 auf 9 Rappen
pro Liter Heizol steigen. Die Wirtschaft protes-
tiert ichts der Konjunkturaussich 14

Ein Hoffnungstriger fiir den Milchmarkt
Der Milchmarkt ist schwer aus dem Ruder gelau-
fen; es gibt 30 000 Kiihe zu viel. Eine neue Bran-
chenorganisationsoll Abhilfe schaffen. 17

In 20 Minuten von Ziirich nach Bern
Verheissungen und Einschitzungen einer oberirdischen Magnetschiebebahn in der Schweiz
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triebssystem und einem Fahrweg auf Stelzen. Seit
den spéten sechziger Jahren entwickelt und heute
serienreif, ldsst es mit kommerziellen Geschwin-
digkeiten von bis zu 500 km/h die im alltéglichen
Betrieb auf maximal 320 km/h beschriinkten kon-
ventionellen Hochgeschwindigkeitsziige hinter
sich. Seit 2004 verkehrt ein Transrapid auf der 30
Kilometer langen Strecke zwischen Stadtzentrum
und internationalem Flughafen von Schanghai.
Analoge Projekte grosseren Stils werden unter
anderem in Japan (Tokio-Osaka), den USA
(Anaheim-Las Vegas) und in Grossbritannien
(London-Glasgow) mit Machbarkeitsstudien
konkretisiert. Kurz vor der Realisierung standen
Transrapid-Projekte zweimal in Deutschland, wo
seit den achtziger Jahren auch eine Teststrecke
existiert; sowohl filr die Strecke Berlin-Hamburg
wie auch zwischen Miinchen und dem neuen
Flughafen der bayrischen Landeshaupistadt ent-
schied man sich schliesslich fir den Ausbau der
Eisenbahn. Als ausschlaggebend gegen den
Transrapid wurden in beiden Fillen offiziell die
Kosten bzw. Kosten-Nutzen-Berechnungen ange-
geben, doch fielen bei den Entscheiden auch poli-
tische und industrielle Faktoren sowie die Posi-
tion der Deutschen Bahn mit ins Gewicht.
Innerhalb der Transrapid-Forderer hat sich
das Gewicht mittlerweile von der Eisenbahn- hin
zur Bauindustrie verschoben. Das Fallieren der
beiden Projekte in Deutschland sieht SRE- und
Swiss-Rapide-CEO Niklaus H. Konig als Chance
fiir die Schweiz bzw. fiir sein auf stolze 9.7 Milliar-

Mehr Beschleunigung zwischen den Schweizer Slﬁa'en: zum Beispiel durch einen Transrapid.

den Franken veranschlagtes Vorhaben, sich welt-
weit als zukunftsgerichteter Schritimacher im
offentlichen Verkehr zu profilieren. Vorteile
gegenilber dem weiteren Ausbau der konventio-
nellen Bahn sieht er im geringeren Energiever-
brauch sowie in der Exklusivitit des Fahrwegs,
den der Transrapid nicht mit anderen, langsame-
ten Ziigen teilen muss. Das wiirde im reinen
Intercity-Verkehr eine Zugfolge von 5 Minuten
gestatten, was nicht nur jegliches Fahrplan-Stu-
dium fiberfliissig werden liesse, sondern gegen-
iiber heute auch eine Vervierfachung der verfiig-
baren Kapazitit mit sich brichte.

Genf-5t. Gallen in drei Stunden

Wihrend es in einem ersten Schritt nun darum
geht, 25 Millionen Franken fiir eine Machbar-
keitsstudie aufzutreiben, kann sich Kénig gut vor-
stellen, die Magnetbahn privat finanzieren zu las-
sen. Jedenfalls hitten Investoren bereits Interesse
signalisiert, sagt er. Sie konnten das System er-
richten und dem Bund fiir den Betrieb zur Ver-
filgung stellen. Dieser hiitte dann fiir Zins- bzw.
Riickzahlungen aufzukommen. Unter Annahme
marktféhiger Tarife wire das Vorhaben rentabel,
zeigen sich Konig und seine Mitstreiter nach ers-
ten Berechnungen tiberzeugt. Als grosste Hiirden
schiitzen sie selber die Akzeptanz des Fahrwegs
auf Stelzen ein, der nach ihren Vorstellungen
weitgehend der Autobahn folgen sollte, sowie die
Beschaffung des Terrains dafiir. Niklaus H.
Kinig, der es filr realistisch hielte, einen Trans-

rapid zwischen Ziirich und Bern unter Ausblen-
dung jeglicher rechtlichen und politischen Ob-
struktion bis 2017 im wahren Sinne des Wortes
auf die Beine zu stellen, ist sich bewusst, dass bis
zu einer allfilligen Realisierung diesbeziiglich
noch dicke Bretter zu bohren sind.

‘Wie aber schitzt man in der Fachwelt dieses
Projekt ein, iiber das vor bzw. im Zuge seiner Kon-
kretisierung auch hinsichtlich seiner Auswirkun-
gen auf die weitere Raumentwicklung der Schweiz
diskutiert werden miisste? Ulrich Weidmann, Pro-
fessor am Institut fiir Verkehrsplanung und Trans-
portsysteme an der ETH, teilt mit den Swiss-
Rapide-Express-Promotoren das grundsitzliche
Postulat einer weiteren Beschleunigung des Bahn-
verkehrs in der Schweiz. Das Massenverkehrsmit-
tel mit eigenem Fahrweg miisse diesen Wettbe-
werbsvorteil gegeniiber der Strasse noch konse-
quenter ausspielen. Die vom Bund und von den
SBB in Aussicht genommene primére Konzentra-
tion auf den Ausbau der Kapazitit bei mehrheit-
lich gleichbleibender Geschwindigkeit halt er fiir
wenig zukunftstrichtig und der Attraktivitit der
Bahn gegeniiber der Strasse kaum zutriglich.

‘Weidmann plidiert aber dennoch dafiir, bei
der weiteren Beschleunigung des offentlichen
Verkehrs in der Schweiz auf die konventionelle
Eisenbahn zu setzen. Dabei stellt er weniger die
Vorteile des Systems Transrapid in Frage als viel-
mehr dessen Integration in das hochgradig ver-
netzte Verkehrssystem in der von einem Netz
kleinerer und mittlerer Stidte geprigten Schweiz.
Magnetschwebebahnen eigneten sich fiir Punkt-
zu-Punkt-Verbindungen mit hoher Nachfrage,
etwa zwischen Stadtzentren und Flughifen, sagt
er. Zudem zeige die Erfahrung, dass die hohen
Anfangsinvestitionen solcher Projekte gleich
auch deren Todesurteile gewesen seien. Der Er-
folg der Eisenbahn zwischen Ziirich und Bern
griinde zu einem Gutteil darin, dass dort zahl-
reiche weiter reichende Verkehrsstrome gebtn-
delt wiirden, sagt Weidmann. Mit einem Trans-
rapid zwischen den beiden Stidten wiirden diese
dort kilnftig zwingend gebrochen. — Als Alterna-
tive zu dieser radikalen punktuellen Beschleuni-
gung propagiert Weidi ein neues iibergeord-
netes Ziel in Sachen Geschwindigkeit fiir die wei-
tere Entwicklung der Eisenbahn: die Reduktion
der Reisezeit zwischen Genf und St. Gallen, und
zwar gegeniiber den heute iiblichen vier Stunden
nicht nur, wie in ZEB, dem niichsten Ausbau-
schritt, vorgesehen, um eine halbe, sondern um
mindestens eine ganze Stunde. Von Ziirich nach
Bern diirfte die Eisenbahnreise dannzumal noch
rund 45 Minuten dauern.




