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I. Einleitung

Die Kommission "Eisenbahntunnel durch die Alpen" (KEA)

Angesichts der starken Verkehrszunahme riickte der Ausbau der Nord-Siid-
Eisenbahnverbindungen anfangs der sechziger Jahre ins Zentrum der ver-
kehrspolitischen Diskussion. Im Jahre 1963 setzte das Eidgentssische
Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartement (EVED) eine Expertenkom-
mission ein mit dem Auftrag, die verschiedenen, den Nord-Siid-Eisenbahn-
verkehr betreffenden Projekte unter dem Gesichtspunkt einer gesamtschwei-
zerischen Planung zu priifen. In die Untersuchung wurden folgende Pro-
jekte einbezogen:

Litschberg-Basis (Frutigen-Raron)

Gotthard-West (Luzern/Interlaken-Meiringen-Locarno-
Giubiasco)

Gotthard-Basis (Erstfeld-Biasca)
Tddi-Greina (Ziegelbriicke/Chur-Truns-Biasca)
Spliigen (Chur-Thusis-Chiavenna-Lecco)

Neben verkehrstechnischen wurden auch verkehrspolitische, volkswirt-
schaftliche und militdrische Auswirkungen einer neuen Alpentransversale
untersucht, die Verkehrsstrome analysiert und eine umfassende Verkehrs-
prognose aufgestellt. Mit 15 zu 3 Stimmen sprach sich die aus 26 Mitglie-
dern bestehende Kommission am 22. Juni 1970 fiir eine Gotthard-Basislinie
aus und empfahl einen mdglichst raschen Baubeginn. In der Folge haben

sich die Ostschweizer Kantone vom KEA-5chlussbericht distanziert.

2. Das Transitkonzept des EVED vom 1. August 1973

Auf Grund der Empfehlungen der KEA erarbeitete das EVED ein langfristiges

Transitkonzept mit den Grundsdtzen, den bisherigen Transitanteil der

Schweiz zu erhalten und eine integrierte Politik Bahn/Strasse zu betreiben.
Das Konzept sah vor, in einer ersten Phase die Ldtschberglinie durchge-
hend auf Doppelspur auszubauen und die Gotthardbasislinie zu verwirkli-

chen. In einer zweiten Phase sollte je nach den internationalen, volks-




wirtschaftlichen und raumplanerischen Erfordernissen eine Ostalpenbahn

mit Fixpunkt Chur gebaut werden.

Der Bundesrat beauftragte die SBB, die Projektierung der Gotthardbasis-
linie voranzutreiben. In diese Arbeiten wurden bisher 12 Mio Franken
investiert.

Wie Tabelle 1 zeigt, hat sich der Giiteraustausch zwischen Italien und
Nordeuropa von 1965 bis 1977 mehr als verdoppelt. Der Bahntransit stieg
um 8,3 Mio Tonnen, der Strassentransit jedoch um 16 Mio Tonnen und er-

hihte damit seinen Marktanteil won 11 auf 32 Prozent.

Der Anteil der Schweiz am Bahntransit durch die Alpen ist im erwdhnten
Zeitraum von einem Drittel auf einen Siebentel gefallen. Dies ist vor
allem auf die Kapazitdtskrise in den Jahren 1970 - 1974 zurilickzufiihren.
Der Rezessionseinbruch im Jahre 1975 brachte den SBB und der BLS einen
Verkehrsriickgang von 2,9 Mio Tonnen. Die benachbarten Alpenbahnen biissten
demgegeniiber nur 1,3 Mio Tonnen ein, wdhrend der Strassentransit im glei-

chen Jahr sogar um 0,4 Mio Tonnen zunahm.

Diese Entwicklung erfordert eine Beschridnkung der vorgesehenen Bauten.

Es ist indessen anzunehmen, dass es SBB und BLS gelingen wird, ihren
Marktanteil im Transitverkehr wieder zu erhthen. Zusammen mit dem weiter-
hin zunehmenden europdischen Nord-Siidverkehr diirften die schweizerischen
Transitlinien bald wieder iliberlastet sein. Unabhdngig von der momentanen
wirtschaftlichen Lage ist daher zusdtzliche Transitkapazitat notwendig.
Diesem Ziel dient als erste Phase der von den eidgentssischen Raten be-

schlossene Ausbau der Lotschberglinie auf Doppelspur.

Hingegen muss der Bau einer Eisenbahnbasislinie (Gotthard oder 5Spliigen)
aufgeschoben werden. Dank der am Lotschberg in Aussicht stehenden zusdtz-
lichen Kapazitdt kann mit weiteren Grossinvestitionen zugewartet werden,
bis die kiinftige Entwicklung klarer zutage tritt. Unerlasslich wird je-
doch in naher Zukunft ein Entscheid iiber die Linienfiihrung einer kiinftigen
weiteren Achse, weil die Vorbereitungsarbeiten viel Zeit beanspruchen und
die Zufahrtslinien der SBB und der benachbarten Staatsbahnen langfristig

darauf ausgerichtet werden miissen.
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3. Die Motion Nationalrat Schmid (St. Gallen)

Am 20. September 1973 reichten Nationalrat Schmid und 106 Mitunterzeichner eine
Motion ein, in welcher gefordert wird, fiir die Projekte Gotthard-Basis

und Ostalpenbahn Kosten-Nutzen-Analysen durchfiihren zu lassen. Gegen die
Prioritdt des Ausbaus der BLS auf Doppelspur hatte der Motiondr nichts

einzuwenden.

In seiner Antwort vertrat der Bundesrat die Auffassung, dass geniigend
technische Unterlagen vorhanden seien. Zusdtzliche Gutachten kinnten kei-
ne grundlegend neuen Erkenntnisse mehr bringen. Der Entscheid, ob eine
neue Alpentransversale zu bauen sei und wo, sei keine Expertenfrage mehr,
sondern eine Aufgabe der politischen Instanzen. Er erkldrte sich jedoch
bereit, im wesentlichen noch folgende Abkldrungen vornehmen zu lassen:

Generelles Projekt der Spliigenvariante, das die am Gotthard gewonnenen

Erkenntnisse beriicksichtigt;
Ueberpriifung der Ausbaukosten der Zufahrtslinien;
Anpassung der Verkehrsprognosen;

Aktualisierung der vorhandenen Studien iiber Kapazitdtsgewinn, Mehr-

kosten und Mehreinnahmens;
Beriicksichtigung der neusten Erkenntnisse auf dem Gebiet der Raumplanung.

In diesem Sinne wurde die Motion Schmid am 26. Juni 1974 in der Form eines

Postulates iiberwiesen.

4, Feststellungen der Kommission flir die schweizerische Gesamtverkehrs-
konzeption (GVK)

Die GVK stellt in ihrem Schlussbericht fest, dass die vorhandenen Transit-
linien bis zum Jahre 2000 knapp geniigen. Die Frage der Notwendigkeit und
Wirtschaftlichkeit einer neuen Alpentransversale sei aufgrund der tatsdch-
lichen kiinftigen Verkehrsentwicklung rechtzeitig zu priifen. Die GVK

dussert sich nicht zur Variantenwahl.




5. Bildung und Zusammensetzung der Kontaktgruppe "Eisenbahntransitlinie
Gotthard/Spliigen”

Am 2. April 1974 fand eine Aussprache zwischen einer Delegation der Ost-
schweizer Kantone und dem Vorsteher EVED statt. Bundesrat Ritschard
schlug die Schaffung einer Kontaktgruppe vor. Sie sollte gewdhrleisten,
dass auch Vertreter der Ostschweizer Kantone unmittelbar an den zusatz-

lichen Arbeiten auf Grund der Motion Schmid teilnehmen konnten.

Die Kontaktgruppe wurde aus Vertretern des Bundesamts flir Verkehr (BAV)

der Generaldirektion SBB und der Ostschweizer Kantonsregierungen gebildet.
5ie setzte sich wie folgt zusammen:

Fiirsprecher Peter Trachsel, Direktor BAY, Bern, (1)

Dr. Fritz Birki, stellvertretender Direktor BAV, Bern, (2)

Willy Herrmann, Regierungsrat, 5t. Gallen,

Jakob Schutz, Regierungsrat, Chur,

Erwin Schwendinger, Regierungsrat, Herisau,

Roger Desponds, dipl.Ing., Prdsident der Generaldirektion SBB, Bern,

Dr. Werner Latscha, Generaldirektor SBB, Bern.

Das Sekretariat der Kontaktgruppe wurde durch Marcel Hofmann, lic.rer.pol.,
Sektionschef BAV, besorgt.

6. Aufgabe der Kontaktgruppe

Aufgrund der erwdhnten Ausgangslage hatte die Kontaktgruppe vorwiegend

vier Problemkreise zu bewdltigen:

- Begutachtung und Genehmigung des vom BAV vorgeschlagenen Arbeits-

programms ;

- Diskussion und Beschlussfassung iber Auftrdge fiir zusdtzliche Studien,
wobei eine echte Vergleichbarkeit der Unterlagen zu den diskutierten

Transitlinien erzielt werden sollte;

(1) Vorsitz bis 22.9.1977
(2) Vorsitz ab 23.9.1977




- gegenseitige Orientierung und Koordination der internationalen Kontakte;
- Beurteilung und Genehmigung der Arbeiten und des Schlussberichtes.

Das Hauptanliegen der Kontaktgruppe war es, eine vergleichbare Darstellung
der verkehrstechnischen und betrieblichen Gegebenheiten bei alternativen
Planungsfallen als Entscheidungsgrundlagen zu erarbeiten. Dagegen hatte
die Kontaktgruppe nicht dariiber zu befinden, ob iiberhaupt eine neue Eisen-
bahn-Alpentransversale gebaut werden soll. Es war auch nicht ihre Aufgabe,

neue Verkehrsprognosen fiir den Transitverkehr anzustellen.

7. Organisation

Angesichts der Komplexitdt der Untersuchungen und der damit verbundenen
zeitlichen und fachlichen Beanspruchung wurden Arbeitsgruppen gebildet.
Diesen wurde die Aufgabe iibertragen, die Arbeiten auf fachtechnischer

Ebene zu betreuen und zu koordinieren, soweit diese nicht durch die Ar-

beitsgruppen selbst ausgefiihrt werden konnten.

Entsprechend den drei hauptsachlichsten Problemkreisen wurden 3 Arbeits-
gruppen mit je einem Vertreter des BAV, der Ostschweizer Kantone und der

SBE gebildet. Fiir besondere Probleme wurden Experten beigezogen.

7.1 Arbeitsgruppe 1 "Verkehrsanalyse und Verkehrsprognose"

Die Arbeitsgruppe 1 erhielt den Auftrag, die Kapazitaten der Zufahrtslinien

ab Schweizergrenze fiir die beiden Planungsfdlle Gotthard und Spligen auf
der Basis vergleichbarer technischer Merkmale zu iiberpriifen. Diese Aufga-
benstellung hatte zur Folge, dass in einem ersten Arbeitsschritt die be-
stehenden Kapazitédten auf den verschiedenen Zufahrtslinien erhoben werden
mussten, um anschliessend Kapazitdtsengpdsse auf den Zufahrtslinien bei
verschiedener Auslastung der Tunnelkapazitdt aufzeigen zu konnen. Den Ver-
kehrsprognosen kam lediglich sekunddre Bedeutung zu, da die Kontaktgruppe
nicht abzukldaren hatte, ob ein neuer Eisenbahntunnel durch die Alpen zu er-
stellen sei, sondern welches Projekt bei einem allfalligen Ausbau vorzu-

Ziehen wire,




/.2 Arbeitsgruppe 2 "Bautechnik/Baukosten"

Die Arbeitsgruppe 2 hatte die Projekte fiir den Ausbau der Transitachse
Gotthard und fiir den Neubau einer Transitachse Spliigen in technischer

und betrieblicher Hinsicht sowie beziiglich der Baukosten einander gegen-
uberzustellen. Gestiitzt auf die Ergebnisse der Arbeitsgruppe 1 veran-
lasste sie sodann die Durchfiihrung von Projektstudien fiir den Ausbau der
Zufahrtslinien zu den eigentlichen Alpenbahnen und ermittelte die Kosten
fiir die Ueberwindung der Engpdsse. Dies bedingte insbesondere zusdtzliche

Studien fiir den Spliigentunnel und seine Zufahrtslinien.

/.3 Arbeitsgruppe 3 "Wirtschaftlichkeitsfragen"

Die Arbeitsgruppe 3 befasste sich mit dem betriebswirtschaftlichen, dem re-
gionalwirtschaftlichen und dem gesamtwirtschaftlichen Vergleich der ver-
schiedenen Planungsfdlle.

Im Rahmen des betriebswirtschaftlichen Vergleichs war eine Nutzschwellen-
rechnung und eine Diskontierungsrechnung zu erarbeiten. Die Diskontierungs-
rechnung gibt dariiber Aufschluss, zu welchem Prozentsatz das zu investie-
rende Kapital iber die angenommene Nutzungsdauer voraussichtlich verzinst
werden kann. Die Nutzschwellenrechnung besteht in einer Gegeniiberstellung
von Kosten und Ertrdgen bei verschiedenen Auslastungsvarianten nach Inbe-
triebnahme der neuen Linie. Sie hat insbesondere dariiber Aufschluss zu ge-
ben, bei welchem Auslastungsgrad ein Ausgleich von Kosten und Ertridgen zu

erwarten ist.

Der regionalwirtschaftliche Vergleich sollte die kurz- und langfristigen
Auswirkungen des Baus einer neuen Alpentransversale aufzeigen. Dabei wurden
die direkten Auswirkungen wdhrend des Baus untersucht. Fiir die Beurteilung
der langfristigen Auswirkungen waren die Zeit- und Kosteneinsparungen im
Reise- und Giiterverkehr, die Auswirkungen auf die Struktur der Arbeits-
pldtze und Arbeitskrdfte, die Auswirkungen auf die Gesamtattraktivitdat der

einzelnen Regionen und die psychologischen Auswirkungen zu analysieren.

Der gesamtwirtschaftliche Vergleich hatte schliesslich samtliche direkten

und indirekten Auswirkungen der beiden Projektvarianten auf die nationale




und regionale Wirtschaft darzustellen, Fiir diese Studien wurden die
HH. Prof. Kaspar und Meier von der Hochschule St. Gallen beigezogen. Da-

neben waren auch gewisse ausserwirtschaftliche Aspekte zu untersuchen,

wie die Beurteilung der beiden Projekte aus der Sicht der Raumplanung und

der Landesverteidigung.

8. MWiirdigung des Vorgehens

Die Organisation der Arbeiten innerhalb der Kontaktgruppe hat sich bewdhrt.
Die fachtechnischen Probleme konnten auf der Ebene der Arbeitsgruppen
weitgehend geklart werden. Die Zusammensetzung der Arbeitsgruppen gewdhr-
leistete die Beriicksichtigung der unterschiedlichen Interessen. Die Kon-

taktgruppe traf zur Hauptsache Grundsatzentscheide.

Die Schlussberichte der drei Arbeitsgruppen wurden mit gewissen Vorbehalten

einstimmig verabschiedet.

Fiir die Projektierung der Spliigenbasislinie standen nur beschrinkte
Mittel zur Verfiigung. Das Spliigenprojekt weist immer noch einen gewissen
Projektierungsriickstand auf. Trotzdem konnten die zu priifenden Fragen be-

handelt werden.

Die Projektierung der Zufahrtslinien weist fiir beide Planungsfdlle den

gleichen Stand auf.




II. Verkehrsanalyse

Verkehrszuscheidung auf mdgliche Zufahrtslinien

1.1 Die Planungsfdlle

Fiir einen Linienflhrungsentscheid ist es wichtig, das gesamte Schienen-
netz, die Alpentransversalen Gotthardbasis- und Spliigenlinie sowie ihre
Zufahrten, zu betrachten. Es stellt sich u.a. die Frage, wie hoch die
Zugsdichte auf dem relevanten Schienennetz in Zukunft sein wird. Auch die
Zufahrtslinien erheischen Investitionen, falls ihre Kapazitdt nicht aus-
reicht, um den Mehrverkehr zu bewdltigen, den der Bau einer neuen Alpen-

transversale bringt.

Die Arbeitsgruppe 1 hatte die Aufgabe, die Ausbaubediirfnisse des schweize-

rischen Schienennetzes bei folgenden alternativen Planungsfdllen zu ermitteln:

Planungsfall 1 Planungsfall 2

Transitachse Gotthard Transitachse Spliigen
- Ldtschbergbahn durchgehend - Lotschbergbahn durchgehend
doppelspurig doppelspurig

- Gotthardbergstrecke - Gotthardbergstrecke
weiterbetrieben weiterbetrieben

- Gotthard Basislinie gebaut - Spliigenbahn gebaut

Jedes der Alpenbahnprojekte bildet zusammen mit der bestehenden Gotthard-
bahn und der doppelspurigen BLS einen selbstédndigen Planungsfall.

1)

1.2 Die Grundlast der Zufahrtslinien

Die Gesamtbelastung der Zufahrtslinien zu den Alpenbahnen ergibt sich

aus der Addition der Komponenten alpendurchquerender und iibriger Verkehr.

In einem ersten Arbeitsschritt wurde die sog. Grundlast ermittelt. Das

ist die Belastung des schweizerischen Schienennetzes, die resultieren

) Die wichtigsten Begriffe des vorliegenden Berichts sind im Anhang,
S. 73 ff, definiert.




wirde, wenn kein alpendurchquerender Transitverkehr vorldge. Diese Be-
rechnungen wurden fiir die Jahre 1973 (Ist-Zustand) und 2000 getrennt fiir
Personen- und Giiterverkehr durchgefiihrt.

Fur das Jahr 1973 konnte fiir den nicht alpendurchquerenden Binnen-, Im-
port- und Exportverkehr auf die Angaben im statistischen Jahrbuch der SBB
abgestellt werden, wobei diese Zahlen auf das massgebende Werktagsmittel
von 280 Tagen/Jahr umgerechnet wurden.

Fiir die Vorhersage der kiinftigen Grundlast wurde der Zeithorizont mit dem
Jahr 2000 umschrieben. Dabei bezieht sich die Zahl 2000 nicht auf ein be-
stimmtes Jahr. Sie bringt lediglich zum Ausdruck, dass es um die Unter-
suchung langfristiger, aus heutiger Sicht kaum iberblickbarer Entwick-
lungstendenzen geht. Beim Reiseverkehr wurden die Zugszahlen gemdss kiinf-
tigem Betriebskonzept der SBB mit einem landesweiten Taktfahrplan und

einem zusdtzlichen Zugsangebot in den Agglomerationen (S-Bahnbetrieb) be-

ricksichtigt, Beim Giiterverkehr wurde auf die mutmassliche gesamtwirt-
schaftliche Entwicklung unter Beriicksichtigung regionaler Gewichtungen
abgestellt.

1.3 Transitverkehr

In jedem der beiden Planungsfdlle wurde im Personenverkehr mit einer un-
veranderten Zahl alpendurchquerender Schnellziige gerechnet. Die eigentli-
che Variable ist dagegen der alpendurchquerende Giiterverkehr, da verschie-
dene Auslastungsgrade der Tunnelkapazitdt der neuen Alpenbahnen angenommen

wurden.

Neben dieser variablen Griosse von alpendurchquerenden Giiterziigen, ent-
sprechend der Tunnelauslastung, wird die Streckenbelastung der Zufahrts-
linien von der Verteilung des Transitverkehrsaufkommens auf die ndrdlichen

Grenzbahnhdfe unseres Landes bestimmt.

Der internationale Giitertransit passierte 1973 unsere Nordgrenze zu 86 Pro-
zent in Basel. Die restlichen 14 Prozent entfielen auf die Uebergdnge
Schaffhausen (12 Prozent), Konstanz, Romanshorn, St. Margrethen und

Buchs (zusammen 2 Prozent).




Es sind auch andere Verkehrsverteilungen nach Grenzbahnhtfen denkbar.

Man muss sich aber bewusst sein, dass der Leitungsweg ilber einen bestimm-
ten Grenzbahnhof einerseits von den Quell- und Zielgebieten des Transit-
verkehrs abhdngt. Sodann wird er von der Topographie, vom Ausbaustandard
der ausldndischen Zufahrtslinien und von den Wiinschen des Versenders be-
stimmt. Eine krdftige Verlagerung des Transitverkehrs von Basel auf ost-
wdarts davon liegende Uebergdnge setzt einen entsprechenden Ausbau der

auslandischen Zufahrtslinien voraus.

Die Spliigenbahn verdndert die Distanzen zwischen Quelle und Ziel und ver-
lagert damit gewisse Verkehrsstriome ostwdrts. Berechnet nach der kiirzesten
Distanz fallen der Spliigenbahn als Haupteinzugsgebiete erhebliche Teile
Siid- und Norddeutschlands sowie die skandinavischen Lander zu. Im Ein-
zugsgebiet der Gotthard/Simplon-Achse verbleiben Rhein/Ruhr/Saar, die
Beneluxstaaten, Teile Nordostfrankreichs und Grossbritannien. Diesen Ge-
gebenheiten war bei der Wahl der Verkehrsverteilungsvarianten nach Grenz-

bahnhtfen Rechnung zu tragen.

1.4 Auslastungsgrade und Verkehrsverteilung an der Nordgrenze

Bei jedem der beiden Planungsfdlle wurden drei Auslastungsgrade der
Tunnelkapazitdt und zwei Verkehrsverteilungen an der Nordgrenze ange-
nommen. Damit waren insgesamt 12 Varianten der Verkehrsbelastung auf dem

Zufahrtsnetz zu den Alpenbahnen durchzurechnen, namlich:

Planungsfall Gotthardbasis Spliigen

Verteilung an der
Nordgrenze (%) 86/14 80/20 80/20 70/30

Auslastung D) 40 %
70 %
100 %

Die Prozente auf der Zeile "Verteilung an der Nordgrenze" bedeuten:
1. Zahl = Grenzilbergdnge Basel SNCF, Basel DB, Rheinhdfen, Waldshut.

2. Zahl = Grenzibergdnge Schaffhausen, Konstanz, St. Margrethen, Buchs.

1) Eine Auslastung von 100 Prozent entspricht einer Zugszahl von
270 Ziigen pro Tag
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Um darzustellen, welcher Giiterverkehr bei den einzelnen Auslastungsva-
rianten durch die Alpen transportiert wird, sind die Betriebsleistungen
in transportierte Tonnen umgerechnet. Die sehr erheblichen Transportka-

pazitaten von maximal rund 50 Mio Tonnen der beiden alternativen Pla-

nungsfdlle inkl. doppelspurige Lotschberg-Simplon-Linie zeigen, dass

eine volle Auslastung nicht mehr vorausgeschdtzt werden kann. Der Zeit-

punkt liegt in einer zu fernen Zukunft.

Im Vergleich dazu sei erwahnt, dass SBB und BLS im Jahre 1973 14,8 Mio
Tonnen durch Gotthard und Lotschberg-Simplon befdrderten (schweizerischer
und internationaler Verkehr). Die Kapazitdt dieser beiden Transitlinien
war damit ausgelastet. Als Folge der Rezession und des stark zunehmenden
Umfahrungstransites auf Schiene und Strasse belief sich das entsprechende
Transportvolumen 1977 noch auf 12,8 Mio Tonnen. Mit dem Ausbau der BLS
auf Doppelspur wird die Kapazitdt auf 25 Mio Tonnen steigen.

1.5 Die Kapazitdt des Schienennetzes

Zunehmender Alpentransit verlangt, wie bereits erwdhnt, einen entspre-
chenden Ausbau der Zufahrtslinien. Die Leistungsfahigkeit einer bestimm-
ten Strecke ist aber nicht ein fiir allemal gegeben, da bauliche und be-
triebliche Massnahmen sie dauernd ver@ndern. Seit 1973 fanden auch Aende-
rungen im Netzzustand statt, welche die Kapazitdt der Zufahrten zu Gott-
hard und Spliigen beeinflussen. Wir erinnern an die Eroffnung der Heiters-
berglinie im Jahre 1975. Es ware wenig sinnvoll, fiir die Berechnung der
vom Alpentransit zusatzlich bendtigten Kapazitdt die heutige Leistungs-
fdhigkeit der Zufahrten als Basis zu nehmen. In die Berechnung der Basis-
kapazitdt wurden daher auch alle jene Bauten einbezogen, die seit 1973
bereits fertiggestellt oder im Bau sind sowie jene Bauten, die gemdss
Investitionsprogramm 1974 - 1983 der SBB in absehbarer Zeit mit grosser

Wahrscheinlichkeit in Angriff genommen werden.




Ausbaubediirfnisse auf Zufahrtslinien

2.1 Durch Grundlast

Aufgrund der Annahmen im Bereich der Grundlast und des Alpen-Transitver-
kehrs ldsst sich die Belastung der Zufahrtslinien in den beiden Planungs-
fdllen ermitteln. Im Vergleich mit den ermittelten Streckenkapazitdten
zeigt sich, dass allein schon die Grundlast 2000 zur Ueberlastung ein-
zelner Streckenabschnitte fiihrt. Dauernd liberlastet sind die Strecken
Glitsch - Luzern, Zirich Altstetten - Birmensdorf, Aarau - Rupperswil,
Abzweigung Brugg (Hausen) - Abzweigung Brunegg, St. Gallen St. Fiden -
Rorschach, Wallisellen - Rapperswil, Etzwilen - Stein am Rhein und

Buchs SG - Sargans.

Die Ueberlastung ist zur Hauptsache die Folge der Grundlast 2000, die
auf einem landesweit eingefiihrten Taktfahrplan (Reisezugkonzept) und
einem verdichteten Fahrplan im Personennahverkehr der Agglomeration
(S-Bahnbetrieb) aufbaut. Es ergeben sich damit unabhangig vom Alpentran-

5it Ausbaubediirfnisse.

Es drangt sich damit die Frage auf, ob an Stelle des landesweiten Takt-
fahrplanes gemdss Grundlast 2000 ein reduziertes Reisezugangebot eben-
falls geniigte. Als Vorbild konnte das neue Reisezugkonzept (NRK 81) die-
nen, dessen Einfihrung die SBB fiir 1982 beschlossen haben. Ein darart re-
duziertes Zugsangebot erforderte einen bescheideneren Ausbau der Zufahrts-
linien. Gewisse Ausbauten wdren erst spdter notig, einzelne konnten sogar
unterbleiben. Es ist aber zu beachten, dass bei kleinerer Grundlast der
auf den Alpentransit entfallende Kostenanteil steigt, da sich der Aufwand
fiir den Ausbau der Zufahrtslinien auf Grundlast und alpendurchquerenden

Verkehr nach dem Beniitzungsprinzip verteilt.

Zur Grundlast gemdss NRK 81 ist grundsdtzlich zu bemerken, dass dieses
Zugsangebot zum Teil bereits heute zur Verfiigung steht. Das NRK 81 sieht
fir den Anfang nicht auf allen Linien einen vollstdndigen Stundentakt

vor und konnte daher im Laufe der Zeit mit vermehrten Zugsleistungen er-

ganzt werden. Das Zugsangebot auch fiir eine fernere Zukunft, d.h. lber




das Jahr 2000, beim NRK 81 zu belassen, widerspriche den Absichten zur
Forderung des dffentlichen Verkehrs und den politischen Forderungen
nach Fahrplanverbesserungen. Es miissen vielmehr auch fiir die zukiinftigen

binnenschweizerischen Verkehrsbediirfnisse Reserven freigehalten werden.

Um in den Grossenordnungen iiber den erforderlichen Ausbau der Zufahrts-

linien einen Facher zu geben, wurden auch liberschldgige Berechnungen ge-

mass NRK 81 durchgefilhrt. Im Nahverkehrsbereich der Agglomeration Ziirich
hingegen bleibt die Zugsdichte gemdss Grundlast 2000 unverdndert. Mass-
gebend fiir die Abgrenzung des Raumes Ziirich ist das S-Bahnkonzept mit
folgenden Endpunkten: Winterthur, Schaffhausen, Aarau, Zug und Ziegelbriicke,

2.2 Ueberlagerung mit Transitverkehr

Mach der Ueberlagerung von Grundlast und alpendurchquerendem Verkehr
tretenmit zunehmender Auslastung wachsende Kapazitdtsengpasse zutage.
Neben den bereits vorstehend erwdhnten Strecken sind schon bei 40 %iger

Auslastung der Tunnelkapazitdt in beiden Planungsfdllen die Hauenstein-

linie (Basel - Olten) und die Linie Olten - Rupperswil dauernd iberlastet.

Im Planungsfall Gotthard-Basis weisen bereits bei 40 %iger Auslastung

der Tunnelkapazitdt die Strecke Rupperswil - Wohlen und die eigentli-
chen Zufahrten zur Basislinie auf der Nord- und Siidseite des Gotthards
(Luzern/Rotkreuz bis Chiasso) grosse Kapazitdtsengpdsse auf. Ueberlastet
sind auch die Strecken Winterthur - Effretikon und je nach Auslastungs-
variante der Abschnitt Neuhausen - Hiintwangen. Das gleiche gilt fir die
Strecke Pratteln - Stein Sdckingen.

Im Planungsfall Spliigen sind es bei 40 %iger Auslastung der Tunnelkapa-

zitit die Strecken Pratteln - Stein-Sidckingen, Ziirich Altstetten - Ziirich HB,
Ziirich Wiedikon - Landquart, St. Margrethen - 5Sargans und je nach Aus-
lastungsvariante Kreuzlingen Hafen - Rorschach Hafen sowie die Heiters-

berglinie, die Kapazitdtsengpdsse aufweisen.




Es ist festzuhalten, dass die Arbeitsgruppe 1 die Verkehrsstrome auf
die betrieblich giinstigsten Hauptlinien bzw. Leitwege verteilt hat. Aus-

weichrouten wurden lediglich insoweit in die Studie einbezogen, als sie

deren Grundlast 2000 und die daraus sich ergebenden Kapazitdtsreserven
ermittelte. Eine Verkehrsverteilung auf Ausweichrouten konnte sie nicht
vornehmen, Eine Wahl von Ausweichrouten kann verniinftigerweise allen-
falls erst nach Kenntnis der Alternativkosten verschiedener Leitwege
getroffen werden. Damit konnen aber auch die Ausbaubediirfnisse auf den

erwdhnten Strecken einer Aenderung unterliegen.




III. Bautechnik und Baukosten

Allgemeines

Mit der Annahme des Auslastungsgrades der Basistunnels ergeben sich die
ndtigen Hinweise auf Ausbaubediirfnisse der Zufahrtslinien, die den Tran-
sitachsen anzurechnen sind. Im Hinblick darauf und insbesondere auf die
fir den Linienfiihrungsentscheid massgebenden Beurteilungskriterien sind
plausible Alternativen von Bahn-Transitachsen mit einem Spliigentunnel

dem bereits vorliegenden SBB-Projekt einer Gotthard-Transitachse mit
Basistunnel gegeniiberzustellen, und zwar integriert in die Linienfiihrung
der kiinftigen europdischen Nord-Sid-Hauptachsen nach dem UIC-Leit-

plan und abgestimmt auf die mutmassliche Entwicklung des gesamten schwei-
zerischen Eisenbahnnetzes. Fiir den Ausbaustandard sollen die Ziele des

UIC-Leitplans richtungsweisend sein.

Zu diesem Zweck wurden im Rahmen der Arbeitsgruppe 2 folgende Unterlagen

erarbei tet:

eine auf die Bedirfnisse der Kontaktgruppe bzw. den Linienfiihrungsent-

scheid zugeschnittene Darstellung des Allgemeinen Bauprojektes fiir die
Gotthardbasislinie,

ein Generelles Projekt fiir eine Spliigen-Basislinie "Spliigen-Hest".
Dieses Projekt, das erkennbare geologische Risiken zu umgehen suchte,
wurde spdater mit einer Planungsstudie "Spliigen-0Ost" fiir eine gestreck-

tere Linienfilhrung ergdnzt,

eine Planungsstudie fiir die an die Basislinien (Gotthard und Spliigen)
anschliessenden Zufahrtslinien,

. im Morden ab Schweizer Grenze bzw. Grenzbahnhdfen,

. im Siiden ab Mailand.

dem Projektierungsstandard entsprechende Kostenschatzung der Transit-

achsen, zusammengesetzt aus




. Basislinie (fiir die Alpendurchquerung)

. den der Transitachse anrechenbaren Anteil der vorzunehmenden
Ausbauten auf den Zufahrtslinien

. den notwendigen besonderen Betriebsanlagen

2. Ausbau - Normalien fiir Gotthard und Spliigen

Aus dem Projekt der Gotthardbasislinie wurden fiir alle neu zu er-

stellenden Linien folgende Anforderungen ilibernommen:

gemischter Betrieb, Ueberholstationen fir zwei bis 700 m lange Zlige
alle 15 = 20 km,

Gleiswechselbetrieb mit Spurwechseln im Abstand von ca. 5 km,
maximale Steigung auf der offenen Strecke 10 %o, im Tunnel 7 %o,

Fahrgeschwindigkeiten

. Gliterzug: 100 km/h
. Schnellgiiterzug: 120 km/h
. Schnellzug: 140 km/h
. Intercityzug: 200 km/h

Gleisabstand 4,2 m, Lichtraumprofil fiir Huckepack von Lastwagen nach

EG-Massen mit normalem Rollmaterial,

Bauzeit so kurz wie moglich, maximal 15 Jahre, mit Drei-Schichten-

Betrieb fiir den Bau des Basistunnels,

Preisbasis: 1975.

Fiir Neubaulinien sollen die Anforderungen,soweit Ausnahmen nicht spe-
ziell erwdhnt sind, eingehalten werden. Der Ausbau von Zufahrtslinien
hat sich nach diesen Anforderungen im Rahmen des Mdglichen zu richten.

Abschnitte mit geringerer Ausbaugeschwindigkeit sollten aber nur in dem

Masse vorgesehen werden, als dies die Erreichung der Wunschreisezeiten

des UIC-Leitplanes noch ermdglicht.
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3. Besondere Festlegungen fiir die Basislinien

Im einzelnen wurde festgelegt:

Der Gotthardbasislinie zuzurechnen ist die Strecke Erstfeld-Biasca

mit den Bahnhtfen Erstfeld und Biasca.

Der Spliigenbasislinie zuzurechnen ist die Strecke Chur-Lecco mit
den Bahnhitfen Chur (als Durchgangsbahnhof im Bereich des bestehenden
Bahnhofes), Domleschg, Chiavenna,Piano di Spagna (nur fiir Huckepack
und rollende Strasse), Colico, Lecco.

Der Spliigenbahn ist auf der Siidseite ein voll ausgeriisteter Grenz-, Gii-

ter- und Rangierbahnhof zuzurechnen.

Bei der Gotthardbahn sind die bestehenden und geplanten Grenz-,
Gliter- und Rangierbahnhife entsprechend dem Auslastungsgrad auszu-

bauen und die zugehorigen Kosten dem Projekt zuzurechnen.

Wegen der besonderen Verhdaltnisse auf dem Abschnitt Chiavenna - Lecco
diirfen dort Radien bis auf 2500 m, d.h. auf eine Ausbaugeschwindigkeit
fir Intercityziige von 180 km/h reduziert werden. Dies in Analogie

zu Zufahrtslinien der Gotthardbahn.

Die Spliigenbahn soll neben dem normalen Reise- und Glterverkehr auch
eine "rollende Strasse" zwischen dem Domleschg und der Piano di Spagna
bereitstellen sowie dem Huckepackverkehr im Domleschg eine Verlade-
und Auslademdglichkeit bieten.

Bei der Gotthardbasislinie ist diesbeziiglich wegen der parallelen

Autobahn nichts vorgesehen.

Mogliche Zufahrtslinien und deren Ausbau

4.1 Kriterien und Systematik flr die Festlegung der Zufahrtslinien

Untersucht wurden die Zufahrtslinien ab Schweizer-Nordgrenze bis zu
den ndrdlichen Tunnel-Eingdngen und von den siidlichen Tunneleingdngen
bis Mailand.




Diese werden von den Ziigen des alpendurchquerenden und in den meisten

Fdllen auch von solchen des nicht alpendurchquerenden Verkehrs befahren.
Die endgiiltigen Zufahrtslinien sind festgelegt worden aufgrund der

- vorstehend dargestellten Verkehrsverteilung, der ermittelten Ver-
kehrsbelastung und der vorausgesetzten Verkehrsmenge bzw. der Netz-

leistungsfdhigkeit,

von den SBB durchgefiihrten verfeinerten Verkehrsverteilung auf dem

Hauptbahnnetz und der darauf fussenden

Studien der SBB fiir den Ausbau derjenigen Netzteile, die im Vergleich
zur vorausgesetzten Kapazitdt eine zu grosse Belastung aus dem ge-

samten Verkehr erhielten.

4.2 OGrundsdtze flir den Ausbau der Zufahrtslinien

Wo immer fiir eine Belastungsstufe aus dem Vergleich von vorausgesetzter
Kapazitdt und totaler Belastung ein Ungeniigen eines Netzteiles resul-

tiert, ist ein Ausbau nach den Normalien nach Abschnitt 2 notwendig.

Fiir die Festlegung des Ausbauumfanges der Knoten, Personen- oder
Rangierbahnhife sind - soweit keine Projekte vorlagen - von den SEBB

Studien durchgefiihrt worden.

Fiir einige Neubaustrecken haben generelle Projekte vorgelegen, fiir an-
dere sind Planungsstudien auf der Grundlage der Landeskarte 1:25000

durchgefiilhrt worden.

4.3 Baukosten

Fiir den Ausbau bestehender Netzteile und von Neubaustrecken sind
Kostenschdatzungen durchgefiihrt worden (Preisbasis 1975).

Weil die Zufahrtslinien in den weitaus meisten Fdallen nicht nur von den

Ziigen des Alpentransits, sondern auch von denjenigen der Grundlast be-

fahren werden, sind die Kosten fiir den Aus- und Neubau des Netzes auf




Abb./Fig. 1

Projektierte Eisenbahn-Alpentransversalen und ihre moglichen Zufahrtslinien
{Anmerkung: Reiseverkehr Stuttgart—Mailand bai Gutthﬂd und Splligen via Schaffhausen=Zirich)

Lignes ferroviaires projetées a travers les A]pas et Iaurs lignes d’accés pnm!:i’las
{Remarque: Traficvoyageurs Stuttgart—Milan via smumoug.n.zu...:n sait par le St- Gmhard,_sjmt parle Spligan)

Progetti relativi alle linee ferroviarie anrairparso le Alpi a-lnru possibili linee di accesso
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Gotthard: Basislinie mit Basistunnal
B 11l St-Gothard: Ligne de base avec tunnel de base
5. Gottardo: Linea di base con galleria di base

Spligen: Basislinig mit Basistunnelvarianten
I Spiigen: Ligne de base avec variantes du tunnel
Spluga: Linea di base con varianti della galleria di base

Gotthard: Zufahrislinien
St-Gothard: Lignes d'accés
5. Gottardo: Lines di accesso

Spligen: Zufahrislinien
Spligen: Lignes d'accés
Spluga: Linee di accasso

Wichtige Strecken des bastehenden Eisenbahnnetzes
Trongons importants du réseau ferroviaire actuel
Importanti tratti della rate ferroviaria esistente




Zufahrtslinien zum Spliigen
Lignes d'accés au Spliigen
Linee di accesso allo Spluga \
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Zurich/Zirichsee
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Zurigo/Lago di Zurigo
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Brugg (excl)

Ziirich
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Zurich/Reuss
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Abb./Fig. 1b
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St Margrethen




die beiden Verkehrsarten zu verteilen. Diese Verteilung ist nach dem

sog. Beniitzerprinzip durchgefiihrt worden. Dabei wurde nur der Zuwachs
der Zugszahlen gegeniiber dem Jahre 1973 in Betracht gezogen und fiir die
Belastungsstufe 100 % die anteiligen Baukosten fiir die Grundlast bazw.
fiir den Alpentransit im Verhdltnis der zusdtzlichen Grundlastziige zu
den Alpen-Transitziigen ermittelt. Die gleichen Verhdltniszahlen wurden
auch der Kostenaufteilung fiir kleinere, d.h., frilher eintretende Be-

lastungsstufen zu Grunde gelegt.

Die Baukostenanteile fiir den Alpentransit ergaben sich wie folgt:

4.3.1 Zufahrtslinien zum Gotthard (vgl. Abb. 1)

Nérdlich der Alpen:

Basel - Olten - Luzern (neuer tiefliegender Durchgangsbahnhof) -
Ebikon - Immensee - Arth Goldau - Erstfeld

Basel - 0O1ten (excl.) - Rupperswil - Hendschiken - Rotkreuz -
Immensee - Arth Goldau - Erstfeld

Basel - Stein/Sidckingen - Brugg (excl.) - Othmarsingen - Hendschiken -

Rotkreuz - Immensee - Arth Goldau - Erstfeld
Ziirich HB - Thalwil - Zug - Arth Goldau - Erstfeld

Schaffhausen - Biilach oder Winterthur - ZH Oerlikon - ZH Altstetten -
Killwangen - Othmarsingen - Hendschiken - Rotkreuz - Immensee -
Arth Goldau - Erstfeld.

Siidlich der Alpen:

- Biasca - Bellinzona - Lugano - Chiasso (Landesgrenze)

- Biasca - Bellinzona - Luino (Landesgrenze)




Anteilige Kosten fiir den vorausgesetzten Alpentransit je nach Aus-

lastung der Tunnelkapazitdt

Auslastung anteilige Kosten anteilige Kosten
in Prozenten der

in Prozenten in Mio Franken Totalkosten

40 11945 65
/0 2'950 71
3'150 72

Anschllisse in Italien

Chiasso und Luino sind die Uebergdnge der Transitachse Gotthard. Fiir
den Ausbau Chiasso - Mailand sind Kosten von 220 Mio Franken geschitzt,
fiir denjenigen von Luino - Mailand 100 Mio Franken, total in Italien
320 Mio Franken.

4.3.2 Zufahrtslinien zum Spliigen (vgl. Abb. 1 und 1b)

Fiir den Spliigen wurden 3 Varianten der Zufahrten im Norden ausgewdhlt
und weiterverfolgt. Nur die Varianten A und A' entsprechen den Norma-
lien von Abschnitt 2. Sie erfiillen die Wunschreisezeiten besser als die

Variante B.

Nordlich der Alpen:

Netzvariante Ziirich / Ziirichsee (Variante A)

= Basel - Olten (excl.) = Ziirich - Sargans - Chur

- Basel - Stein/Sdckingen - Brugg (excl.) - Magenwil - Ziirich -

Sargans - Chur

- Konstanz - St. Margrethen - Buchs bzw. Bregenz - Buchs - Sargans -
Chur
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Netzvariante Zirich / Reuss (Variante A')

- Basel - Olten (excl.) - Ziirich - Sargans - Chur

Basel - Olten (excl.) - Othmarsingen - Sins - Pfaffikon SZ (excl.) -

Sargans - Chur

Basel - Stein/Sdckingen - Brugg (excl.) - Othmarsingen - Sins -
Pfaffikon SZ (excl.) - Sargans - Chur

Konstanz - St. Margrethen - Buchs bzw. Bregenz - Buchs - Sargans - Chur

Netzvariante Ziirich / Hochrhein (Variante B)

Basel - Olten (excl.) - Ziirich - Sargans - Chur
Basel - Stein/Sickingen - Brugg - Ziirich - Sargans - Chur

Basel - Stein/Sédckingen - Koblenz - Eglisau - Biilach - Winterthur -
Romanshorn - St. Margrethen - Haag - Maienfeld - Chur

Konstanz - 5t. Margrethen - Haag - Maienfeld bzw. Bregenz - Buchs -
Sargans - Maienfeld - Chur

Zufahrtslinien in Italien (Lecco - Mailand)

Um die erwdhnten Ziele zu erreichen, widre eine Zufahrt Monza - Lecco
als Hochleistungslinie vorzusehen mit einer Neutrassierung zwischen
Sernovella und Calolziocorte - Olginate. Die geschdtzten Baukosten der

38,7 km langen Linie wiirden sich auf 440 Mio Franken belaufen.

4.4 Zufahrtslinien in Deutschland

Ein durch den Ausbau einer Transitachse Gotthard oder Spliigen allenfalls
notwendig werdender Ausbau der Zufahrtslinien nordlich von Basel und im

siiddeutschen Raum ist nicht beriicksichtigt worden.




Spliigenbahn:

Anteilige Kosten fiir den vorausgesetzten Alpentransit je nach Auslastung der Tunnelkapazitdt

Auslastung
in %

Varia

nte A

Variante A

Variante B

anteilige Kosten
in Mio Franken

anteilige Kosten
in Prozenten der
Totalkosten

anteilige Kosten
in Mio Franken

anteilige Kosten
in Prozenten der
Totalkosten

anteilige Kosten
in Mio Franken

anteilige Kosten
in Prozenten der
Totalkosten

40

70

58

58

58

1'905
2'485

2'490

28

58

59

38
47

48

Z 3Llaqe]
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Die Alpentunnels im Vergleich

5.1 Gotthard - Basis: Erstfeld - Biasca

Hier stand das Allgemeine Bauprojekt 1972 der SBB zur Verfiigung, dessen
Baukosten auf den Stand 1975 aufgerechnet wurden. Aus dem Baubeschrieb

sei erwdhnt:

Trassierung fir V max = 200 km/h, Minimalradius 4000/3000 m, lokal
2500 m, Gleisabstand 4,2 m, Ldnge total 62,00 km, davon Tunnelstrecken
48,95 km,

Alpendurchstich von Amsteg nach Bodio
Lange 48,67 km, Kulmination auf 554,81 m.u.M., Maximalsteigung 10 %o,
im Tunnel 7,3 %o.

Bahnhtfe: Erstfeld und Biasca

Bauausfiihrungszeit bei 210 Arbeitstagen/Jahr: 13 - 14 Jahre.
Die Kosten betragen:

- Basistunnel Gotthard 2'460 Mio Fr.
- Anschlusslinien 345 Mio Fr.

. Bahnhof Erstfeld 105 Mio Fr.

. Erstfeld (excl.) -
Nordportal Basistunnel 80 Mio Fr.

. Siidportal Basistunnel-
Brennabriicke 80 Mio Fr.

. Bahnhof Biasca 80 Mio Fr.

Total Gotthardbasislinie 2'805 Mio Fr.
(nur Schweiz)

5.2 Spliigen - Basis West/Ost: Chur - Lecco

Am Spliigen sind zwei Linienfiilhrungen des Basistunnels untersucht worden;

die Variante "West" als Generelles Projekt und die Variante "QOst" als Pla-
nungsstudie. Aus dem Baubeschrieb sei erwdhnt:




Trassierung fiir ¥ max = 200 km/h, Minimalradius 4000/3000 m, Chiavenna -

Lecco V max = 180 km/h, Minimalradius 2500 m, Gleisabstand 4,2 m, Linge
total 127,18 km, davon Tunnelstrecken 88,85 km,

Alpendurchstich von Thusis nach San Vittore

Lange: Variante West 49,15 km
Variante Ost 45,5 km

Kulmination auf 679,77 m.i.M., Maximalsteigung 10,0 %o, im Tunnel
(West) 9,2 %o,
(Ost) 9,94 %o.

Bahnhiofe: Chur, Domleschg, Chiavenna, Colico, Lecco.

Bauausfiihrungszeit bei 210 Arbeitstagen/Jahr: 14 - 15 Jahre.

Die Kosten betragen:

Variante West Variante Ost

- Basistunnel Spliigen

. Anteil Schweiz
. Anteil Italien

Total Basistunnel

- Anschlusslinien

. Bahnhof Chur
. Chur-Nordportal Spliigentunnel

. Siidportal Spliigentunnel-
Lecco (I)

Total Anschlusslinien

Total Spliigenbasislinie
Chur - Lecco

Davon:
= Anteil Schweiz

- Anteil Italien
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In beiden Spliigenvarianten ist ein Autoverlad mit den notwendigen Zu-
fahrten und Verladeanlagen in Thusis und Piano di Spagna inbegriffen.

5.3 Grundlagen fiir die Linienfilhrung der Basistunnels

Von den SBE wurden bei der Erarbeitung des Allgemeinen Bauprojektes fir die
Gotthardbasislinie umfassende geologische und felsmechanische Vorarbei-

ten geleistet. Fiir das Spliigenprojekt konnte dagegen im Rahmen der Kon-
taktgruppe auftragsgemdss nur ein kleiner Betrag fiir geologische und
felsmechanische Gutachten aufgewendet werden. Die Trassefiihrung stiitzt

sich deshalb weitgehend auf frilhere geologische Erhebungen, die iibernom-

men und aufdatiert wurden.

Die Spliigenvariante "West" des Basistunnels sollte erkennbare Risiken
ausschalten. Daraus ergab sich eine ungiinstige teure Losung. Verschiedene
fiir die Tunnelberechnung massgebende, aber durchwegs geschatzte Para-
meter,wie Elastizitatsmodul und Reibungswinkel des durchfahrenen Ge-
steins, die Meigung der Schichten zur Tunnelachse sowie die Ueberdek-
kung superponierten sich bei dieser Ldsung in unglinstigster Weise fiir

die Baukosten.

Es lag deshalb nahe, der Variante "West" auch eine mdglichst giinstige
Variante "Ost" gegeniiberzustellen, um den mutmasslichen Spielraum der
Kosten eines Spliigenbasistunnels zu Handen der betriebswirtschaftlichen

Beurteilung durch die Arbeitsgruppe 3 zu erfassen.

Sollte der Bericht der Kontaktgruppe zum Ergebnis fiihren, dass eine

Spliigenlinie naher zu evaluieren sei, so wdren als Grundlage fiir ein

Allg. Bauprojekt alle fiir den Bau eines Alpentunnels notwendigen geo-

logischen und felsmechanischen Untersuchungen durchzufiihren.

Dass dann noch jede geologische Prognose und jedes Tunnelprojekt am
Gotthard oder am Spliigen bewusst in einem sehr grossen Risikobereich be-
urteilt werden muss, zeigen alle bisherigen Erfahrungen an ausgefiihrten

und im Bau befindlichen Alpentunnels.




Im Hinblick auf die Zielsetzung der gesamten Arbeit musste primdr ver-
sucht werden, eine gute Grissenordnung auf der Basis weitmdglich glei-

cher Annahmen zu erhalten,

Die gute Grossenordnung mit ungefdhr gleichwertiger Aussagekraft der
Zahlen ist ndtig wegen des Vergleichs, der ja zu Differenzen fiihrt, die
wieder in ihrer Grissenordnung aussagefdhig sein miissen. Die sich aus
der Projektbearbeitung ergebende unterschiedliche Aussagekraft beziiglich
der Kosten konnte weitgehend iiberbriickt werden, indem die Werte des Pro-
jektes Gotthardbasis fiir den Spliigen iibernommen wurden; ferner dank

einem die beiden Spliigenvarianten "West" und "0st" umfassenden Kostenfidcher.

Bei den vorliegenden Zahlen darf man generell sagen, dass die gestellte
Forderung erfiillt wird, weil sich der resultierende Spielraum der Kosten
eines Spliigenbasistunnels in der Grossenordnung durchaus mit den Kosten
eines Gotthardbasistunnels vergleichen ldsst, die bei dieser Methode

als fest angenommen werden kdnnen.

Der Vergleich der resultierenden Zahlen ist aussagekrdftig, so lange
die Kosten des Spligentunnels fir den Linienfilhrungsentscheid nicht mass-
gebend sind. Wenn das der Fall wdre, misste auch fiir die Spligenbasis-

linie ein Allg. Bauprojekt ausgearbeitet werden.

Zusammenstellung der Kosten von Basis- und Zufahrtslinien

Die Qualitdt der Zahlen betreffend die Zufahrtslinien (Gotthard und
Spliigen) entspricht einer "Groben Kostenschdatzung fiir eine Planungsstu-

die" (Vergleichsschdatzungen mit @hnlichen Objekten). Es stellt sich

aber hier nicht das gleiche Problem wie beim Vergleich der Basislinien,
da fiir beide Transitachsen die gleichen Verhdltnisse gelten, die Diffe-

renzen in der Grdssenordnung also aussagefdhig sind.

Hinsichtlich der Totalkosten ergibt sich auf Grund aller vorstehend er-
lduterten Kosten folgende vergleichende Uebersicht Gotthard/Spliigen
(vgl. Tabelle 3).




Kostenvergleich Gotthard / Spliigen (in Mio Franken)

Kosten Kostendifferenz Spliigen gegeniiber Gotthard

Gotthard Spliigen Ost Spliigen West Spliigen Ost Spliigen West

Total] CH Total| CH I Total| CH I Total Total CH I

. Basistunnel 2 460 665|- 655]1+ 1320

Ams teg-Bodio
Thusis-Chiavenna

2'465 '125 +

2'465
2'415

; &nsch]uss]inien

Erstfeld-Nordportal
Sidportal-Biasca
Chur-Thusis
Chiavenna-Lecco

| Bl AT

. Basislinien (1) 3'0951+ 2'075 + 3'007

. Zufahrtslinien

schweizerische
Gotthard
Spliigenvariante A
Spliigenvariante A’
Spliigenvariante B

italienische

. Transitachse (2)
Gotthard

Spliigenvariante A
Spligenvariante A’
Spliigenvariante B

t !
| |

4'363
3'533

4'673 [3'447
131447

3'447

3535
ST
3535

- 1'282
- 1'592
- 2'422

e
+ 3 215
+ 3'215

(1) Basistunnel und Anschlusslinien

(2) Basistunnel und Anschlusslinien sowie Zufahrtslinien (ab Nordgrenze Schweiz bis Hailand)

€ @llaqe]




7, Gegeniiberstellung der technischen und betrieblichen Kennzeichen der Transitachsen

Transitachse.

=1

Verkehrsbezienung:

Gotthardbasis

Spliigen (Vorprojekt 1975)

Basel;/ZUricn/Tentral-
schwe1 2/ /5ingen-Milano

Hetz=vVariante:

RLISE-SCHNELLVERKEHK

Basel P8 - Wilano C
nal tebahnnadfe

Distanz:Total Anteil CH
Reisezeil (1)
UlC-Wunschreisezeit

furicn - Milano C

Haltebahnhofe

Distanz:Total Anteil CH
eisezeit (1)
IC-Wunschreisezeit

K
1}

Lurich/Zirichsee
Yariante

Basel/Zurich//
Ostsciweiz-#ilano

Tabelle 4

Iirich/Reuss
Variante A

Luzern, Bellinzona
Lugang, Comd

319/271 km
2 h 43 Min
Z h & Min

gellinzona, Lugano,
Como

£50/20¢ km
2 h 18 Min
2n 15 Hin

GUETER-VERKEHR

Lei tungsweg
Distanz:Total/Anteil CH

Kulmination

Max. traktionstechni-
sche Steigung (4)
Koinz. mit W-E Tra.
Koinz. mit Agglo. VK
Huckepack fir LKW
2.5 mx 4,0 m, miglich

| Lei tungsweg

(2]
(3

[istanz:Total/Anteil CH

Kulmination

Max. traktionstechni-
sche Steigung (4)
Koinz. mit W-E Tra.
Koinz. mit Agglo.Vk
Huckepack fur LEN

2.5 mx 4,0 m, miglich

| Le1tungswen

Distanz:Total/Anteil CH

Kulmination

Max. traktionstechni-
tche Steigung (4)
Koinz. mit W=k Tra. (2)
Koinz. mit Agglo.YK (3]
Huckepack fir LKW

2,5 m x 4,0 m, miglich

| Lei tungsweq

Distanz:Total/Antei] CH

Kulmination

Max. traktionstechni-
sche Steigung (4)
Eoinz. mit W-E Tra. (2}

|
Eoinz. mit Agglo.VK :3]'
ruckepack fiir LKW

2,5 mx 4,0 m, miiglich

| ¥i1a

Zlirich, Landquart, Chur,
Memleschg, Chiavenna,
Colico, Lecco

376247 km

_E h 56 Min

12 h 42 Min

Landquart, Chur, Dom-
leschg, Chiavenna,
Colico, Lecco

293/164 km
2 h 15 Hin

(4
£ h 15 Hin

Basel RE - Hauenstein -
Luzern - Milano Sm

via Chiasso 317,266 km
via Lufno  346/243 km
555 m U.M.

via Chiasso 12 %o

via Luino 10 %o
Luzern

Aarburg - Hilano

Basel R - Hauenstein -
slidbahn = Milano 5m

Basel RB - nauenstein -
Iurich RE - Sargans -
Milano Sm

via
via
555

Chiasso 313/264 km
Luinge 3427238 km
m .M.

wvia Lhiasso 12 20

via Luino 10 %o
Olten = Lenzburg

Aarau

Basel = Hilano

Bagel RB - Butzberg -
Sudbann - Milano Sm

via Chiavenna 376,249 km

680 m ii.H.

via Chiavenna 12 %o

Ulten = Ziirich
|Aarau, Baden, lirich
|ZH Altstetten - Hilano

Basel BB - Bdtzberg -
Zirich RB - Sargans -
Hilano 5m

Zurich/Hochrhein
Variante B

fiirich, Landguart, Chur,
Domleschg, Chiavenna,
Colico, Leceo

381/252 km
3 h 11 Hin
2 h 92 Min

|
}Lanqudrt. Chur, Doin-
leschg, Chiavenna,
Colico, Lecco

2944165 km

2 h 24 Win

2 h 15 Min

Iurich, Landquart, Chur,
bomleschg, Chiavenna,
Colico, Lecco

381/252 km

4 h 27 Hin

Z h 4¢ Win

Landquart, Chur, Dom-
leschg, Chiawenna,
Colico, Lecco

294/165 km

2 h 3 Min

2 h 15 Hin

|Basel RB - Hauenstewn -
| siidbahn = Priffikon S& -
Sargans - Hilano Sm

wid Chiavenna 37&6/247 km

680 m .M.
via Chiavenna 12 2o

Olten - Lenzburg
Aarau

dasel = Hilano

oasel RB - Botrberg -
sidbahn - Sargans -
Milano Sm

Chiasso J1a/768 km
Luing AT 244 km
m .M.

Chiasso 12 o
Luing 10 %o

via
via
555
via
wia

Birrfeld - Milano

Schaffhausen - In Der-
likon - ZH Altstetten -
Heitersberg - Siidbahn -
Milang Sm

via Chiasso 353/295 km
via Luino  3B2/270 km
555 m U.H,

via Chiasso 12 %o

Luino 10 30
W'thur/IH verlikon -
Dthmarsingen
Winterthur, Zurich
Ziirich = Wilano

via Chiavenna 3757246 km

680 m ii.H.

wvia Chiavenna 12 %o
Brugg - Zlrich

Baden, fiirich

iH Altstetten - Milano

|Kenstanz - SE. M'then -
|Buchs baw. Bregenz -
Buchs - Sargans - Chur

via Chiavenna 3817252 km

G830 m .M.
|w1a Cniavenna 12 %0

|
! d

|Birrfeld - Hilano

|

|Konstanz - 5t. M'then -
Buchs brw. Bregenz -
|Buchs = Sargans - Chur

Von Singen 3337178 km
von Lindau £8Uf 93 km
B0 m .M,

wia Chiavenna 12 %o

R'horm = 5t. M"then

st. Gallen
kKonstanz - Milano

{1} bei Vollausbau

= Centraie
Personenbahnhof
Rangiertahnhaf
Smistamento

PR
R
Sm

(2) Koinzidenz mit M

CH
ZH
52
LEW

von singen 3307191 Em
von Lindau 2797 90 kEm
6BD m U.H.

via Chiavenna 12 %o

R'horn - 5t. M'then

3t. Gallen
Konstanz - Milano

| e e ST
via Chiavenna 4367 305 ko

Basel KB - Stein/Sickin-
gen - Koblenz - Biilach
W'thur - R'hom = 5t.H°
then-Haag-Haienfeld=Chur

G80 m .M,

via Chiavenna 12 %o
W thur - 5t. M°ithen
W'thur, 5t. Gallen
Basel - Hilano

Konstanz - 5t. M"then -
Haag - Maienfeld bIw. dra-
QenZ - BUChs - LHargans -
Mafenfeld - Cnur

von STngen 3337174 km

von Lindau 28D/ 93 ky

680 m ii.H.

wia Chiavenna 12

¥
R'horn = 5t. M' then

at. Gallen
Konstanz - dilano

est=-0st-Transversale

Schweiz

Ziirich

im Kanton Schwyz
Las twagen

et

| 3 T {3) Koinzioenz mit Agglomerationsverkehr
(4] Trakt1nnitecun15¢ﬂ massgebende Steigung: Mittlere Steigung iber eine Linge won 1 km; in diesem Vergleich sind die
zusdtzlichen Tunnelwiderstinde mitberiicksicntigt (mit Wert fiir Gliterzug),

R'horn
5t. H'then
W' thur
WIC

de fer

Romanshorn
St. Margrethen
Winterthur
= Union internationale des chemins




IV. MWirtschaftliche Aspekte

1. Der betriebswirtschaftliche Vergleich

1.1 Ziel der Berechnungen

Der Vergleich soll aufzeigen, welche betriebswirtschaftlichen Ergebnisse
die Verwirklichung einer der Varianten fiir eine neue Eisenbahn-Alpen-
transversale erwarten lassen. Abgestellt wird dabei auf die zusdtzlichen

Kosten und Ertrdge.

Kosten und Ertrdage der vorgesehenen Grundlast (nicht alpendurchquerender
Verkehr) sind in der Rechnung somit nicht enthalten. Es wird jedoch we-
gen dem angewendeten Benlitzerprinzip vorausgesetzt, dass sie sich an den
Anlagenvorhaltungskosten sowohl der Neubau- als auch der Altstrecken

entsprechend beteiligt.

1.2 Grundlagen

Methodisch hat sich die Rechnung auftragsgemdss an die bestehenden SBB-
internen Studien, welche im Anschluss an die Arbeiten der KEA erstellt
wurden, anzulehnen. Es sind demnach einerseits Nutzschwelleniiberlegungen

und anderseits eine dynamische Rechnung zu erstellen,

Betriebswirtschaftlich winschbare Optimierungen der bestrieblichen, bau-
lichen und kommerziellen Aspekte konnten bei beiden Varianten nicht sy-

stematisch durchgefiihrt werden.

Beide Hauptvarianten werden als geschlossenes System untersucht. 5o

sind jeweils auch die Verkehre, welche kiinftig Uber die bestehende Gott-

hard-Bergstrecke geleitet werden, in der Rechnung beriicksichtigt, wie

die folgende schematische Darstellung zeigt:




Gotthard-Basis Spligen

Singe
Schafthausen Schaffhausen ,.ll.,l i
- -

Basel Basel »,  KOnstana
Zurick
Buchs

Arth Goldau Arth Goldau Sargang

Erstfeld Erstield Chur

Biasca Biasca

Bellinzona Bellinzona

Lecen
Chiasso Chiasso

Die Entwicklungen sind bei der statischen Nutzschwellenrechnung auf-
tragsgemdss nicht mit dem zeitlichen Verlauf einer Prognose zu ver-

kniipfen, sondern es sind verschiedene Auslastungsstufen

der eigentlichen Stammstrecken (Chur - Lecco bzw. Erstfeld - Biasca)
zU betrachten. Gotthard-Bergstrecke und Litschberg sind jeweils ausge-

lastet.

Als Erganzung zu den Unterlagen fir die statische Methode missen fir die

dynamische Hechnunglj Annahmen iiber den zeitlichen Ablauf getroffen

werden.

D Im Unterschied zu den statischen Investitionsrechnungsverfahren wird
namlich bei den dynamischen Methoden der Zeitfaktor beriicksichtigt.
Wegen des Einflusses von Zins und Zinseszins spielt es eine Rolle,
ob eine bestimmte Summe (Einnahmen oder Ausgaben) im ersten, in
einem spiteren oder gar im letzten Nutzungsjahr einer Investition an-
fillt. Wahrend die statischen Methoden mit nominellen Betragen rech-
nen, gehen in die dynamischen Rechnungen die zinseszinsmassig be-
rechneten Barwerte ein. Fiir die Durchfiihrung dieser Ueberlegungen
ist die Annahme eines bestimmten Zeitablaufes unerldsslich.




1.3 Varianten

Der betriebswirtschaftliche Vergleich beschrénkt sich in der umfassen-
den rechnerischen Ermittlung der Resultate auf die Varianten Gotthard
sowie Spliigen A und A' (vgl. Ziffer III 4.3). Die Auswirkungen der erst
nachtrdglich untersuchten Variante Spliigen B wurden nur noch fiir die

Auslastung von 100 % geschatzt.

Bei den Spliigenprojekten wird zusdtzlich der Einfluss der Tunnelvariante
(West oder Ost, vgl. Ziffer III 5.2) ermittelt.

1.4 Kosten

Die Kostenermittlung stiitzt sich auf die vorgegebenen Betriebsbhilder
(Zugarten und -anzahl), Leitungswege (Streckennetz) und zu erwartenden

Investitionen ab.

Die Befiirderungskosten enthalten die Kosten des Zugbegleitpersonals, des
Lokpersonals, der Triebfahrzeuge, der Wagen, der technischen Wageniiber-

wachung und der Energie.

Die Vorhaltungskosten werden fiir die "Altstrecken" und fir den jeweiligen
Typ von Neubaustrecken gesondert berechnet. Es fallen Kosten in den Sta-
tionen (Personal und Anlagen), auf den Strecken (Kapitalkosten, Unterhalt

sowie Bahnbewachung) an.

Wo eine direkte Kostenzuscheidung nicht moglich oder sinnvoll ist, wird

auf das Beniitzerprinzip abgestellt.

1.5 Ertrige

Die Verkehrsstudien nehmen die Einfihrung des NRK 81 auf der Basis eines

Taktfahrplanes an, Damit bleibt das Angebot an Reiseziigen liber den ganzen

Planungszeitraum hinweg konstant. Variiert wird hingegen die Auslastung.

Im Giiterverkehr wird die Annahme getroffen, wonach ein Giiterzug des
Binnen-, Import- und Exportverkehrs 100'000 Nettotonnen und ein Transit-
gliterzug 120'000 Nettotonnen jahrlich (280 Verkehrstage) befordern.




Alle Verkehrsertrdge werden in Uebereinstimmung mit der Kostenermitt-

lung nur fiir den schweizerischen Streckenabschnitt berechnet.

1.6 Einbezug der Variante Spliigen "Ost"

Die Tunnelvariante Spliigen "Ost" zeigt gegeniiber der Variante "West"
Minderinvestitionen von 660 Mio Franken (massgebender Schweizeranteil mi-

nus 335 Mio Franken). Dies wiirde rein rechnerisch die Jahresergebnisse

aller Spliigenvarianten um 22 Mio Franken verbessern. Eine Anpassung der

dynamischen Rechnung wurde, da keine grundsatzlich neuen Erkenntnisse
zu erwarten waren, wegen der nachtrédglichen Einfiihrung dieser Variante
nicht durchgefiihrt,




Tabelle 5
1)

1.7 Ergebnisse

Tabellarisch konnen die Ergebnisse wie folgt zusammengefasst werden:

Statische Jahres-

vergleichsrechnung Dynamische Rechnung

Variante Ausla- Kostendek-| Barwert beizj

3)
stung Ertolg kungsgrad b % Zins

ROI

y 4 IMio Fr. p 2 Mio Fr.

Got@hard- 40 61 85
Basis 70 a2

Spliigen A
Variante West

Spliigen A
Variante Ost

Spliigen A'
Variante West

Spliigen A'
Variante Ost 40

70
100

* = nicht durchgerechnet.

L Die Kosten und Ertrdge beziehen sich auf die schweizerischen Strecken-
anteile.

< Aenderungen des Zinsfusses wiirden die Relationen zwischen den Ergeb-
nissen nicht beeinflussen.

3) ROI = Return on investment (interner Zinssatz)




Allen drei Planungsfdllen inkl. Untervarianten gemeinsam ist die Tat-
sache, dass sich das Ergebnis mit steigender Auslastung verbessert, ob-

wohl zur Bewdltigung des zusdtzlich anfallenden Verkehrsvolumens stindig

in die Anlagen der betroffenen Zufahrtslinien investiert werden muss.

Der Planungsfall Gotthard schliesst bei allen Auslastungsstufen und in

der dynamischen Rechnung besser ab als die beiden Spliigen-Planungsfille.
Dies erkldart sich zur Hauptsache daraus, dass es sich beim Planungsfall
Gotthard um eine "Abklirzung" eines schon bestehenden Streckenzuges han-
delt. Dies bewirkt einen betriebswirtschaftlich giinstigen Biindelungseffekt.
In der Nihe der 100 %-igen Auslastung verkleinert sich dieser konzentra-
tionsbedingte Kostenvorteil. Ebenso wirken sich dann die hdheren Anfangs-

investitionen beim Spliigen in geringerem Masse aus.

Schon zum Zeitpunkt der Tunnelerdffnung sind namlich die Kapazitdten der
Zufahrtslinien massiv zu erweitern, da vor allem im Raume Ziirich die heu-
te vorhandenen Streckenkapazitdten schon weitgehend von der Grundlast in
Anspruch genommen werden. Dem Planungsfall Gotthard verschafft der ldnge-

re Streckenteil auf schweizerischem Boden hdhere Durchschnittsertrige.

Der Autoverlad durch den Spliigen beeinflusst das Gesamtresultat verhdlt-

nismdssig gering.

Das giinstigere Abschneiden des Planungsfalles Spliigen A' gegeniiber dem
Planungsfall A ist bedingt durch die geringeren Anlagenkosten der Ver-
bindung Pfaffikon SZ - Reusstal im Vergleich zur Verkehrsfilhrung lber
Zirich mit Langstunnel unter dem Zimmerberg. Diese Lidsung der Umfahrung
von Ziirich bringt fiir den Transitgliterverkehr keine nennenswerten zusdtz-
lichen Fahrleistungen, so dass das Weniger an Anlagenvorhaltungskosten

nicht durch ein Mehr an Beftrderungskosten erkauft werden muss.

Die Nutzschwelleniiberlegungen beziehen sich auf drei Auslastungsstufen.
In den tieferen ist der betriebswirtschaftliche Vorsprung des Planungs-
falls Gotthard grisser. Da angesichts der durch eine Basislinie geschaf-
fenen grossen Kapazitdten auf sehr lange Sicht nur mit teilweiser Aus-

lastung der Tunnelstrecken gerechnet werden kann, ist die Variante Gott-




T

hard in der Tendenz vorteilhafter als dies hier zum Ausdruck kommt. Bei
der Variante Spligen B konnen, dhnlich wie beim Gotthard, die Zufahrten
in kleinen Schritten ausgebaut werden. Sie verhdilt sich deshalb, aller-
dings lediglich beziiglich der schweizerischen Zufahrtsstrecken, wie die
Variante Gotthard.

1.8 Variante Spliigen B

Die Variante Spligen B ist beziiglich der finanziellen Auswirkungen nicht
in der gleichen Tiefe und nur flir eine Auslastung von 100 % behandelt

worden.

In den folgenden Angaben werden zudem zu erwartende kommerzielle Ein-
bussen gegeniiber den anderen Planungsfdllen ausser acht gelassen. Sol-
che sind besonders im Personenverkehr wegen den lingeren Reisezeiten

(Nichteinhaltung der UIC-Normalien auf den Zufahrtslinien) unvermeidlich.

Die gesamten Mehrkosten bzw. -ertrdge pro Jahr belaufen sich bei einer
Auslastung von 100 % auf 585 bzw. 721 Mio Franken, so dass eine Gegen-
uberstellung folgendes Bild zeigt (in Mio Fr.):

Spliigen

Variante A Variante A’ Variante B | Gotthard

West ! Ost

Kosten 585 ’ b63
Ertrdge 721 721
Erfolg 5 |+136 |+158

Kos ten-
deckungs+ & | 123% | 128%
grad .




Die Variante B ist somit bei voller Auslastung unter den erwdahnten
Vorbehalten giinstiger als die Varianten A und A'. Sie liegt jedoch

immer noch, allerdings knapp, unter der Variante Gotthard.

Die Zahlen wiirden sich bei niedrigeren Auslastungsstufen tendenziell

zugunsten der Variante B verschieben.

1.9 Aenderung der Grundlast

Im Laufe der Arbeiten wurde die Frage aufgeworfen, ob die angenommene
Grundlast nicht zu hoch sei. In einem Zusatzbericht wurden deshalb noch
die Investitionen auf den Zufahrtslinien ermittelt, unter Zugrundele-
gung des NRK 81, wobei jedoch fiir die Region Zirich der S-Bahnbetrieb
als eingefilhrt angenommen wurde (Auslastungsgrade 70 % und 100 %). Die
daraus resultierenden Minderinvestitionen und Minderkosten konnen wie

folgt geschatzt werden:

Variante Minderinvestitionen Minderkos ten
(50 % anrechenbar)

70 % 100 % 70 & 100 %
Mio Fr. Mio Fr. Mio Fr, Mio Fr.

Gotthard-Basis 285 215 29 22
Spliigen A 218 133 22 13

Spligen A' 493 355 49 36

Diese Zahlen miissen mit den Angaben in Tabelle 5, 5.44 in Beziehung

gesetzt werden.




Der regionalwirtschaftliche Vergleich

2.1 Abgrenzung

Eine Verdnderung des Verkehrssystems kann in einer Region Impulse zu
rdumlich-wirtschaftlichen Entwicklungen auslidsen, die ihrerseits zu
Verdnderungen der Gesellschaftsstruktur fiilhren kdnnen. Das Ausmass sol-
cher regionalwirtschaftlicher Einwirkungen wird beeinflusst vom wirt-
schaftlichen und sozialen Entwicklungsstand des betroffenen Gebietes

sowie von der Art des einzelnen Verkehrstradgers.

Um die beiden Eisenbahnprojekte Gotthardbasis- und Spliigenlinie in be-
zug auf ihre regionalwirtschaftlichen Gestaltungseffekte vergleichen zu
konnen, miissen ihre Einwirkungsbereiche abgegrenzt werden. Dafiir gibt
es keine eindeutigen Kriterien. Je nach Betrachtungsweise sind die
Einwirkungs- und Interessengebiete verschieden. Auch die Intensitdt der
einzelnen Einwirkungen ist nicht gleichmdssig entlang der Eisenbahnli-

nien verteilt.

2.1.1 Einwirkungsfaktoren

—

Fiir den Vergleich der regionalwirtschaftlichen Auswirkungen der Pro-

jekte Gotthardbasis und Spliigen wurden untersucnt:
Auswirkungen wdahrend der Bauzeit
Auswirkungen fiir den Reiseverkehr (Zeit- und Kosteneinsparungen)
Auswirkungen fiir den Giiterverkehr (Zeit- und Kosteneinsparungen)
Auswirkungen auf die Arbeitspldatze und Arbeitskrafte

Auswirkungen auf die regionale Gesamtattraktivitdt

2.1.2 Einwirkungsbereiche

In die Untersuchung einbezogen werden jene schweizerischen Gebiete, in
denen durch den Bau einer der beiden Alpentransversalen wirtschaftliche

Konsequenzen zu erwarten sind; diese Gebiete werden Einwirkungsbereiche




genannt. Es gibt Gebiete, die von beiden Projekten beeinflusst werden.
Die Bereiche werden je nach untersuchtem Einwirkungsfaktor weiter oder

enger begrenzt.

Die geographische Lage und der Grad der Verkehrserschliessung priagen
die jeweilige Ausgangslage innerhalb der Einwirkungsbereiche., Zur Ab-
grenzung der einzelnen Regionen werden dazu Kriterien wie die politi-

sche Gliederung oder bestehende Regionalisierungen beriicksichtigt.

2.1.3 Regionen

In den einzelnen Einwirkungsbereichen kann die wirtschaftliche Befruch-
tung durch die beiden Projekte sehr unterschiedlich sein. Die Verkehrs-
situation wird durch ein neues Projekt nicht in allen Einwirkungsberei-
chen gleichmdssig beeinflusst. So werden zum Beispiel die Auswirkungen,
die sich aus der Verkiirzung der effektiven Distanzen und der Fahrzeiten
oder aus Fahrpreis- und Frachtreduktionen ergeben, grundsdtzlich mit zu-
nehmender Entfernung von den Wirtschaftszentren abnehmen. Von einer be-
stimmten Entfernung an sind sie wirtschaftlich nicht mehr von Bedeutung.
Die Intensitdat der einzelnen Einwirkungsfaktoren ist von der Struktur
(Bevilkerungsstruktur, Wirtschaftsstruktur, Verkehrsstruktur, usw.) des

betreffenden Gebietes abhangig.

2.1.4 Die untersuchten Regionen

Der theoretische Einwirkungsbereich der beiden Projekte wurde sehr weit
gefasst. In Wirklichkeit werden nicht alle der auf Abb. 4 dargestellten
Regionen von samtlichen untersuchten Einwirkungsfaktoren in einem ins
Gewicht fallenden Masse betroffen. Es eriibrigt sich daher, alle Faktoren
in allen aufgefiihrten Regionen zu analysieren. Die Analyse ist dort
gerechtfertigt, wo fiir die Beurteilung der regionalwirtschaftlichen Aus-
wirkungen die bisherige Entwicklung und die heutige Lage der entspre-
chenden Region von Bedeutung ist. Fiir die in Abb. 4 mit einer Nummer
versehenen Regionen wurden daher Daten iiber die bisherige Entwicklung

und heutige Lage zusammengestellt und kommentiert.




Untersuchte Regionen Abb. /Fig. 4
Régions examinées
Regioni prese in esame
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2.2 \Verkehrserschliessung und regionale Wirtschaftsentwicklung

Die heutige Bevilkerungs- und Wirtschaftsstruktur im untersuchten Ein-
wirkungsbereich zeigt, dass vor allem Bergregionen und ldndliche Gebiete
wirtschaftlich unterentwickelt sind. Sie weisen auch eine unter dem
schweizerischen Mittel liegende Verkehrsgunst auf. Gut erschlossen sind
die wirtschaftlich starken stddtischen Agglomerationen. Zwischen Ver-
kehrserschliessung und wirtschaftlicher Entwicklung besteht ein enger
Zusammenhang. Offen bleibt die Frage, ob die Entwicklungsunterschiede
lediglich eine Folge des unterschiedlichen Ausbaugrades der Verkehrsin-
frastruktur sind. In einer Volkswirtschaft mit einem hoch entwickelten
Verkehrssystem kann mit Verkehrsinvestitionen allein das Wirtschafts-
wachstum einzelner Regionen kaum gefdrdert werden. Um die Entwicklung
gezielt zu fordern, miissen eine ganze Reihe von Faktoren zusammen-

wirken.

Die Eisenbahn hat im Industrialisierungsprozess und in der Entwicklung
zahlreicher Gebiete eine wichtige Rolle gespielt. Mit dem weiteren
Fortschritt hat sich jedoch ihre 5tellung innerhalb des Verkehrssystems
gedndert. Die im Vergleich zur Strasse geringere durchschnittliche Reise-
geschwindigkeit und Disponibilitdt flihrten bisher zu einem Riickgang des
Verkehrsvolumens auf der Schiene. Die Stdrke der Eisenbahn liegt im

Massen- und Fernverkehr.

2.3 Auswirkungen auf die Regionalwirtschaft

Bei der Beurteilung der regionalwirtschaftlichen Auswirkungen einer
neuen Eisenbahnalpentransversale 1ist zwischen kurzfristigen und lang-
fristigen Aspekten zu unterscheiden. Als kurzfristig werden die regio-
nalwirtschaftlichen Auswirkungen wdhrend der Bauzeit bezeichnet, die
sowohl bei der Gotthardbasis- wie bei der Spliigenlinie 15 Jahre betragt.

Fir die Beurteilung der langfristigen Auswirkungen wurden untersucht:

- Zeit- und Kosteneinsparungen im Reise- und Giuterverkehr,

- Auswirkungen auf die Struktur der Arbeitsplatze und Arbeitskrifte,

- Auswirkungen auf die Gesamtattraktivitdt der einzelnen Regionen,

- Psychologische Auswirkungen.
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2,4 Auswirkungen des Tunnelbaus

Die regionalwirtschaftlichen Auswirkungen wihrend der Bauzeit be-

schranken sich auf jene Regionen, in denen Tunnelbaustellen vorgesehen

sind. Die Auswirkungen von Baustellen flir den Ausbau der Zufahrtsli-

nien wurden nicht beriicksichtigt. Vorgesehene Tunnelbaustellen:

Gotthardbasislinie

Region Uri: Nordportal
Region Surselva: Rueras

Region Tre Valli: Lukmanier, Chiggiogna und Siidportal

Spliigenlinie

Region Thusis: Nordportal, Donath und Spliigen

Bei diesen Regionen handelt es sich um wirtschaftlich schwidchere Berg-
gebiete. Der Bau eines Gotthardbasis- bzw. eines Spliigentunnels hat

wesentliche Auswirkungen auf die Regionalwirtschaft., Ausser der Schaf-
fung neuer Arbeitspldtze sind vor allem Bauauftrdge fiir das regionale
Baugewerbe, Zulieferungen, Ausgaben der Belegschaft in der Region und

zusdtzliche Steuereinnahmen zu erwdhnen.

2.4.1 Arbeitspldatze und Arbeitskridfte

Durch den Tunnelbau werden zusdtzliche Arbeitsplédtze geschaffen. Dabei
wird man weiterhin auf auslandische Arbeitskrdfte angewiesen sein.
Einheimische Arbeitskréfte kinnen vorwiegend in den Baustellen-

Werkstdtten beschdftigt werden.

Fir die Arbeitskrdfte der einzelnen Baustellen miissen Wohnungen zur Ver-
fligung gestellt werden. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass mit einem
grossen Anteil von Arbeitskrdften mit Familiennachzug gerechnet werden
muss. Wie der Vergleich mit der Baustelle Nord des Gotthard-Strassen-
tunnels in Gdschenen gezeigt hat, werden die Standortgemeinden kaum in
der Lage sein, die notwendigen Vorinvestitionen im Wohnungswesen sel-

ber zu tdtigen. Es miissen deshalb dem Bauherrn entsprechende Auflagen




zu Gunsten der Gemeinden gemacht werden. Die Wohninfrastruktur sollte
zudem aus wirtschaftlichen Grinden nach dem Bau des Tunnels weiterver-
wendet werden kionnen. Diese Weiterverwendung ist stark von der wirt-

schaftlichen Lage in der Region nach Bauabschluss abhangig. In der Re-
gion Bellinzona/Chiasso diirfte fiir solche Wohnungen nach dem Tunnelbau
eine Nachfrage bestehen. In den Regionen Surselva und Thusis sollte es
miglich sein, einen grossen Teil der frei werdenden Wohnungen fiir den

Fremdenverkehr zu nutzen.

2.4.2 Einkommenseffekt der Investitionen

Der Einkommenseffekt fiir die Regionalwirtschaft besteht zur Hauptsache
in den Auftrdgen fiir das Baugewerbe. Die Untersuchung am

Beispiel der Baustelle Nord des Gotthard-Strassentunnels zeigt, dass
aufgrund des hohen Spezialisierungsgrades das regionale Baugewerbe
hiochstens 25 Prozent der gesamten Bausumme iibernehmen kann. Um dieses
Potential auszuschiopfen, braucht es eine gute Koordination der Bau-
und Lieferfirmen der Region. Anderseits ist der Umfang der Auftrdge
auch durch die Kapazitdt des einheimischen Gewerbes begrenzt. Fiir die
Berechnung des regionalen Einkommenseffektes wurde angenommen, dass
die drtliche Bauwirtschaft Auftrage bis zu 20 Prozent ihrer Kapazitat
iilbernehmen kann. Diese Limite wird beim Spliigentunnel in der Region
Thusis um 15 Prozent iiberschritten. Damit wiirde wahrend der Bauzeit
mehr als ein Drittel der gesamten regionalen Baukapazitdt durch den
Tunnelbau gebunden sein. Es ist deshalb anzunehmen, dass die benachbar-

ten Regionen von den Arbeitsvergebungen ebenfalls profitieren werden.

Zum Einkommenseffekt der Investitionen werden auch die Ausgaben der Be-

legschaft in der Region und die zusdtzlichen Gemeindesteuern gerechnet.

Diese Angaben wurden aufgrund der Erfahrungen an der Baustelle Nord des

Gotthard-Strassentunnels geschatzt. Der Einkommenseffekt (Gotthard
1050 Mio Franken, Spliigen 560 Mio Franken) versteht sich fir die gesamte
Bauzeit und die Regionen. Werden diese Gelder wiederum in der Region

ausgegeben, entsteht eine Multiplikatorwirkung.




225 Langfristige Auswirkungen

2.5.1 Zeit- und Kosteneinsparungen

Keine der beiden Projekte erschliesst eine Region erstmals durch die
Eisenbahn. Allerdings wird das heute nur am Schmalspurnetz liegende
Gebiet um Thusis an die Normalspur angeschlossen., Im Vordergrund ste-
hen deshalb die Zeit- und Kosteneinsparungen, die durch eine neue

Eisenbahnlinie erzielt werden.

Eine neue Linie schafft durch Zeiteinsparung zweifellos Vorteile fiir
den Geschdfts- und den touristischen Verkehr. Von einer Gotthardbasis-
linie werden die Wirtschaftszentren im Tessin und nordlich der Alpen
profitieren. Die Spliigenlinie wird gewichtige Verbesserungen im Ge-
schiaftsverkehr im Bereiche der Ostschweiz und Graubiindens mit Italien
und dem siiddeutschen Raum bringen. Im touristischen Verkehr erzielt

die Gotthardbasislinie bedeutende Vorteile lediglich fiir das Tessin

und verbessert die Erreichbarkeit fir einzelne Regionen der Zentral-
schweiz von Siiden her. Die Spliigenlinie verbessert die Bahnverbindungen
zu den Fremdenverkehrszentren der Ostschweiz und Graubiindens, vor allem
aus dem siiddeutschen Raum und aus Italien. Gridssere Kosteneinsparungen
fiir den Reisenden bringt beim geltenden Tarifsystem (keine tarifarische

Distanzreduktion beim Gotthard) nur die Spligenlinie.

Beim Gliterverkehr stehen neben der Verbesserung der Transportqualitdt
Distanzkiirzungen und die daraus resultierenden Frachteinsparungen im
Vordergrund. Der Anteil der Transportkosten an den Produktkosten ist
heute fiir die meisten Branchen bescheiden. Eine neue Eisenbahnlinie
miisste deshalb grosse Transportkosteneinsparungen ermoglichen, damit
daraus ein spiirbarer Einfluss auf die Kosten und Preise transportkosten-

intensiver Produkte erfolgt. Solche Einsparungen kénnen nur bei der

Spliigenlinie fiir die Regionen Rheintal, Chur und Thusis fiir den Ver-

kehr mit dem Siiden erwartet werden. Von Bedeutung im Giliterverkehr sind
auch die Anschlussmoglichkeiten an das Normalspurbahnnetz. Hier bringt
eine Gotthardbasislinie keine neuen Vorteile. Die Spliigenlinie wird

nur Thusis neu an das Normalspurbahnnetz anschliessen.




2.5.2 Struktur der Arbeitsplidtze

Mit dem Betrieb einer neuen Transitlinie entstehen neue Arbeitsplitze,
deren Zahl infolge der hochtechnisierten Anlagen bescheiden sein wird.
Auch im Bereich Spedition und Lagerhduser diirfte die Zunahme der Ar-

beitspldtze gering sein.

Bei einer Gotthardbasislinie sind aus der Grenzabfertigung auf Schwei-
zergebiet positive Einflisse auf die Zunahme der Arbeitspldatze in der
Region Bellinzona-Chiasso zu erwarten.

Eine Verbesserung der Standortgunst erfolgt durch die Spliigenlinie in
den Regionen Rheintal, Chur und Thusis. Sie filhrt zu einer Erhhung der
Zahl der Arbeitspldtze in Industrie und Gewerbe, sofern dadurch be-

stehende Betriebe erweitert oder neue angesiedelt werden kinnen.

Eine neue Eisenbahntransitlinie kann auch den Dienstleistungssektor be-
leben. So gehen positive Impulse auf den Fremdenverkehr aus. Bei der
Spliigenlinie wird Thusis zudem Grenzstation. Dieser Standortvorteil
wirkt sich auch im benachbarten Zentrum Chur aus. Die Oeffnung nach

Italien kann allerdings fiir diese Regionen auch negative Aspekte bringen.

2.5.3 Gesamtattraktivitdt

Die Gesamtattraktivitdt einer Region wird durch Arbeitsort, Arbeitsplatz,
Wohnen und Freizeitgestaltung (Erholungs- und Sportmoglichkeiten) be-
stimmt. Mit Sicherheit kann im Falle der Spliigenlinie eine Verbesserung
der Gesamtattraktivitdt in den Regionen Thusis und Chur vorausgesagt

werden.

2.5.4 Psychologische Effekte

Die Wirtschaftsentwicklung wird neben rationalen auch von mehr psycholo-
gischen Faktoren beeinflusst. Ein darartiger positiver Effekt resultiert
aus einer Spliigenlinie, weil fiir die interessierten Regionen das Gefiihl

des Benachteiligtseins beziiglich des Nord-Siid-Eisenbahnverkehrs wegfdllt.




2.6 Folgerungen

Sowohl von einer Gotthardbasis- als auch von einer Spliigenlinie kénnen

positive regionalwirtschaftliche Auswirkungen erwartet werden. Bei der
Gotthardbasislinie stehen jene wdhrend der Bauzeit im Vordergrund. Dort
sind die Tunnelbaustellen auf mehrere Regionen verteilt, Beim Spliigen-
tunnel konzentrieren sich samtliche schweizerischen Tunnelbaustellen
auf die Region Thusis. Die langfristigen Auswirkungen auf die Regional-
wirtschaft sind fiir beide Planungsfdlle verhdltnismdssig bescheiden,

bei einer Spliigenlinie alierdings grisser als bei einer Gotthardbasis-
linie. Hauptgrund ist die durch die Spliigenlinie entstehende neue Eisen-
bahnverbindung zwischen der Ostschweiz und Italien sowie die Verbesse-

rung der Verbindung zum siiddeutschen Raum.

Im Vergleich zu den erforderlichen Investitionen fiir eine neue Eisen-
bahntransversale sind die zu erwartenden Auswirkungen auf die Regional-
wirtschaft bescheiden. Es wdre daher verfehlt, diese allein durch den
Bau einer neuen Eisenbahntransitlinie entwickeln zu wollen. Anderseits
muss ein solches Projekt als Teil einer Gesamtverkehrskonzeption aufge-
fasst werden, bei der die regionalwirtschaftlichen Aspekte von nicht zu

unterschatzender Bedeutung sind.

Bei der Wiirdigung der Varianten sind zudem Gewicht und Entwicklungsmig-

lichkeiten der betreffenden Regionen zu beriicksichtigen.




3. Der gesamtwirtschaftliche Vergleich

3.1 Allgemeines

Der regionalwirtschaftliche Vergleich vermittelt zum betriebswirt-
schaftlichen bereits wesentliche zusdatzliche Informationen, die bei
der Gesamtwiirdigung beriicksichtigt werden miissen. Trotzdem sind diese
beiden Vergleiche allein noch liickenhaft.

Der gesamtwirtschaftliche Vergleich schliesst diese Liicke. Er stellt
die Ergebnisse der ersten beiden Vergleiche in einen griésseren Rahmen

und beriicksichtigt noch weitere Faktoren:

Auswirkungen von externen, positiven oder negativen Wirkungen (nicht
direkt in der Rechnung einer Unternehmung, einer Privatperson oder
eines offentlichen Haushaltes erscheinend);

Gesamtwirtschaftliche psychologische Wirkungen;

Bedeutung der je nach Variante unterschiedlichen Verkehrseinnahmen
(Zahlungsbilanz);

Finanzwirtschaftliche Aspekte;

Finanzhaushalt des Bundes, der betroffenen Kantone und Gemeinden.

Es ist schwierig, den gesamtwirtschaftlichen Vergleich in dhnlichem
Ausmass wie die betriebs- und regionalwirtschaftlichen Aussagen zu quanti-
fizieren. Die volkswirtschaftliche Gestaltungskraft einer Verkehrsin-
vestition kann Vorzugspositionen und Chancen erdffnen. Fiir die tat-
sdchliche wirtschaftliche Entwicklung ist aber entscheidend, ob und
inwieweit die betroffenen Menschen auf die durch das Verkehrssystem ge-
dnderte Lage reagieren. Die theoretisch abgeleiteten Determinanten der
volkswirtschaftlichen Gestaltungskraft geben uns weder die Mdglichkeit,
die historische Entwicklung vollsténdig zu erfassen, noch setzen sie

uns instand, Entwicklungsprognosen exakt zu erstellen. Dies wdre nur

dann der Fall, wenn man prompte und dkonomisch-rationale Reaktionen




aller am Wirtschaftsprozess Beteiligten voraussetzen konnte. Die Frage,
wieweit z.B, die psychologischen Einfliisse die Wirkungen der Transport-
kostenverbilligung zu verstidrken mdgen, muss daher, dhnlich wie beim
regionalwirtschaftlichen Vergleich, offen gelassen werden.

3.2 Zahlungsbilanz

Dem Bahntransitverkehr kommt fiir die schweizerische Zahlungsbilanz re-
lativ geringe Bedeutung zu. Den rund 400 Mio Franken Einnahmen der schwei-
zerischen Bahnen aus dem Glitertransit standen 1977 Einnahmen der Ertrags-
bilanz von rund 57 Mrd, Franken gegeniiber, bei einem Saldo von 8,4 Mrd.
Franken. Von Bedeutung wdre fiir die Variantenwahl iiberdies, mit welchem
betriebswirtschaftlichen Preis (Ertrags-/Aufwandverhdltnis) ein positi-
ver Einfluss erkauft werden misste.

Es ist zu beachten, dass sowohl die technischen wie auch die wirtschaft-
lichen Studien in diesem Bericht von einer parallelen Aufteilung der In-
vestitionsbeitrdge, Betriebskosten und Verkehrseinnahmen auf die betei-
ligten Ldnder ausgehen.

3.3 Finanzwirtschaftliche Aspekte

Wegen der langen Realisierungsdauer einer Alpentransversale ist damit

zu rechnen, dass sich die Wirtschafts- und Kapitalmarktsituation wesent-
lich d@ndern kann. Trotzdem darf die Verschuldungsfinanzierung im Umfang
von insgesamt rund 6 Mrd. Franken als durchaus realisierbare LOosung be-
trachtet werden. Stellt man dem Volumen des schweizerischen Kapitalmark-
tes (Neubeanspruchung 1976: 8 Mrd. Franken) den Finanzierungsbedarf fir
eine Alpentransversale gegeniiber (jdhrlich 400 Mio Franken, bei der aller-
dings unrealistischen Annahme, dass die gesamten Investitionmen - Tunnel
und Zufahrtslinien - innert einer Bauzeit von 15 Jahren verwirklicht

wiirden), so scheint die Verschuldungsfinanzierung keine besonderen Pro-

bleme aufzuwerfen]}. Es hdangt indessen von der gesamten Wirtschaftspoli-

1) Fiir die auf die Schweiz entfallende Erstinvestition von rund 2,0 bis
2,8 Mrd. Franken wiirde sich der Finanzbedarf auf jahrlich 135 bis
185 Mio Franken belaufen.
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tik des Bundes ab, ob und allenfalls wann die gesamtwirtschaftlichen
Auswirkungen eines grossen Einzelprojektes, wie es der Bau einer Alpen-

transversale darstellt, anzustreben sind.

Die Investitionstatigkeit sowohl der Privatwirtschaft als auch der Kan-
tone und Gemeinden diirfte mittelfristig deutlich unter dem Niveau der
Hochkonjunkturjahre liegen. Die Finanzierung einer Alpentransversale
sol1te deshalb ohne weiteres iiber den Kapitalmarkt moglich sein. Das

Zinsniveau wiirde dadurch nicht nennenswert beeinflusst.

Von der Finanzierungsseite her erscheinen beide Projekte als gleicher-
weise realisierbar, weil in der Schweiz ein &hnliches Bauvolumen zu fi-
nanzieren ist. Misste jedoch der Bund auch die Mittelbeschaffung fiir die
auf italienisches Gebiet entfallenden Investitionen ilibernehmen, so wire
dies eine zusdtzliche Schwierigkeit fiir das Spliigen-Projekt.

3.4 Auswirkungen auf den Haushalt der Kantone und Gemeinden

Im Vergleich zu den gesamten Ausgaben der betroffenen Kantone und ihrer
Gemeinden fallen die finanziellen Auswirkungen weder des Gotthardbasis-
Projektes noch des Spliigen-Projektes nennenswert ins Gewicht, erreichen
doch die geschdatzten Mehreinnahmen nicht einmal ein Prozent dieser Be-

zZugsgrosse.

Wahlt man als Bezugsgriosse die gesamten Steuereinnahmen der betroffenen
Kantone und ihrer Gemeinden, gewinnt das Gotthardbasis-Projekt ledig-
lich fiir den Kanton Uri und das Spliigen-Projekt fiir den Kanton Graubiin-
den etwas an Bedeutung. Beim Kanton Uri ist das deshalb der Fall, weil
er nur einen Bruchteil seiner Ausgaben aus eigenen Steuereinnahmen fi-
nanziert und letztere somit eine wesentlich kleinere Bezugsgrisse dar-
stellen als die Gesamtausgaben.

Falls jedoch Mehrausgaben durch Infrastrukturausbau erforderlich werden,

wird der positive fiskalische Effekt praktisch bedeutungslos. Im un-

giinstigsten Falle resultieren fiir Graubiinden sogar geringfiigige Netto-

Mehrausgaben,




Betrachtet man lediglich die jeweiligen Kantonshaushalte und nicht
auch noch die zugehdrenden Gemeindehaushalte, d@ndert sich die vorste-

hende Beurteilung nicht.

Wiirde man die Auswirkungen auf die unmittelbar betroffenen Gemeinden
(Standortgemeinden der Baustellen) darstellen, kdnnten bei einzelnen

Gemeinden midglicherweise splirbarere Wirkungen auftreten.

Es wurde zwar nur eine Grobbeurteilung vorgenommen, die zZudem auf teil-
weise recht spekulativen Annahmen beruht. In Anbetracht der geringen
Wirkungen auf die offentlichen Haushalte ist anzunehmen, dass auch eine
detaillierte Beurteilung zu keinem wesentlich anderen Ergebnis fiihren

wiirde.

Abgesehen davon, dass bei den beiden Projekten wegen der unterschiedli-
chen Lage der Baustellen die drei Kantone Uri, Graubiinden und Tessin ver-
schieden betroffen werden, sind somit im Bereich der Einnahmen und Aus-
gaben der Kantone keinerlei Unterschiede festzustellen, welche fiir eine

Wahl zwischen den beiden Projekten ins Gewicht fallen.

3.5 Gesamtwirtschaftliche Beurteilung des Planungsfalls "Gotthardbasislinie"

Der Planungsfall "Gotthardbasislinie" stellt eine Abkiirzung eines schon
bestehenden Streckenzuges dar. Dies bewirkt einen Biindelungseffekt auf
das umfangreiche, zusdtzlich zu erwartende Verkehrsaufkommen. Daraus er-
gibt sich der betriebswirtschaftliche Vorteil, dass die Investitionen
fiir Zufahrten relativ rasch und gut ausgelastet sind und damit der Bahn-
betrieb rentabler gestaltet werden kann. Dies trifft auch hinsichtlich
der andern zusidtzlichen Investitionen zu, insbesondere des Speditionsge-
werbes (Lagerhduser) und der Grenzbahnhidfe, zumal bereits bestehende und

ausgebaute Zufahrtsachsen befahren werden.

Aus schweizerischer Sicht werden die Verkehrsbeziehungen zwischen der

deutschen und italienischen Schweiz eindeutig verbessert.




3.6 Gesamtwirtschaftliche Beurteilung des Planqusfa[lidaiﬁp1ﬂgeanﬂﬂr

Die gesamtschweizerische volkswirtschaftliche Beurteilung der "Spliigen-
bahn"geht von der Tatsache aus, dass das Ostliche Mittelland einen

neuen direkten Zugang zu unserem siidlichen Nachbarn erhdlt, was auch da-
durch unterstrichen wird, dass der Spliigentunnel fiir die rollende Strasse
nutzbar gemacht werden kann. Die Schweiz wiirde nunmehr iiber

drei rdumlich abgegrenzte dezentralisierte Bahniibergdnge verfiigen, womit
die Verkehrswertigkeit des schweizerischen Verkehrssystems allgemein
erhtht werden kinnte. Dieser Vorteil wird abgeschwdcht durch den Weg-
fall des bei der Gotthardvariante hervorgehobenen Biindelungseffektes.

Volkswirtschaftlich betrachtet entgehen bei der Spliigenvariante der
Schweiz die Vorteile aus dem siidlichen Grenzbahnhof. Die Finanzierung
erfordert aufgrund der in den Nachbarstaaten vorzunehmenden Investitionen

zusdtzliche Abklarungen.

3.7 Aussenwirtschaftliche Ueberlegungen

Neben den binnenschweizerischen Aspekten sind fiir einen Grundsatzent-

scheid auch aussenwirtschaftspolitische Ueberlegungen zu beriicksichtigen:

Gut ausgebaute Transitwege starken die aussenpolitische Stellung der

Schweiz;

Eine leistungsfdhige Transitachse fiir den kombinierten Verkehr
(Huckepack) wird es erlauben, im Bahntransit Lastwagengewichte der
EG zuzulassen. Somit kann der Druck auf Zulassung hiherer Gewichte

im schweizerischen Strassenverkehr aufgefangen werden;

Eine starke Transitstellung verschafft uns Einfluss auf die inter-

nationale Tarifpolitik;
Unsere Wirtschaft ist auf Transitgegenrechte angewiesen;

Schweizerische Investitionen und Vorentscheide bedingen verkehrspo-

litische Entscheide der Nachbarladnder.




Schliesslich ist darauf hinzuweisen, dass zwischen der volkswirtschaft-
lichen Beurteilung aus schweizerischer, deutscher, italienischer und
westeuropdischer Sicht unterschieden werden muss, Die Betrachtung der
volkswirtschaftlichen Kosten und Nutzen einer Transitlinie allein aus

schweizerischer Sicht ergibt ein unvollstdndiges Bild.

3.8 Militdrische Aspekte

Die Kontaktgruppe hat zu diesem Problem nicht Stellung genommen.

3.9 Aspekte der Raumplanung

Gemdss einer Stellungnahme des Delegierten fiir Raumplanung ist aus
dieser Sicht keine der beiden Varianten eindeutig vorzuziehen, denn

keine hilft wesentlich mit, die kiinftige rdumliche Ordnung der Schweiz

(z.B. nach einem nationalen Leitbild) deutlich zu férdern, aber auch

keine verhindert es, eine solche Ordnung zu erreichen.




V. Schlussfolgerungen

Allgemeines

Hauptanliegen der Kontaktgruppe war es, die Planungsfdlle Gotthard
und Spliigen soweit moglich auf einen vergleichbaren Stand zu bringen,
die vorhandenen Entscheidungsgrundlagen zu aktualisieren und so weit
notwendig zu ergdnzen. Der Schlussbericht miindet deshalb nicht in

eine Empfehlung aus. Er nimmt zu den wichtigsten Entscheidungskrite-
rien in den Sachbereichen Betrieb und Technik sowie Betriebs-, Re-
gional- und Volkswirtschaft Stellung und schafft damit eine Plattform,
von welcher aus die Konsequenzen des Entscheides besser iiberblickbar
sind. Die Beurteilung der politischen Aspekte des Linienfiihrungsent-
scheides, insbesondere die Frage, wie die Entscheidungskriterien zu

gewichten sind, muss den politischen Behidrden iiberlassen bleiben.

Interessengruppen und ihre Ziele

Im Zusammenhang mit dem Linienfilhrungsentscheid kann zwischen ver-
schiedenen "Interessengruppen" unterschieden werden, deren Auffassungen

vom "richtigen" Entscheid voneinander abweichen kinnen,

Interessengruppe Ziel

Ertragsmaximierung fiir die Unternehmung

Entlastung des Bundeshaushaltes durch
Optimierung des betriebswirtschaftli-
chen Ergebnisses.

Regionen (z.B. Gotthard- Maximierung der durch die neue Transit-|

kantone, Ostschweizer linie bewirkten regionalwirtschaftli-

Kantone) chen Vorteile.




Interessengruppe Liel

Schweiz Optimierung der durch eine neue Tran-

- Volkswirtschaft (bzw sitlinie bewirkten gesamtwirtschaftli-

Woh1stand) chen Vorteile (Zahlungsbilanz, Star-

kung der internationalen Stellung der

Schweiz usw.)

- Wohlfahrt Verbesserung der Lebensqualitat (Um-
| welt, Immissionen, Raumbeanspruchung
i : UsSW. )

|

Europa (lag nicht im Auf-| Beitrag an die Optimierung von Wohl-

gabenbereich der Kontakt-| stand und Wohlfahrt im europdischen
gruppe) Raum durch gesicherte Transitverbin-

dungen.

Die Beurteilung der zweckmé@ssigsten Linienfiihrung muss daher vom Stand-
punkt der SBB, der Regionen, der Schweiz oder der Nachbarstaaten nicht

Ubereinstimmen.

Die Notwendigkeit eines baldigen Grundsatzentscheides

Im alpendurchquerenden Nord-Siid-Verkehr ist in Zukunft mit einem weiteren

Wachstum zu rechnen:

Der Giiteraustausch zwischen den EG-Landern wird sich als Ergebnis
der fortschreitenden internationalen Arbeitsteilung und aufgrund der

angestrebten engeren Zusammenarbeit intensivieren.

Der Giiteraustausch zwischen den industrialisierten Landern Europas
und den Entwicklungsldndern im siidlichen und Gstlichen Mittelmeer-

raum wird sich verstédrken.




Aus Griinden des Umweltschutzes, der Verknappung des Erddls und der Ver-
besserung der Verkehrsqualitdt der Eisenbahnen ist davon auszugehen,

dass die Schiene ihren Marktanteil zulasten der Strasse wieder erhohen
sollte. Um dies zu erreichen, ist unter anderem ihre Infrastruktur dem

Bediirfnis entsprechend auszubauen.

Nach Auffassung der GVK braucht eine neue Basislinie nicht vor dem
Jahr 2000 zur Verfiigung zu stehen. Wird sie aber unmittelbar anschlies-
send benotigt, sind die erforderlichen Entscheide wegen der langen Re-
alisierungsfrist schon bald zu fdllen.

Der Ausbau der Zufahrtslinien kann entsprechend der Verkehrszunahme er-
folgen. Die eigentliche Basislinie stellt dagegen eine technisch un-
teilbare Investition dar, so dass es nicht moglich ist, in kleinen

Schritten vorzugehen. Die lange Bauzeit ldsst sich nicht umgehen.

Mit dem Bau einer Gotthard-Basislinie konnte in ca. sechs, mit dem Bau

einer Spliigenlinie unter Beriicksichtigung des Abschlusses der erforder-

lichen Staatsvertrdge und der Projektierung im Ausland in ca. neun Jahren

begonnen werden. Unter Berucksichtigung einer 14-jéhrigen Bauzeit muss
die Realisierungszeit fiir eine neue Basislinie auf 20 - 25 Jahre ver-

anschlagt werden.

Aus diesen Griinden ist ein rascher Linienfilhrungsentscheid unerldsslich.
Nur so kann verhindert werden, dass eine neue Kapazitidtskrise im
Schienentransit entsteht. Zudem miissen die SBB und die anschliessenden
Staatsbahnen DB und FS sowie die Bundesrepublik Deutschland (BRD), Italien
und die EG wissen, auf welche Mdglichkeit sie sich bei ihrer Investitions-

politik auszurichten haben.




4. Beurteilung der wichtigsten Entscheidungskriterien durch die Kon-

Betriebswirtschaftlicher Vergleich:

Aus betriebswirtschaftlicher Sicht schneidet die Gotthardvariante bei
allen Auslastungsstufen eindeutig besser ab als die Spliigenvarianten

A und A', die verhdltnismdssig nahe beieinander liegen. Das Ergebnis
der Spliigenvariante B (Planungsstudie) ndhert sich jenem des Gotthards.
Die Spligenvariante B ist jedoch jene mit der ldangsten Reisezeit und
den ldngsten Distanzen. Mit zunehmender Auslastung vermindern sich

die Differenzen zwischen den betriebswirtschaftlichen Ergebnissen

aller Varianten, bleiben aber - mit Ausnahme der Variante B - beachtlich.

Regionalwirtschaftlicher Vergleich:

Die in ihrer absoluten Grosse schwer abschdtzbaren regionalwirtschaft-
lichen Auswirkungen einer Spliigenbahn sind bedeutender als jene einer
Gotthardbasislinie. Der Hauptgrund fiir die sich lber die ganze Ost-
schweiz erstreckenden positiven Auswirkungen liegt in der durch die
Spliigenlinie entstehenden neuen Verbindung zwischen Ostschweiz und

[talien sowie der Verbesserung der Verbindung zum siiddeutschen Raum.

Volkswirtschaftlicher Vergleich:

Die positiven Aspekte liegen bei beiden Projekten vor allem in der Ver-
besserung der Wettbewerbsfdhigkeit der Schweiz auf internationaler
Ebene. Die auf Schweizergebiet gelegene Infrastruktur an den Grenzilber-
gdngen ist bei der Variante Gotthard im Norden und im Siiden, bei der

Variante Spliigen im Norden vorhanden. Der Bau des Gotthards kann auf

nationaler Ebene unabhangiger vom Ausland erfolgen. Die auslandiscnen Zu-

fahrtslinien sind vorhanden, missen aber entsprechend der zunehmenden

Auslastung ausgebaut werden.




Finanzierung:

5ie ist fiir beide Varianten gleicherweise realisierbar, da ein dhnli-
ches Volumen durch die Schweiz aufzubringen ist. Bei der Spliigenbahn
ist der Anteil der Bauvorhaben auf ausldndischem Gebiet grisser. Die

Finanzierung ist noch naher abzukldren.

Auswirkung des Baus auf den Gffentlichen Haushalt, Raumplanung:

Es bestehen keine Unterschiede, die fiir den Linienentscheid ins Ge-

wicht fallen.

Tunnelbau:

Der Gotthard weist einen erheblichen Projektierungsvorsprung auf. Er

konnte jedoch durch den Umstand, dass die Kontaktgruppe der teureren

Spligenvariante "West" eine billigere Spliigenvariante "Ost" gegeniiberge-

stellt und im betriebswirtschaftlichen Vergleich beriicksichtigt hat,

weitgehend "neutralisiert" werden.




5. Zusammenfassende Wirdigung der beiden Planungsfdlle

Planungsfall Gotthard:

Hauptinvestitionen auf schweizerischem Gebiet, daher unabhangig vom
Ausland realisierbar,

Betriebswirtschaftlich vorteilhafter,

Verbesserung einer bestehenden Schienenverbindung durch Verkiirzung

der Linie,
Betriebliche Vorteile, da der Transitverkehr zentralisiert bleibt,

Infrastruktur an den Grenziibergangen vorhanden und auf Schweizerge-

biet gelegen,

Leistungsfahige auslandische Zufahrtslinien vorhanden, miissen aber

entsprechend der zunehmenden Auslastung ausgebaut werden.
Planungsfall Spliigen:

Regionalwirtschaftliche Vorteile griisser als beim Gotthard,

Uebernationale Angelegenheit, da Ausbau der Zufahrtslinien in Sid-

deutschland und insbesondere in Italien erforderlich,

Erhdhung der "Verkehrswertigkeit" des schweizerischen Verkehrssystems
durch den Bau einer neuen, raumlich abgegrenzten dritten Transversale
(neben Lotschberg/Simplon und Gotthard),

neue Verbindung Bodenseeraum - Italien,

Verhindert weitere Ballung auf Gotthardachse durch Dezentralisation

der Verkehrsstrome,
Kann als rollende Strasse nutzbar gemacht werden,

Sidlicher Grenzbahnhof auf italienischem Gebiet vorgesehen,




- Die Vertreter der Ostschweizer Kantone weisen auf das sog. Ostalpen-
versprechen hin, das mit der Verwirklichung der Spligenbahn eingelost

wiirde.

Keiner der beiden Planungsfdlle erfiillt alle Entscheidungskriterien op-
timal. Schweizerisch betrachtet, diirften die grdsseren Vorteile

bei der Gotthardvariante liegen. Wie sich das Problem aus europdaischer
Sicht stellt, ware noch ndher abzukldren. Im Vergleich zu den Ergeb-
nissen der KEA hat sich der Unterschied zwischen den beiden Projekten

gesamthaft vermindert.

6. Internationale Aspekte des Linienfiihrungsentscheides

6.1 MNotwendigkeit des Einbezugs der Standpunkte der Nachbarstaaten

Die Kontaktgruppe hat ihre Untersuchungen auf Schweizergebiet be-
schrinkt. Bedeutender als fiir die Schweiz sind indessen die verkehrli-
chen Verbesserungen aus beiden Projekten fiir die BRD und Italien sowie
fiir den ganzen EG-Raum. Eine klare Antwort hinsichtlich der Prioritdt
Gotthard/Spliigen kann erst nach Einbezug der Interessen der Nachbar-
staaten abgegeben werden. Eine abschliessende Beurteilung der Bedeu-
tung der Transiteinnahmen und der Belastung aus einer neuen Alpentrans-
versale ist erst moglich, wenn auch der Finanzierungsmodus feststeht.
Bei der unterschiedlichen Streckenlange auf schweizerischem Gebiet
stellt sich dabei die Frage nach der Hdhe des Anteils der Schweiz an den
gesamten Investitionskosten. Vor dem Entscheid ist die Stellungnahme der

interessierten Nachbarstaaten einzuholen.

6.2 Auslindische Zufahrtslinien

Das Problem der ausldndischen Zufahrtslinien zeigt, dass der Bau einer
Gotthardbasislinie durch die Schweiz allein realisiert werden kann. Die

Verwirklichung der Spliigenbahn stellt eine Ubernationale Aufgabe dar.

Die ausldndischen Zufahrtslinien sind aufgrund der historischen Entwick-

lung eindeutig auf den Gotthard und die Grenziibergdnge Basel und Chiasso
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ausgerichtet. Wiirde eine Spliigenbahn primér auf den bestehenden Zufahris-
linien alimentiert, so ergdbe sich im Raume Zirich eine starke zusdtz-
liche Belastung. Eine Spliigenbahn wiirde ihre volle Bedeutung daher erst
durch zusdtzliche nordliche Zufahrtslinien nach St. Margrethen und -
Bedingung fiir ihre Funktionsféhigkeit - den Ausbau der Linie Chiavenna-
Lecco erhalten. Eine Spliigenlinie bringt im Siiden eine Entlastung des
Raumes Mailand, da ein Teil des Verkehrs Mailand iliber Bergamo und

Brescia umfdahrt. In der Investitionsplanung der FS ist auch eine Umfah-

rung fiir den Verkehr lber Chiasso vorgesehen.

7. Umweltbelastung

Die regionalwirtschaftlichen Auswirkungen einer neuen Eisenbahn-Alpen-
transversale sind positiv zu bewerten. Ihr Bau und Betrieb sind mit ge-
wissen Umweltbelastungen verbunden. In den beriihrten Regionen fragt man
sich, ob die wirtschaftlichen Vorteile die Beeintrachtigung der Lebens-
qualitdt aufwiegen. Es ist darauf hinzuweisen, dass eine dem
Giiterverkehr dienende Eisenbahntransitlinie den Schwerverkehr auf der
Strasse und die entsprechenden Immissionen erheblich reduzieren wiirde.
Daraus ergibt sich, dass das Gesamtinteresse an einer neuen Nord-Siid-
Verbindung hiher zu bewerten ist als die Nachteile der damit verbundenen

Umwelteingriffe.

8. Folgerungen

Die Arbeiten der Kontaktgruppe bieten fiir die Wahl der Linienfihrung
eine objektive Entscheidungshilfe. Dabei geht es nicht um den Bauent-
scheid, sondern um die Festlegung der weiter zu verfolgenden Variante.
Der Entscheid selber bleibt den politischen Gremien lberlassen.

Die Variantenwahl ist im Hinblick auf die ausserordentlich lange Vorbe-

reitungs- und Bauzeit einer neuen Alpentransversale dringlich.

Auch vom Standpunkt des Umweltschutzes und des Energieverbrauchs ist

eine neue Eisenbahnalpentransversale zu bejahen. Ihr Bau entspricht




der allgemeinen Zielsetzung, wonach das Verkehrssystem miglichst wenig
Energie bendtigen und die Umwelt miglichst wenig belasten soll. Rund
ein Viertel des Gesamtverbrauchs an Energie entfallt heute auf den Ver-
kehrssektor, wobei er sich zu 95 Prozent aus Erddlprodukten und zu

5 Prozent aus elektrischer Energie einheimischen Ursprungs zusammen-

setzt. Angesichts der Moglichkeit einer Erddlverknappung kommt daher

der Firderung des elektrifizierten Schienenverkehrs grosse Bedeutung zu.

Die Vergleichbarkeit der beiden Projekte hat durch die Arbeiten der
Kontaktgruppe eine Erweiterung erfahren und darf nunmehr bejaht werden.

Der Entscheid iiber die Linienfiihrung hat, insbesondere was den Spligen
anbetrifft, internationalen Charakter. Er bedingt einen Mitentscheid
der interessierten Nachbarstaaten. Es ist deshalb unerldsslich, die Hal-

tung der angrenzenden Ldnder und der EG abzukl&ren.

Der Bau einer neuen Eisenbahnalpentransversale ist von derart grosser
Bedeutung, dass an die Realisierung erst herangetreten werden kann,

wenn feststeht, dass auch die Nachbarldnder am qualitativen und quanti-
tativen Ausbau des Schienennetzes interessiert sind. Eine internationale
Vereinbarung iiber das Konzept einer neuen Nord-Siid-Transversale ist fiir

Gotthard und fiir Spliigen unerlasslich.




Anhang

Zusammenstellung einzelner wichtiger Begriffe

Kapitel "Verkehrsanalyse"

Grundlast

Belastung des schweizerischen Schienennetzes, die resultieren wiirde,

wenn kein alpendurchquerender Verkehr vorlége.

Auslastungsgrad

Annahmen iiber die Kapazitdtsauslastung der neuen Basistunnels. Eine
Auslastung von 100 Prozent entspricht einer tdglichen Zugszahl von
270 Ziigen.

Verkehrsverteilung an der Grenze

Annahmen iiber verschiedene Leitungswege des internationalen Gliter-

transits lber die nordlichen schweizerischen Grenzbahnhdfe.

NRK 81

Neues Reisezugskonzept mit einem Taktfahrplan, dessen urspriinglich

fiir 1981 vorgesehene Einfilhrung die SBB inzwischen fiir 1982 beschlossen
haben.




Kapitel "Bautechnik und Baukosten"

Basislinie

Alpendurchquerung mit Flachbahncharakteristik, an giinstigen Anschluss-
punkten an das bestehende Eisenbahnnetz im Norden und Siiden der Alpen

angeschlossen.

Basistunnel

Alpendurchquerender Tunnel der Basislinie.

Anschlusslinie

Abschnitt der Basislinie zwischen Anschlusspunkt und Portal des

Basistunnels,

Zufahrtslinie

Eisenbahnlinie, die zum Anschlusspunkt fihrt. Sie wird meist auf einen

hiheren Leistungsbedarf auszubauen sein.

Projektierungsstufen

Nach der Honorarordnung 103 fiir Bauingenieure des SIA werden die Pro-

jektierungsstufen wie folgt umschrieben:

a) Planungsstudien mit grober Kostenschatzung

Studium verschiedener Losungsmdglichkeiten bei gegebenen Randbe-
dingungen und erste skizzenhafte Darstellung der Projektidee. Die
Planskizzen sollen in einem Massstab gehalten werden, der ausreicht,

um die Projektidee darzustellen.




b) Generelles Projekt (Vorprojekt) mit Kostenschdtzung

Entwicklung der Planungsstudie zum Projekt, das nicht nur die Pro-
Jektidee, sondern auch ihre Auswirkungen in den wichtigsten Einzel-
heiten zu erkennen gestattet. Der Planmassstab ist so zu wahlen,
dass die wichtigsten Konstruktionsideen sichtbar sind; das generelle

Projekt muss den Vergleich verschiedener Varianten des Gesamtwerkes

ermdiglichen.

Allgemeines Bauprojekt und Kostenvoranschlag

Festsetzung der Lage, der Form und der Konstruktion der Bauteile

sowie ergdanzende Detailaufnahmen im Geldnde, Aufnahme der Querprofile,
Absteckung der Achsen, Ausarbeitung der Pldne nach den baugesetzli-
chen Vorschriften, soweit dies notwendig ist fiir die Gffentliche Auf-
lage, zur Erledigung von Einsprachen, zur Genehmigung durch die Be-
horden, zur Kreditbeschaffung und zur Ausschreibung der Arbeiten
(Submissionsprojekt) und auch zur Abkldrung der Eigentumsverhdlt-
nisse und Rechte Dritter.

UIC-Infrastruktur-Leitplan (UIC-Leitplan)

Union Internationale des Chemins de fer (Internationaler Eisenbahnver-
band).

Definition eines europdischen Hochleistungs-Eisenbahn-Netzes, das in

Zukunft einen konkurrenzfihigen Reise- und Giiterverkehr ermdglichen soll.

Im Reiseverkehr wird nebst der Erhohung des Komforts und einer Verdich-
tung des Fahrplans ein Zeitvorsprung von 33 % gegenilber der Fahrt auf
der Autobahn und Zeitgleichheit mit dem Luftverkehr von City zu City bis
zu Entfernungen von 500 km angestrebt. Zu diesem Zweck werden Wunsch-

reisezeiten definiert, die beispielsweise betragen:

Basel - Milano rd. 2 3/4 S5td.
Ziirich - Milano rd. 2 1/4 5td.

Stuttgart - Milano rd. 4 3/4 5td.




Kapitel "Wirtschaftliche Aspekte"

Diskontierungsrechnung

Sie gibt dariiber Aufschluss, zu welchem Prozentsatz das zu investie-
rende Kapital iber die angenommene Nutzungsdauer voraussichtlich ver-

zinst werden kann.

Nutzschwel lenrechnung

Sie besteht in einer Gegeniiberstellung von Kosten und Ertridgen bei

verschiedenen Auslastungsvarianten nach Inbetriebnahme der neuen Linie.
Sie hat insbesondere dariiber Aufschluss zu geben, wann ein Ausgleich

von Kosten und Ertrdgen zu erwarten ist.
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Februar 1976.

zu Kapitel "Bautechnik und Baukosten"

Arbeitsgruppe 2:
- Projektierung/Baukosten (Bericht und Dokumentation). Mdrz 1977.

Bauabteilung der Generaldirektion SBB:

- Gotthard-Basislinie, technischer Bericht und Dokumentation.
Dezember 1975.

- Ausbau der Zufahrtslinien Gotthard/Spliigen. April 1976.

- Planungsstudie fiir den Ausbau der Bahnanlagen im Raum Chur. April 1975.

Elektrowatt Ingenieurunternehmung AG Zurich:

- Vorprojekt 1975 Anschlusslinie Chur-Thusis.

Rutschmann, W.:

- Vorprojekt 1975 fiir einen Spliigentunnel.
- Projektstudie fiir einen Spliigentunnel mit Trasse Ost. Juni 1976.
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