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Einleitung 

Der Bau einer neuen alpendurchquerenden Eisenbahnlinie ist nicht nur 
ein gigantisches technisches Unterfangen, für das Vergleichbares nur 
spärlich zu finden ist. Dieser Bau wirft auch aus dem normalen Rahmen 
fallende Probleme der Finanzierung auf. Die Rechtfertigung der riesigen 
Investitionen muss sich auf Wirtschaftlichkeitsrechnungen stützen, die 
wegen der langen in Betracht fallenden Zeiträume nicht leicht durchzu-
führen sind. Das betrifft vor allem die in die Rechnung einzuführende 
Verkehrsentwicklung über mehrere Jahrzehnte. Schliesslich spielt nicht 
nur die Regionalpolitik innerhalb der Schweiz bei der Entschlussfassung 
eine Rolle, sondern die Haltung, die unser Land in der Europapolitik, 
insbesondere in der europäischen Verkehrspolitik einzunehmen gewillt ist. 
Es würde den Rahmen dieses Vortrags völlig sprengen, wollte man all diese 
Vielfalt der Probleme auch nur einigermassen vollständig behandeln. Es 
gilt deshalb eine Auswahl zu treffen, die - wie mir scheint - in erster 
Linie weniger Bekanntes aufzeigen sollte. Ich möchte deshalb das Arbeits-
ergebnis der Kommission Eisenbahntunnel durch die Alpen nur kurz strei-
fen. Aus der Fülle der technischen Probleme sollen nur einige Spezwali-
äten herausgehoben werden. Dafür möchte ich die Verkehrsprognosen, die 
Wirtschaftlichkeit und die Rolle der Schweiz im Europa-Verkehr etwas 
ausführlicher darstellen. 

Vorab muss jedoch wohl die Frage nach dem Zweck einer neuen Alpentrans-
versale beantwortet werden. Es geht nicht um die Befriedigung von Bau-
und Expansionsgelüsten der SBB, es geht nicht um die Erschliessung von 
Regionen und Tälern durch eine neue Eisenbahnlinie; alle dafür in Frage 
kommenden Täler werden übrigens bereits mit Eisenbahnen bedient. Es geht 
einzig und allein um die Bewältigung des die Alpen überschreitenden 
internationalen Transitverkehrs, in welchem der Güterverkehr eindeutig 
überwiegt. Dieser ist entsprechend der wirtschaftlichen Entwicklung in 
ständigem Zunehmen begriffen. Zusammen mit dem Reiseverkehr und dem 
innerschweizerischen Güterverkehr ergeben sich Zugzahlen, welche auf den 
Steilrnmpen des Gotthard in Spitzenzeiten zu betrieblichen Schwierig-
keiten führen und den ordnungsgemässen Unterhalt und die Erneuerung der 
festen Anlagen verunmöglichen. Man spürt die Nähe der Kapazitätsgrenze. 
Weil Anhängelasten und Geschwindigkeiten auf den Rampen beschränkt sind, 
strebt man als deren Ersatz eine Flachbahn durch einen Basistunnel an. 
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Der Transitgüterverkehr erreicht unser Land im Norden zu 80 % in Basel 
und verteilt sich im Süden auf die Uebergänge Chiasso, Luino und Domo-
dossola. Im Norden wird Basel auf absehbare Zeit seine überragende Stel-
lung behalten, weil der Hauptverkehr aus dem Rheinland anfällt, auf bei-
den Rheinufern Hauptlinien der DB und der SNCF vorhanden sind und auch 
die RheinSchiffahrt, allerdings zu einem kleinen Teil, am Transitverkehr 
partizipiert. Es handelt sich also nicht darum, irgend eine neue Linie 
zu bauen, sondern um die Achse Basel - Milano durch einen neuen Alpen-
durchstich zu aerstärken. 

2 Die Grundlagen 

2.1 Das Arbeitsergebnis der Kommission Eisenbahntunnel durch die Alpen (KEA) 
Diese vom eidgenossischen Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartement im 
November 1963 eingesetzte Kommission hatte den Auftrag, die verschiedenen 
in Frage kommenden Möglichkeiten von neuen alpendurchquerenden Eisenbahn-
linien nach betrieblichen, technischen und wirtschaftlichen Gesichtspunk-
ten zu prüfen und einen Vorschlag zu machen, ob eine neue Linie und wenn 
ja welche gebaut werden solle. Der gedruckte Bericht lag im Herbst 1971 
vor. Eine ausgezeichnete Zusammenfassung wurde von G. Weber in der SBZ 
vom 20.U.72 (SIA-Heft 3) gegeben. Es wurden 6 Planungsfälle untersucht: 

Planungsfall 1: 

Planungsfall 2: 

Ausbau der Lötschberglinie auf Doppelspur 

Bau einer doppelspurigen Lötschbergbasislinie 
Frutigen - Raron 

Planungsfall 3: Bau einer Bahnlinie Gotthard-West, bestehend aus einer 
doppelspurigen neuen Linie von Luzern durch Obwalden-
Brünigbasistunnel- Meiringen-Gotthard West Basistunnel 
Innertkirchen-Bignasco (H8,5 km)-Maggiatal-Locarno mit 
Anschlüssen in Cadenazzo und Giubiasco. 
Dazu einspuriger Anschluss von Interlaken nach Meiringen 

Planungsfall U: Bau einer doppelspurigen Gotthard Basislinie Erstfeld-
Biasca mit Basistunnel Amsteg-Giornico (J+5 km) 

Planungsfall 5: Bau einer Bahnlinie Tödi-Greina bestehend aus einer 
doppelspurigen Linie Ziegelbrücke-Linthal-Töditunnel 
(19,8 km) -Trun Greinatunnel (35,1 km)-Biasca mit 
doppelspuriger Anschlusslinie von Chur nach Trun 
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Planungsfall 6: Bau einer Splügenbahn bestehend aus einer doppel-
spurigen Linie Chur-Thusis-Splügentunnel ('+5,2 km)-
Chiavenna-Lecco 

Die Planungsfälle sind so zu verstehen, dass jeweils die neue Linie sich 
mit den bestehenden in den Verkehr teilt. Die Aufgabe der Kommission be-
stand darin, unter Berücksichtigung der technischen, betriebswirtschaft-
lichen, regional-wirtschaftlichen und volkswirtschaftlichen Gesichts-
punkte den optimalen Planungsfall zu bestimmen. 

Aufgrund von eingehenden Studien über 

- Verkehrsprognose und Verkehrsverteilung 
- Projekte auf gleicher Basis für die verschiedenen Planungsfälle 
- Leistungsfähigkeit der bestehenden und neuen Linien 
- betriebswirtschaftliche Belange 
- regionalwirtschaftliche Belange 
- das sogenannte Ostalpenbahn-Versprechen 
- den Schnellverkehr 

hat sich die KEA mit 15 gegen 3 Stimmen für den Bau des Gotthardbasis-
tunnels ausgesprochen und hat angesichts des sämtliche Prognosen über-
steigenden internationalen Transitverkehrs empfohlen, mit dem Bau mög-
lichst rasch zu beginnen. 

Wenn man sich die eingangs erwähnte Zweckbestimmung vor Augen hält, ist 
dieses Studienergebnis nicht überraschend. Von den 3 Flachbahnen, welche 
technisch die Bedingungen, welche an eine moderne Eisenbahnlinie gestellt 
werden müssen, erfüllen - Gotthard West, Gotthardbasis, Spliigen - ist die 

U) mittlere die direkteste Verbindung zwischen Basel und Milano, hat den 
tiefstgelegenen Kulminationspunkt, benötigt die kleinste Neubaulänge, 
verursacht die kleinsten Bauaufwendungen und hat demzufolge auch den 
kleinsten Arbeitskraftbedarf. Das Bild zeigt die Kosten gemäss Projekt 
und Preisbasis 1965. 

2.2 Das Konzept des Bundesrates 
Am 23. März 1972 hat eine Dreierdelegation des Bundesrates den Vertretern 
der ostschweizerischen Kantonsregierungen das folgende Konzept für den 
Ausbau des Eisenbahnsystems durch die Alpen bekanntgegeben: 


