
D i e G o t t h a r d b a s i s l i n i e 

Max Portmann, Dipl.Ing. ETH 
Direktor des Baudienstes 
der Schweizerischen Bundesbahnen 

Anmerkung: Beim vorliegenden Text handelt es sich um 
einen provisorischen Nachdruck ohne Abbil-
dungen. Zusammen mit den Abbildungen wird 
dieser Text anfangs 1972 in Broschürenform 
erscheinen. 



Die Gotthardbasislinie 

# 

Inhaltsverzeichnis 

Seite 

I Das Arbeitsergebnis der Kommission Eisenbahntunnel 
durch die Alpen 1 

1 Einleitung 1 

2 Die Planungsfälle 2 

3 Verkehrsprognose und Verkehrsverteilung 2 

4 Die technischen Projekte 5 

5 

6 

Schlussfolgerungen der technischen Arbeitsgruppe 

Betriebswirtschaftliche Untersuchungen 

6 

8 

7 

1
 8 

Regionalwirtschaftliche Untersuchungen 

Das "Ostalpenbahnversprechen" 

9 

10 

9 Bestimmung des optimalen Planungsfalls 11 

II Das Projekt 14 

1 Einführung 14 

2 Der Tunnel 15 

2. 1 Die geologischen Verhältnisse 15 

2. 2 Bautechnische Gesichtspunkte 16 

2. 3 Bahntechnische Ausrüstung 17 

3 Anschlusslinien 18 

4 Zufahrtslinien 19 

5 Schnellverkehr 20 

6 Baukosten 21 

III Neue Vorschläge und Kritiken 23 

1 Die GRITI-Linie 23 

2 Die Transas 24 

ï 3 Kritik an der Verkehrsprognose 25 

4 Kritik an der Leistungsfähigkeit 28 



Die Gotthardbasislinie 

I Das Arbeitsergebni s der Kommission Eisenbahntunnel durch die Alpen 

1 Einleitung 

Unter dem Eindruck des in unvorhergesehen starkem Zunehmen begriffenen 

Transitgüterverkehrs der Gotthard- und Lötschbergbahn hatte das Verkehrs-

und Energiewirtschaftsdepartement im November 1963 eine Expertenkommission 

zur Prüfung der verschiedenen Lösungsmöglichkeiten eingesetzt. Zuvor hatte 

bereits die mit der Festlegung der Linienführung der Nationalstrasse zwi-

schen Erstfeld - Biasca beauftragte Studiengruppe Gotthard einen Basis-

tunnel für die Bahn in Vorschlag gebracht, falls der Transitverkehr im 

damals festgestellten Rhythmus zunehmen sollte. Das war auch die Meinung 

der SBB, welche die Gotthardbasislinie als die technisch-betrieblich und 

wirtschaftlich günstigste Lösung einer neuen tiefliegenden Alpendurch-

querung hielten. 

Gegen diesen Vorschlag bildeten sich in der Ostschweiz Komitees für den 

Bau einer Tödi-Greina- und einer Splügenbahn. Es wurden als Gegenvor-

schläge zum Gotthardbasistunnel Projekte für die genannten Bahnen in Auf-

trag gegeben und von privater Seite wurde die Schweizerkarte noch nach 

viel en andern Möglichkeiten zu Alpendurchstichen abgesucht. In Bern stand 

natürlicherweise der Ausbau auf Doppel spur der Lötschberglinie im Vorder-

grund, ein Bauvorhaben, von dem viele glaubten, es liesse sich in 4 bis 5 

Jahren verwirklichen. In der Ostschweiz stützte man sich zudem auf das 

sogenannte Ostalpenbahn-Versprechen und behauptete, der Bund sei ver-

pflichtet, wenn überhaupt eine neue Bahnlinie, dann eine Ostalpenbahn zu 

bauen. Das war die allgemeine Lage, in der die Kommission "Eisenbahntunnel 

durch die Alpen" im Herbst 1963 ihre Arbeit begann. Sie war, wie es sich 

gehört, aus Vertretern der Politik und aus Fachleuten aus den verschie-

denen Regionen zusammengesetzt. Der Einfluss der SBB mit 2 Mitgliedern in 

der 26 Köpfe zählenden Plenarkommission und mit 1 Experten unter 18 wei-

tern zugezogenen, nicht der Plenarkommission angehörenden Fachleuten war 

offensichtlich nicht zu gross, wie immer wieder behauptet worden ist. 
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2 D i o PI a n u r i a s f a l l e 

Die Kommission hatte folgende Planungsfälle zu untersuchen: 

; f) Planungsfall 1: Ausbau der Lötschberglinie auf Doppel spur 

" 2: Bau einer doppelspurigen Lötsohhergbasislinie 
Prutigen - Raron 

" 3: Bau einer Bahnlinie Gotthard-West, bestehend aus einer 
doppelspurigen neuen Linie von Luzern durch Obwalden -
Brünigbasistunnel - Meiringen - Gotthard-West-Basistunnel 
Innertkirchen - Bignasco (48,5 km) - Maggiatal - L o c a m o 
mit Anschlüssen in Cadenazzo und Giubiasco. 

Dazu einspuriger Anschluss von Interlaken nach Meiringen 

4: Bau einer doppelspurigen Gotthard-Basislinie Erstfeld -
Biasca mit Basistunnel Amsteg - Giornico (45 km) 

5: Bau einer Bahnlinie Tödi-Greina bestehend aus einer 

doppelspurigen Linie Ziegelbrücke - Linthal - Töditunnel 
(l9,8 km) - Trun Greinatunnel (35»1 km) - Biasca mit 
doppelspuriger Anschlusslinie von Chur nach Trun 

6: Bau einer Splügenbahn bestehend aus einer doppelspurigen 
Linie Chur - Thusis - Splügentunnel (45,2 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 Gesichtspunkte 

den optimalen Planungsfall zu bestimmen. 

3 VerkehrsproiBjiose und V e r k e h r s v e r t e i l u n g 

In erster Linie mussten Verkehrsprognosen für den alpendurchquerenden Per-

sonen- und Güterverkehr für 1990 aufgestellt werden. Sodann wurde eine 

Prognose der Zugsdichte auf dem schweizerischen Eisenbahnnetz für das 

Stichjahr 1990 erstellt und im weitern die Verkehrsentwicklung über das 

Stichjähr hinaus geschätzt für das Jahr T, in welchem die Schweiz 10 Mio 

Einwohner haben wird. Angesichts der beschleunigten Verkehrsentwicklung 

wurde aber auch damit gerechnet, dass die Prognose T des Güterverkehrs um 

50 io, jene des Personenverkehrs um 20 überschritten wird. Die durch diese 

Hypothese gewonnenen Zahlen werden als Verkehrsaufkommen 1,5 x T oder T' 

bezeichnet. Die Hauptergebnisse dieser Berechnungen sind in den nachfol-

genden Tabellen zusammengestellt. 


