Rotary-Lugano, 15. November 1971

FALSCHE ODER RICHTIGE KRITIK AM PRCJEKT GOTTHARD-BASISTUNNEL

O Einleitung

- Ende September ist der Bericht "Eisenbahntunnel durch die Alpen"

erschienen,

- Aus ihm geht hervor, dass die wéhrend 8 Jahren t&tig gewesene

Expertenkommission empfiehlt (S. 15 und S. 102):

. Den sofortigen Ausbau der heutigen L&tschberglinie

auf Doppelspur;

. Den Neubau einer Gotthardbasislinie zwischen Amsteg

und Gilornico.

— Weiter erkennt man aus dem Gutachten, dass die Experten es als

" mdglich erachten (S. 102):

"dass in einigen Jahrzehnten auch eine Gotthard-Basis-

linie dem Transitverkehr nicht gentigt".
In diesem Zeitpunkt, so &ussern sich die Experten:

"wire die Verwirklichung einer europdischen Schnellbahn

denkbar" (S. 102)
Dazu hingen die Experten die Gedanken an, dass anzustreben sei:

"ein solches System iuber die Schweiz zu fithren".
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Der Bericht lisst weiter erkennen, dass die Meinung hefrscht,

dann diese neue Schnellbahn iber eine von den Gutachtern heute

zuriickgestellte Route zu fithren (s. Tunnelbericht S. 41/42)

' Der Bericht "Eisenbahntunnel durch die Alpen"” sieht also in einem

Ostalpen-Basistunnel eine Ergénzungsl&sung zum Gotthard-Basistunnel

fiir spiter und nicht etwa ein endgiiltig abzuschreibendes Projekt.

Dies ist eine sehr wichtige Feststellung, die es im Zusammenhang

mit der seit dem Erscheinen des Berichtes laut gewordenen Kritik

zu beachten gibt. Ich werde versuchen, zu zeigen, dass damit Mog-
lichkeiten bestehen, aus dem heutigen sterilen Streit von An-—

hingern geographisch einander gegeniiberstehender EinzellOdsungen

zu einer langfristigen und zeitlich koordinierten GesamtlOsung der

Bahn-Alpentransversalen zu gelangen.

. Hauptpunkte der Kritik am Projekt Gotthard-Basistunnel

Die Kritik am Gotthard-Projekt konzentriert sich vor allem auf
folgende Vorwlurfe an die Experten:
. Die Experten hdtten dem Grundsatz nicht nachgelebt, welcher der
bei der Auftragserteilung aufstellte.

damalige Bundesrat, Herr Spilihler, Die Experten hatten
darnach eine Ldsung vorschlagen miissen, welche '"die Leistungs-—
fidhigkeit und die Kapazitdt so gestaltet, dass sie Jeder zukinf-
tigen Entwicklung gewachsen sein wird und zugleich unserem Lande

auf Generationen hinaus die angestammte Vorrangstellung und Ueber-

legenheit im Transitverkehr sichert!.

2. Die Experten hdtten als Unterlage flir ihre Arbeiten eine unrea-




listische und viel zu tiefe Verkehrsprognose verwendet.

Die Kritiker erkliren, dass im EWG-Raum fiir das Jahr 2000 eine

Vervierfachung der Verkehre prognostiziert werde. Unser Land, das

mit seiner Transitbahn der EWG-Wirtschaft ihre Dienste anbiete,
miisse deshalb seine Zukunftsldsung auf einen derart grossen Ver-

kehr ausrichten.

. Die Experten hitten dies aber nicht getan, denn sie schliigen mit
dem Gotthard-Basisprojekt eine Losung vor, welche die Leistungs-

féhigkeit der schweizerischen Alpenbahnen um bloss 20 % erhdhe,

nidmlich von 500 auf 600 Ziige pro Tag.

. Der Vorschlag der Experten weise ausserdem den Nachteil auf, dass

er gegeniiber heute flir einige Regionen eine Verschlechterung der

Verkehrsbedingungen bréchte. Die Kritiker glauben, dass der Exper-—

tenbericht in seinen Zahlen zeige, dass ein Gotthard-Basistunnel

das Eingehen der Linie Uber den Berg zur Folge hitte. Ausserdem

kénne der Simplontunnel die ihm zugeschriebene Kapazitdtsergén-—
zung fiir den Nord-Siid-Transit nur bilden, wenn die Walliser-

Tallinie hintangesetzt werde.

. Die Experten hitten falsche Kriterien fiir die Beurteilung betriebs-
wirtschaftlicher Aspekte verwendet. Dazu wird vorgeworfen, sie
hitten bei der Vergleichsrechnung zwischen den Projektvarianten die

Kiirzung der Tarifdistanz beim Gotthard und damit einen Verlust von

100 Mio Franken (Jahr) ausser acht gelassen.

— Wir wenden uns diesen Vorwurfen zu, um %u sehen,

— wieweit sie auf Missverstdndnissen,




- wiewelt sie auf Irrtimern beruhen

- und wileweit sie ernst genommen werden miissen,

um eventuell Erweiterungen in der Betrachtungsweise des Problemes

Alpen-Transversalen auf der Schiene durch unser Land zu veranlassen.

. Verkehrsprognosen und Verkehrsentwicklung

Wie die Kritiker, stellen auch die Verfasser des Tunnel-Berichtes
fest, dass der internationale Transitverkehr s&mtliche Prognosen
iiberrundet hat (S. 95). Beide Seiten sind sich dariiber einig, dass
eine weitere starke Entwicklung zu erwarten ist, welche die im Ver-
laufe der Expertise angenommenen Werte frither erreichen und auch

betrédchtlich Ubertreffen wird.

Zur Beurteilung eines kiinftigen Nachfragebedarfes nach alpendurch-

querdendem Schienenverkehr darf man aber nicht einfach von einer so-

" genannten EWG-Prognose mit einer Vervierfachung ausgehen.

Wenn nidmlich heute in EWG-Kreisen von einer Vervierfachung gesprochen

wird, so handelt es sich dabei um eine Arbeits-Hypothese iliber mog-

liche Auswirkungen einer solchen Entwicklung des Globalverkehres,

also aller Verkehrsstrdme im Nah— und Fernbereich s&mtlicher Trans-

portmittel. Es liegt heute weder bei der EWG noch in unserem Lande
eine fachgerechte Prognose vor,nwelche auf Detailanalysen der ein-—
zelnen sehr verschiedenartigen Verkehrsmittel, Gliterstrdme und Orts-—

verénderungen von Personen beruht und diese mit statistisch und

volkswirtschaftlich einwandfreier Methode in die Zukunft projiziert.




Nehmen wir aber einmal an, genaue Analysen ergdben, dass diese
Vervierfachung des Globalverkehres zur Tatsache werde. Es gilt
zu iiberlegen, was dies fiir einen Schienenverkehr durch die Alpen,

also von und nach Italien zur Folge hitte:

Im Jahr 1970 betrug dieser Verkehr 51 Mio Tonnen. Davon wahlten
nur etwa ein Fiinftel, d.h. ca. 10 Mio Tonnen den schweilzerischen

Bahnweg.

Die Zunahme der letzten 5 Jahre 65/70 auf dem Bahnweg betrug
L0 %; die Seeschiffahrt und die Strasse wiesen eine grossere Zu-

wachsrate auf, die Seeschiffahrt 80 %, der Lastwagen gar 120 %.

Der Bahnverkehr hat riicklidufige, neben stagnierenden und fort-

schreitenden Komponenten. Kohle ist stark riickldufig, Lebensmittel
stagnieren seit 5/6 Jahren, wihrend Schrott und Metalle stark za—

nahmen.

Bei Lebensmitteln stellt man in den bisherigen Abnahmeléndern von

Italien eine stérker werdende Verlagerung der Bezige aus dem
Balkan, Israel und Nordafrika fest. In Italien selber stagniert
die Produktion fiir viele Produkte quantitativ und auch qualitativ.
Daraus erkennt man, dass fiir diese wichtige Giitergruppe kaum mit

einer Vervierfachung auf den Schweizer Bahnen gerechnet werden kann.

Bei der Hauptgiitergruppe "Schrott und Metalle" erkennt man seit

einigen Jahren eine Verlagerung der italienischen Siderurgie an

die Kiiste und eine Verlagerung vom schrottintensiven Siemens/

Martin- und Elektrostahl-Verfahren zum erzintensiven Windfrisch-




oder Linz/Donauwitz-Verfahren (mit Uebersee-Erzen). Daraus ent-—
steht sicher eine relative Abschwidchung der Eignung des Bahnweges
gegeniiber demjenigen des Seeweges. Eine allféllige Vervierfachung
des Transportvolumens wird sich also kaum voll auf den Schienen-—

weg Ubertragen.”

Diingemittel werden sich auch nicht vervierfachen, wenn Italien

seine landwirtschaftliche Produktion nicht erhoht.

Chemikalien werden heute schon zu einem sehr grossen Teil mit
Lastwagen befdrdert, besonders die fliissigen Gliter, die bel den
normalerweise léngere Zeit in Anspruch nehmenden Bahntransporten

teilweise kristallisieren wurden.

Ganz allgemein ist ausserdem zu beachten, dass bei einer allfédlligen
Vervierfachung des Transportvolumens von und nach Italien viele
Giiter, welche heute fiir die Bahn anfallen, in diejenigen "Versand-

Partiegrdssen” hineingeraten, die Skonomisch zum vornherein "schiff-

geeignet" sind. Solche Ueberlegungen gelten u.a. auch fur viele

. Giiter, welche in Transcontainern verladen werden.

- Bei genauer Analyse der heutigen Giterstrdme, der herrschenden Regeln
der Transportdkonomie, der Tendenzen auf dem Verkehrsmarkt, muss man

zum Schluss kommen, dass auch eine Vervierfachung der globalen Trans-—

porte in Europa nicht zu einer Vervierfachung der Gliiter-Transite iliber

die Schweizer Schienenwege filthren kann.

Man darf sicher den kommerziellen und betrieblichen Spezialisten von

SBB und BLS, welche in engem Kontakt mit dem europédischen Verkehrs-—

markt aktiv fiir die Steigerung der Glitertransite von 2 Mio Tonnen
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auf fast 12 Mio Tonnen zwischen 1950 und 1970 gesorgt haben, zu-
billigen, dass sie die oben geschilderten Transporttendenzen fir
die Alpentransitroute kennen. Diese Spezialisten, welche laufend
mit den Verfrachtern und Empfingern aus allen Wirtschaftsbranchen
im Ausland engen Kontakt pflegen, sind nicht leichtfertig zur An-
sicht gelangt, dass eine Vervierfachung des Globalverkehrsvolumens
sicher nicht proportional auf eine Schienenachse durch die Schwei-

zeralpen Ubertragen werden kann.

Bei den SBB haben wir neue eingehende Prognosestudien angestellt.
Das Ergebnis einer ersten Prognose bis 1985, in der unsere Markt-
kenntnisse eingebaut wurden, liegt vor und wurde der Universitéat
Bern, der Handelshochschule St. Gallen und der ETH zur Begutach-

tung libergeben.

Wir SBB-ler gelangen dabei auf 21 bis 25 Mio Tonnen fir den gesamten
Alpenbahnverkehr im Jahr 1985, welcher den Transit mit Italien und
den transalpinen schweizerischen Verkehr umfasst. Der internationale
Transit allein wiirde in jenem Zeitpunkt 16-19 Mio Tonnen ausmachen,
im Minimum also den Termin "T" des Tunnelberichtes (16 Mio Tonnen )

erreichen.

Hier ist genau zwischen dem eigentlichen Transit und dem Import/
Export mit Italien sowie dem Binnenverkehr mit dem Tessin einerseits
und dem Wallis anderseits zu unterscheiden; dabel macht der Transit

rund 3/4 und der iibrige Verkehr 1/4 der Alpentransporte aus.

Projiziert man die obere Grenze von 19°Mio Transit-Tonnen gerad-

linig Uber das Jahr 1985 hinaus, so gelangt man ca. beim Jahr 2020




auf 4O Mio Netto-Tonnen. Tut man dasselbe mit der untefen Grenze

von 16 Mio Transit-Tonnen, so gelangt man ca. fiir das Jahr 2040/50

auf 40 Mio Netto-Tonnen, d.h. auf das vierfache der 10 Mio Transit-

Tonnen von 1970.

Diese sehr unvollkommene geradlinige Extrapolation der mittelfristi-

gen Verkehrsprognose 1985 zeigt immerhin, dass eine Vervierfachung

des Bahn-Transitvolumens erst Jahrzehnte nach dem Jahre 2000 ein-

treffen kann.

Graphik 4 zeigt aber auch, dass eine Kapazititssteigerung des Alpen-—
bahnsystems auf etwa 40 Mio Netto-Tonnen (heute 15 Mio Tonnen) ndtig

ist, um wenigstens den Transit langfristig garantieren zu kdnnen.

Hingegen diirfte diese Kapazitét nicht geniigen, um den Gesamtverkehr

(inkl. schweiz. Alpentransporte) ad infinitum zu bewdltigen.

Hier muss das Bahnsystem in einer spiteren Phase nochmals ausgeweltet

werden, eine Sorge, die wir wohl der kommenden Generation Uberlassen

diurfen.

Unsere vordergriindige Sorge wird es sein miissen, den Verkehrsverlust,

der aus dem Kapazitétsmanko bis 1990 droht, moglichst klein zu halten.

. Die Leistungsféhigkeit der Strecken des Experten-Vorschlages

Die Kritiker glauben, aus dem "Alpenbahnbericht" entnehmen zu missen,

dass der Vorschlag, den Gotthard-Basistunnel zu erstellen und den

Lotschberg auf Doppelspur auszubauen, sich damit begnilige,




"die vorhandene Grenzkapazitit von total 500 Zigen

pro Tag der Gotthard- und der Simplonlinie um ganze

100 Ziige zu vermehren" (siehe gemeinsame Erklérung

der Regierungen der ostschweizer Kantone).

- In dieser Auffassung sind aus unerklérlichen Griinden eine Reihe

von Irrtimern enthalten.

Zuerst ist zu beachten, dass heute noch gar keine Grenzkapazitét
von 500 Ziigen besteht. Die heutige Grenzkapazitét betrégt nur 370

7iige pro Tag, ist also um 130 Ziige, d.h. fast einen Drittel tiefer,

als die Kritiker glauben; nimlich 250 Ziige am Gotthard und 120 Zige

am Ldtschberg/Simplon. Von den 250 heutigen Ziigen durch den Gotthard-

Scheitel-Tunnel machen die einen neuen Basistunnel nicht mehr bean-

spruchenden Zugsfahrten, wie leere heimkehrende Vorspannlokomotiven,

7iige des Nah- und Regionalverkehrs fiir Reisende und Glter etwa die
Anzahl von 60 pro Tag aus. Heute verkehren also an Spitzentagen etwa

80 Schnellziige und 110 Ferngiiterziige.

Im projektierten Basistunnel kdénnten etwa 110 Schnellzilige und 240

Fernguterziige verkehren.

Die dem transalpinen Giiterverkehr dienenden Ferngiliterziige konnten
deshalb am Cotthard allein von 110 auf 240, d.h. auf das 2,2-fache
vergrdssert werden. Ausserdem wird im Basistunnel mit Flachbahn-

charakter die Zugsauslastung gegeniiber heute um V5 bis Vi gesteigert

werden kénnen. Die Transportkapazitit der Gotthard-Basislinie fur

Giiterverkehr wird also durch diese beiden Faktoren ca. um das 2 b

bis 2,7-fache grdsser sein, als auf der heutigen Scheiteltunnel-




Linie. Das bedeutet eine Steigerung der Kapazitdt von den heutigen

12 Mio Netto-Giitertonnen auf mindestens 30 Mio Netto-Tonnen.

— Man kann die Streckenkapazitét der auf Doppelspur ausgebauten

Lotschberglinie mit entsprechendem Ausbau von Brig und Domodossola

auf 10 Mio Netto-Tonnen veranschlagen, nachdem die Kapazitét der

gleichartigen heutigen Gotthardlinie 12 Mio Netto-Tonnen betrigt.

- Man kann also im Giiterverkehr mit einer erh&hten Streckenkapazitét
des Gesamtsystems "Gotthard-Basis plus Lotschberg-Doppelspur" von

L0 Mio Netto—Tonnen rechnen.

Die Steigerung der Streckenleistung in Netto-Tonnen gegenuber der

Verkehrsleistung 1970 betrédgt also rund 170 %, dohdasa 2. =fache,

also nicht nur 20 %, wie die Kritiker aus einem Vergleich von Zugs-

zahlen ableiteten, von Zugszahlen, welche sie in mehrfacher Hinsicht

falsch interpretiert hatten.

. Die Beeintrichtigung der regionalen Interessen durch eine Gotthard-

Basislinie und Lotschberg-Doppelspur

Wird die Gotthard-Basislinie gebaut, so wollen die SBB die alte

Gotthard-Linie beibehalten und zwar in ihrem Kapazit&tsstand des

Eréffnungsjahres "1980 plus x", der hdher liegt als der heutige

Stand. Sie wollen damit folgende Aufgaben losen:

= Bilden einer Reservekapazitit fiir die Absicherung der Transit-

leistung bei unvorhergesehenen Stérungen im 45 km langen Basis-—

tunnel.




Sicherung der touristischen Attraktivitdt flr Erholungs- und

Vergniigungsreisen, z.B. Fiihrung von sogenannten Charter- oder

Agenturzigen.

Sicherung des Regionalverkehrs des oberen Tessins und des oberen

Urnerlandes

Sicherung der direkten Schienenanschliisse dieser Gebirgstédler

an das allgemeine Schienennetz.

Die neue Gotthard-Basislinie und die alte Gotthard-Scheitellinie

sollen nach Ansicht der SBB zusammen ein Vierspur-System Gotthard

bilden.

Durch die volle Verwendung einer Lotschberg-Doppelspur entsteht

auch bei einer Streckenauslastung des Simplons von 10 Mio Netto-

Tonnen keine Beeintrichtigung der Walliser-Tallinie. Aus ihrer
geographischen Lage heraus kann die Walliser-Linie heute von den
10,4 Mio Transit-Tonnen mit Italien nur etwa 6 %, d.h. 600'000
Tonnen an sich ziehen. Der Transit zwischen Italien und Frankreich
wickelt sich im einfacheren und kiirzeren Zweilédnderverkehr lber
Modane ab. Der Transit via Wallis wird selbst bei einer Vervierfa-
chung kaum 2 VY2 Mio Tonnen ausmachen. Auch ist zu bedenken, dass
der Walliserverkehr mit der Deutschschweiz inkl. Import/Export via
Iselle rund 1 Mio Netto-Tonnen betridgt, wovon Ostlich Sierre lber
den Ldtschberg etwa 300'000 Netto-Tonnen instradieren. Diese relativ
geringen regionalen Verkehrsstrdme werden auch bei einer Vollaus-—
nutzung einer Doppelspur-Lotschberg fiur den Transit nicht benach-

teiligt werden miissen, wobei ja auch die Walliser-Linie durch-




gehend auf Doppelspur ausgebaut sein wird.

Die Aeusserung in der "Gemeinsamen Erklérung der Regierungen der
ostschweizerischen Kantone", wonach der Vorschlag des Berichtes
"gisenbahntunnel durch die Alpen" nur bei einer Hintanstellung der
regionalen Inte;essen der oberen Teile der Kantone Tessin, Uri und

Wallis mbglich sei, beruht daher auf einer Reihe von Irrtimern und

muss als falsch bezeichnet werden.

. Die Rolle der Tarifentfernung bei der Beurteilung der Wirtschaft-

lichkeit der Tunnel Projekte

Eine Gotthard-Basislinie wird die Transportentfernung kirzen und den

Transportfluss wesentlich vereinfachen. Die Qualitét der Rrancit-

leistung wird verbessert und damit die Tragbarkeit flir die Fracht-

belastung gesteigert.

Die heutigen Frachten der meisten Transittransporte Uber den Gott-

hard und den L3tschberg verhalten sich nicht proportional zur Ent-

fernung. Sie werden ja nach der Konkurrenzlage der Unfahrungslinien
und der andern Transportmittel (Lastwagen und Seeschiffahrt) ganz
verschieden festgelegt. Solche Frachten nehmen gegeniber der ver-
dffentlichten Frachten durch ihre Senkung die vorgesehene Entfer-

nungskliirzung schon vorweg.

Sowohl die Qualitidtsverbesserung als die heutige Art der Konkurrenz-

frachten-Bildung werden nach Ansicht der SBB dazu flhren, dass die

Distanzkiirzung im internationalen Transit zu keiner Kirzung der

Frachtentfernung Anlass geben wird.




- Es sei darauf hingewiesen, dass die SBB schon heute beim inter-
nationalen Transit iiber den Gotthard 350 km statt der tatséch-
lichen 313 km zwischen Basel und Chiasso zur Frachtaufteilung zwi-
schen den Bahnen einrechnen. Auch die BLS rechnen fiir die Strecke
Brig-Thun beim internationalen Transit mehr Tarif-Kilometer als

Effektiv-Kilometer ein (95 anstatt 84 km).

Ferner ist daran zu erinnern, dass BLS/SBB bei der Entfernungs-
kiirzung durch die Wiler—-Schleife in Bern die Tarifentfernung

nicht &nderten.

Von den SBB aus besteht daher die feste Absicht, die Tarif-Entfer-

nung beim Bau eines Basis-Tunnels nicht zu kurzen.

Alle Kritiker, die die betriebswirtschaftliche Kalkulation des

Transit—-Gewinnes durch einen Gotthard-Basistunnel um die Distanz-

reduktion verringern, gehen daher von falschen Voraussetzungen aus.

Deshalb kommt die Finanzabteilung der SBB auch zum Schluss, dass

die Investition eines Gotthard-Basistunnels auf Grund eines

mittleren Verkehrszuwachses schon nach acht Jahren die Rentabili-

tatsschwelle tberschreiten wiirde. Mit Distanzklirzung wire dies

erst nach 15 Jahren der Fall.

. Erfiillung des bundesritlichen Auftrages an die Experten im Kombi-

nationsprojekt "Gotthard-Basistunnel / Ldtschberg-Doppelspur"

- Wir haben in den vorangegangenen Abschnitten gezeigt,

1. dass der Expertenvorschlag eine Streckenleistung von L0 Mio

Netto-Tonnen anbietet. Das sind fast dreimal mehr als die




heutige Kapazitdt;

dass die zitierte Vervierfachung des Globalverkehres im EWG-

Raum nicht mit einer wissenschaftlich einwandfreien Verkehrs-—

prognose der Nachfrage nach Bahntransit Nord-Siid durch die

Schweiz verwechselt werden darf;

dass die heutigen Verkehrs— und Zukunftsanalysen erlauben, erst
fiir eine Zeit zwischen den Jahren 2025 und 2050 mit einer Guter-
tonnage von 40 Mio Transittonnen iiber die Schweizer Schienen-
wege zu rechnen. Der transalpine Gesamtverkehr (Transit- und
Schweizerverkehr zusammen) wirde diese Spanne um etwa 20 Jahre
reduzieren, wirde also langfristig eine weitere Ausbauphase des

Bahnsystems bedingen.

— Daraus darf man wohl den Schluss ziehen, dass der Vorwurf der

Kritiker daneben geht, die Experten hitten den Grundauftrag nicht

erfiillt, welcher ihnen von Bundesrat Splihler bei der Amtseinsetzung
prézisiert worden ist. Man darf ganz im Gegenteil feststellen, dass

das Kombinationsprojekt Gotthard-Basis / Lotschberg-Doppelspur in-

bezug auf die Streckenkapazitit genau das erfiillen wird, was Bundes-—

rat Spiihler forderte, né&mlich:

"die Leistungsféhigkeit und die Kapazitét des schweizerischen
Transitverkehrs so zu gestalten, dass sie jeder zukiinftigen
Entwicklung gewachsen sein wird und zugleich unserem Lande auf
Generationen hinaus die angestammte Vorrangstellung und Ueber-—

legenheit im Transitverkehr sichert".




. Bewertung eines Spliigen-Basistunnels

Die bisherigen Ausfiihrungen zeigen, dass beil richtiger Interpre-

tation der bahnbetrieblichen Gegebenheiten, der Lage und der Ent-

wicklungstendenzen auf dem europdischen Verkehrsmarkt der Gotthard-

Basistunnel verbunden mit einer LOtschberg-Doppelspur auf Jahrzehnte
hinaus eine vofzﬁgliche Losung flir die Alpendurchquerung grosser

Guterstrome darstellt.

Diese Feststellung schliesst aber eine Untersuchung der Frage nicht
aus, ob denn ein Spliigen-Tunnel kombiniert mit dem ausgebauten

Lotschberg nicht eine noch bessere Losung darstellt.

Die Streckenkapazitit eines Spliigenbasistunnels wird gleich gross

sein, wie die eines Gotthard-Basistunnels, sodass darin kein Unter-

schied besteht.

Sobald man aber die Verbindungen beider Basistunnels im Sliden und

Norden vergleicht, so bestehen wesentliche Unterschiede:

— Im Suden:

= Ein Spliigentunnel hitte nur eine (Chiavenna), dagegen der Gott-
hardtunnel zwei Verbindungen mit Italien, wie heute. Nachdem
sich an den Grenzen immer Stauungen im Verkehrsfluss ergeben, so
ist dieser Vorteil gerade fiir "eine Zukunft mit 40 Mio Netto-
Tonnen" von grosster Bedeutung. Man muss beachten, dass heute

schon mehr als 1/6 der Gotthard-Tonnage den Weg liber Luino nimmt.




= Beim Spliigen k&me der ausléndische Grenzbahnhof fiir den grdssten

Verkehrsstrom auf italienischen Boden zu liegen. Nachdem man aus
jahrzehntelangen Erfahrungen heraus weiss, dass viele Transit-

transporte nicht nur von den Schweizerspediteuren acquiriert wer-

den, sondern von ihnen auch an der Grenze betreut und disponiert

werden miissen, so erkennt man, dass eine Lage des Grenzbahnhofes
in Italien fiir die Schweiz nur Nachteile haben kann. Ferner ist
zu beachten, dass das Bahnpersonal der FS sehr oft streikt und
den Verkehr stillegt. Liegt der Grenzbahnhof in der Schweiz, so.

bleiben Entlastungstransporte durch Umlad auf Lastwagen mdglich,

-liegt er aber im Ausland, entfdllt leider dieser Vorteil.

So beklagen sich die Oesterreicher, dass es auf der Brennerbahn
keinen Gemeinschaftsbahnhof gibt, wo neben allen Eisenbahnschutz-—
diensten auch die Zoll—-, Veterinir- und Pflanzenschutzdienste

neben den Einrichtungen der Grenzspediteure sowie der Import-—

und Exportfirmen vereinigt sind und die Gewédhr fiir ein prézises

und rasches Kundenservice bieten, das ausserdem ein weltver-
zweigtes, gut ausgebautes Nachrichtenwesen (Telex- und Daten-

ferniibertragung) voraussetzt.

Mlerdings bréchte der Spliigen einen zusétzlichen Grenzbahnhof,

wobei sich aber die Frage stellt, ob im engen Raume Chiavenna
ein solcher Bahnhof iiberhaupt gebaut werden kann. Man denke nur
daran, dass der heutige Bahnhof Chiasso fiir 8 bis 10 Mio Tonnen
1 Mio m2 mit 160 km Geleisen belegt. Ein Vorteil eines zu-

sitzlichen Grenzbahnhofes miisste husserdem mit einer betrécht-




lichen Entfernungskiirzung und Einnahmenverminderung zu Gunsten

Ttaliens erkauft werden. Die Transitdevisen, die auch in der
schweizerischen Ertragsbilanz erscheinen, haben die Grdssenord-
nung von 300 Mio fiir die Bahnen und von 100 Mio fiir Spediteure

und Transithandel.

Fiir beide Varianten-Kombinationen Gotthard-Basis/Lotschberg-

Doppelspur und Spliigen/Létschberg-Doppelspur werden betréchtlich

vor dem Erreichen der 40 Mio-Tonnen-Leistung die Grenzbahnhoéfe

nicht mehr geniigen. Ob dies schon bei 20/25 Mio Tonnen oder spé-

ter eintritt, hingt davon ab, inwiefern die administrativen Grenz-—

formalititen mit Italien vereinfacht werden kodnnen.

— Im Norden:

= Der Spliigentunnel sollte natiirlich die Hauptlast Ubernehmen
konnen. Das wlirde bedeuten, dass nach Vollauslastung des Gott-
hard-Scheiteltunnels mit 13 Mio Netto-Tonnen und der Lotschberg-

Doppelspur mit 10 Mio Netto-Tonnen der Hauptverkehr von 17 Mio

Netto-Tonnen durch den Spliigen gehen miisste. Dies wire nur mog-
g g

lachy

- bei Ueberwindung des Engpasses Ziirich, weil nach wie vor ein

grosser Teil des Transitverkehrs via Basel instradieren wirde

(Flaschenhals Brugg-Ziirich-Thalwil)

- beil Doppelspurausbau der Zufahrten von Stiddeutschland (Schaff-

hausen/Singen, Konstanz, St. Margrethen und Buchs)

ganz abgesehen von den Ausbaubediirfnissen im siiddeutschen Raum




selber (Linie Ulm-Bodensee, Augsburg/Mﬁnchen—Bodehsee) und auf

der Strecke Chiavenna-Raum Mailand, die praktisch neu trassiert

werden musste.

= Fir einen Gotthard-Basistunnel dagegen sind die inl&ndischen

Anschliisse und diejenigen in Deutschland bereits vorhanden.

Fiir die Ostschweiz brichte der Spliigen eine kiirzere Verbindung nach
Ttalien. Wie gross dieser Vorteil binnenschweizerisch veranschlagt
werden kénnte, dariiber lésst sich streiten. Wenn man aber beachtet,
dass die Alpentransversalen in erster Linie dem Transit dienen

Beilagen 5 und T sollen, so zeigt jede verkehrsgeographische Karte, dass der Gott-

hard wesentlich besser liegt als direkteste Verbindung der
Industriezonen Rhein-/Ruhrgebiet/Benelux/Nordfrankreich mit der
Industriezone Brescia/Mailand/Genua/Turin. Die Regierungen der
ostschweizerischen Kantone zitieren ja diese Vorrangstellung des
Transites selber, wie sie Bundesrat Splihler bei der Einsetzung
der Experten klar fomuliert hat - oben haben wir zweimal darauf

hingewiesen.

Der Vorteil der Direktverbindung Ostschweiz - Spliigen - Italien

wiirde aber die Zukunft des Tessins ungilinstig beeinflussen, indem

dem Speditionsgewerbe in Chiasso ein Verkehrsvolumen von mehreren
Mio Tonnen pro Jahr entzogen wirde. Ueberhaupt wirde der Tessin

vom Spliigen-Basisprojekt gar nicht berthrt.

Viele Befiirworter der Spliigenbahn glauben in seinem geographischen
Finwirken in den siiddstlichen Raum*von Deutschland einen grossen

Vorteil zu erkennen; u.a. sehen sie darin eine Acquisitionskraft




fiir zusf8tzlichen Verkehr. Dabel beachten sie nicht, dass Oester-

reich fiir die Brennerlinie dieses Gebiet beansprucht und es heute

schon ndtig war, zwischen OeBB und SBB gewvisse Verkehrsteilungs—
arrangements zu treffen. Ohne Weiterfiihrung der bereits beste-
henden Uebereinkommen- wirde ein Tarifkrieg entstehen, welcher be-—
tréchtliche Einnahmenverluste brichte. Ausserdem wirde die heute
bestehende gemeinsame "aussen"-verkehrspolitische Zusammenarbeit
Oesterreichs und der Schweiz gegen die Verkehrspolitik der Montan-—
union und EWG sicher nicht ohne Schaden gestdért. Das Eindringen ei-
ner neuen Schweizer Transitlinie in den angestammten Einflussbereich
des Brenners, der ja auch als Basislinie mit einer TO km kiirzern
Streckenfiihrung mit Direktverbindung Miinchen-Innsbruck ausgebaut
werden soll, birgt also kommerzielle und aussen-verkehrspolitische

Nachteile in sich.

Beilage 10 - Uebrigens haben die "Brenner-Planungsleute" das Einzugsgebiet ihrer

Basislinie bereits an den Bodensee verschoben, was unsere These deut-

lich bestdtigt (aus einem Bericht von Dr. Altweger OeBB an der

Herbsttagung 1971 des Wirtschaftsausschusses der UIC in Stuttgart).

Beilage L/La : Ein "Tarifkrieg" mit dem Brenner konnte nun aber dadurch vermieden

werden, dass fiir den Zeitpunkt, wo die Kapazit#it von Gotthard-Basis
und LOtschberg-Doppelspur nicht mehr genligt, eine geeignete Ostalpen-

Entlastungslinie gebaut wirde, liber die vorwiegend Import /Export

und Verkehr mit dem Tessin zu flihren ware.




. Das "Gri-Ti"-Projekt und seine Chancen

Bundesrat Bonvin hat mit seinem neuen Tunnelvorschlag Griti im
Sommer 1971 eine LOsung vorgeschlagen, die als Ergénzung zum Basis-—
tunnel Gotthard, die Vorteile des Spliigens, aber nicht seine Nach-

teile bringt.

Der Zusatztunnel von 34 km Linge auf der Verbindung Chur -

Bellinzona bringt die wiinschbare Verbindung der Ostschweiz nicht

nur mit Italien, sondern auch mit dem Tessin. Er eroffnet auch dem

Bodenseeraum einen besseren Zugang zum Raume Mailand, ohne allzu

offensichtlich ganz Bayern als Brenner-Interessegebiet anzuvisieren.

Schaut man wirklich langfristig die Problematik des Alpentransites
an, lésst also die Zeit der 30, 40 und sogar noch mehr Mio-Netto-
Tonnen nicht ausser acht, so erkennt man fiir Griti folgende weitere

mogliche Vorteile:

Es entsteht sofort ein Verkehrskreuz Chiasso/Erstfeld mit Luino/

Chur

Bei weiterer Verkehrszunahme, die die Kapazitédt von drei voll
ausgebauten siidlichen Grenziibergéngen Como, Luino und Chiasso
iiberschreitet, kann von der Griti-Linie aus ostwirts mit nicht
allzu grossem technischem und finanziellem Aufwand doch eine

Tunnel-Linie nach Chiavenna oder gar Colico am oberen Ende des
Comersees gebaut werden. Griti konnte damit zu einer Spligen-—

kombination werden.




- Der Einwand, eine solche Kombination Gotthard-Griti/Spliigen sei
zu aufwendig, mag fiir heute und so lange gelten, als weniger als
30 Mio Netto-Tonnen durch die Schweizeralpen transportiert werden
miissen. Bei einem derartigen Anwachsen der Tonnage wird diese
Kombination gerade die dominierende Rolle der Schweiz im euro-
pidischen Transitverkehr zu spielen erlauben, dies nicht zuletzt
mit einem Optimum an Umweltschutz, wenn man an den Schwerverkehr

auf der Strasse denkt...

Der Vorschlag "Griti" von Bundesrat Bonvin vermag auch die

schweizerische Verkrampfung zu 16sen, welche durch einen regional-

politisch motivierten Kampf um die Linienfiihrung der neuen Europa-

Transversale verursacht wurde.

Mlerdings glauben wir, dass der "Griti-Tunnel" von Anfang an mit
einem Tunnelprofil gebaut werden sollte, welches die spétere Aus-—
gestaltung zu einer Schnellbahn nicht konventioneller Technik er-
lauben wird. Damit bestiinde fiir die Schweiz eine Einschaltmdglichkeit

in solch grosse Projekte von Deutschland und Italien.

. Alpentunnels als Gesamtsystem fliir heute und die Zukunft

Die Verkehrserwartungen flr die Zukunft zeigen, dass unser Land,
wenn es seine dominierende Transitrolle weiter spielen will, sehr

langfristig projektieren und disponieren muss.

Dies kann nicht geschehen, wenn wir nur einen neuen Basistunnel

bauen wollen; wenn wir noch jahrelang durch interne Kémpfe um diesen

einen Tunnel den Baubeginn des Alpentunnelsystems hinauszOgern; wenn




Beilage L

wir damit wihrend langer Jahre die Verkehrszunahmen von den Linien

unseres Landes wegweisen, nachdem die heutige Gotthard- und Lotsch-

berglinie schon voll ausgelastet sind, so ausgelastet sind, dass
im Verlaufe der letzten 1-2 Jahre bereits bedeutende Tonnagen zu-
rickgewiesen werden mussten (1970 und 1. Halbjahr 1971: rund

1 Mio Tonnen = iiber 20 Mio Franken).

Das langfristige Disponieren ist viel eher moglich, wenn die

Projektierungsarbeit von Gotthard-Basis und "Gri-Ti" mit seinen

Méglichkeiten zu einer Einheit zusammengefasst wird:

diese Projekte in ein einziges Behandlungspaket fur die zustéan-

digen politischen Instanzen vereinigt werden

wenn das am schnellsten realisierbare Gotthard-Projekt, das in
das bereits vorhandene europiische Liniensystem am einfachsten

einzugliedern ist, zuerst gebaut wird

wenn man heute schon beschliesst, das "Gri-Ti"-Projekt mit Schnell-
bahnprofil auf alle Fdlle zu bauen, seinen Baubeginn aber nicht

heute schon genau festlegt.




10. Zusammenfassung und Schlussbemerkungen

- Meine Ausfiihrungen versuchten, Thnen zu zeigen, dass:

1. Der Vorschlag der Expertenkommission, raschestens die Lotsch-
berglinie auf Dopﬁelspur zu erweitern und sofort den Gotthard-
Basistunnel zu bauen, heute und fiir die néchsten 30 bis 4O Jahre

sicher fiir alle Belange national und international die bessere

Losung darstellt, als ein Spliigentunnel mit Ausgang auf italie-—

nischen Boden.

Dass in der Streckenkapazitét zwischen den Projekten Gotthard
und Spliigen kein Unterschied besteht. Beide k&nnen zusammen
mit der Ldtschberg-Doppelspur eine Leistung von 4O Mio Netto-

Tonnen erbringen.

Dass aber fiir beide Projekte diese Streckenleistung kaum aus-—
niitzbar wird, da die Kapazitét der slidlichen Grenzbahnhofe
und teilweise auch der ndrdlichen Zufahrtsstrecken dazu nicht

ausreichen wird.

. Dass nur eine geographisch und zeitlich vereinheitlichte Be-

trachtungs— und Behandlungsweise auch in Zukunft unserem Land

erlauben wird, seine dominierende Rolle fir den Transitverkehr

zu spielen.

. Dass so gesehen der Vorschlag von Bundesrat Bonvin zum Bau

eines "Gri-Ti"-Tunnels das erforderliche Bindeglied bilden kann,

raschestens den politischen Instanzen ein Ganzheitsprojekt Alpen-

transversalen vorzulegen.




. Dass in diesem Ganzheitsprojekt zeitlich dem Bau des Gotthard-

Basistunnels erste Prioritédt zukommen muss.

. Dass angesichts der im Verlaufe der nachsten LO bis 50 Jahre
su erwvartenden Verkehrssteigerung ein Ganzheitsprojekt mit
mehr als einem Alpentunnel wirtschaftlich richtig und finanziell

vertretbar ist, selbst wenn das Gesamtsystem eine Investition

von 3 bis 4 Milliarden Franken erfordert.

- Man denke in dieser Hinsicht nur daran, wie das urspriingliche
Nationalstrassenprogramm mit den steigenden Verkehrsansprichen so-
zusagen "schmerzlos" von der 4 Milliarden-Grdssenordnung in die

20 Milliarden-Grdssenordnung hineingewachsen ist.

- Liebe Rotarierfreunde und Tessinerfreunde. Sie erkennen jetzt, dass
ich nicht zu Thnen gekommen bin, um Sie zu einem Kampf gegen ein

dstlicher als der Gotthard gelegenes Tunnelprojekt aufzufordern.

Vielmehr will ich Sie dafiir gewinnen, flir eine Ganzheitsldsung zu

kémpfen; fiir eine Ganzheitsldsung, welche einen westlichen und
einen dstlichen Tunnel umfasst; fiir eine LOsung, die zeitlich ab-
gestimmt unsere "Europarolle'" fortfiihren lésst, ohne dass alle
Winsche einer verkehrsgeographisch benachteiligten Landesgegend

geopfert werden missen.




