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Abkürzungen 

Bahnen 

DB 

FS 

OBB 

SBB 

SNCP 

Deutsche Bundesbahn 

Ferrovie dello Stato (italienische Staatsbahnen) 

Osterreichische Bundesbahnen 

Schweizerische Bundesbahnen 

Société Nationale des Chemins de fer Français 

Andere 

CEMT 

ETH 

K/G 

OHL 

Conférence Européenne des Ministres des Transports 

Eidg. Technische Hochschulen (Zürich und Lausanne) 

Europäische »'irtschaftsgemei.nschaft 

Orts-, Regional- und Landesplanung 

T 

T» 

Prognosezeitpunkt, in dem die Schv/eiz 10 Mio Einwohner hat 

Verkehrsaufkommen des Stichjahres T, für den Güterverkehr 

um 50 io, für den Personenverkehr um 20 ^ erhöht 
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1 Problemstellung und juristische Gutachten 

1.1 Problematik und Avifgabenstellung 

1.1.1 Einführung in die Problematik 

Das Strassennetz, das die Römer aus militärischen und handelspoli-

tischen Gründen über die Alpenpässe und durch die heutige Schweiz gebaut 

haben, bedeutete wirtschaftlich betrachtet, den Ansatz zu einer ersten Ver-

einheitlichung des schweizerischen Wirtschaftsraumes und gleichzeitig auch 

die Oeffnung dieses Raumes nach Norden und Süden. 

An den eidgenössischen Tagsatzungen der acht und der dreizehn alten 

Orte kam die gemeinsame Sorge aller Kantone um die Erhaltung des Transit-

verkehrs immer wieder zum Ausdruck. Aehnliches gilt auch für die Ostschweiz 

und den Transitverkehr über die Bündner Pässe. 

Im 19. Jahrhundert entstand nach und nach ein ausgedehntes Schienen-

netz; auch der Bau des Gotthardtunnels fällt in diese Epoche, Simplon- und 

Lötschbergtunnel folgten etwas später. 

Die Grundfrage ist die, ob die Schweiz ihre heutige Stellimg in einem 

sich einigenden Europa behaupten könne. Verkehrswirtschaftlich, verkehrs-

politisch und verkehrstechnisch iimschrieben zwingt uns diese Grundfrage zur 

ïïeberprûfung der gegenwärtigen Lage und der künftigen Entwicklung. Ist unser 

Eisenbahnnetz (vor allem unsere Eisenbahntransitlinien) technisch und kapa-

zitätsmässig in der Lage, xim die Stellimg der Schweiz als bedeutendes Durch-

gangsland 

zu behaupten? Wenn nicht, oder wenn auf Grund der Wachstumsraten 

im Transitverkehr in absehbarer Zukunft die Kapazitätsgrenze erreicht sein 

wird, stellt sich heute schon die Frage des Ausbaus der bestehenden Tran-

sitlinien oder des Baues einer neuen Alpentransversale, um die«5en Ausbau 

rechtzeitig in die Wege zu leiten. 

Das Aufkommen der Eisenbahnen hat die Vorzugsstellung der Schiffalart 

als gestaltende Kraft der Weltwirtschaft gebrochen; die Eisenbahnen gelang-

ten in der Folge zu einer führenden, monopolistischen Stellung im Verkehr. 

Seit wenigen Jahrzehnten wächst jedoch die Bedeutung des Strassenverkehrs 

und des Luftverkehrs; auch die Binnenschiffahrt holt wieder auf. Die Kon-

kurrenz unter den verschiedenen Verkehrsträgern hat diese gezwungen, ihren 

arteigenen Bereich besser abzugrenzen -und diesen durch Leistungssteigerung 
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q\ialitativer und quantitativer Art zu verbessern und zu erweitem. Das 

Vorhandensein einer Vettbewerbssituation und die Erkenntnis des artei-

genen Bereiches, innerhalb dessen jeder einzelne Verkehrsträger seine 

Vorzugsstellomg bewahren und erweitem kann, scheint nun zu gesamtwirt-

schaftlichen Konsequenzen zu führen. Die Vorzugsposition der Bahn liegt 

beim Güterverkehr im Fernverkehr. Durch grössere Geschwindigkeit der 

Eisenbahnen wird künftig selbst der Personenverkehr an Bedeutung gewinnen. 

Bei diesen Entwicklungstendenzen wird die Schweiz ihre Bedeutimg 

als Transitland behaupten können. Dafür sind folgende Voraussetzungen er-

forderlich: 

- Verbesserung der Verkehrsleistungen bzw. der Kapazität unserer Eisenbahn-

alpentransversalen, um den zusätzlichen internationalen Verkehr bewälti-

gen zu können. 

- Die Verbesserung der Verkehrsleistungen muss der technischen Entwicklung 

der Eisenbahn Rechnung tragen, d.h. sie muss die durchschnittliche Reise-

geschwindigkeit erhöhen bzw. die Fahrzeiten verkürzen und zukünftigen 

Entwicklungen im Verkehr Rechntmg tragen. 

- Bei der Verbesserung der Leistxingsfähigkeit unserer Eisenbahnlinien müs-

sen wir uns von langfristigen üeberlegungen leiten lassen. Sicher waren 

im Zeitptinkt des Baus des Gotthard-, Simplon- und Lötschbergtunnels 

Ueberkapazitäten vorhanden. Vergessen wir aber nicht, dass ein grösse-

res Angebot auch zu einer grösseren Nachfrage führen kann und dass die 

technische Entwicklung auch im Eisenbahnverkehr unaufhaltsam fortschreitet. 

Unsere heutigen Investitionsentscheidungen müssen deshalb ztxkunftsorien-

tiert sein, um das Risiko einer Fehlinvestition zu reduzieren. 

Seit einigen Jahren stehen sechs Planungsfälle für den Aus- und Neu-

bau von Eisenbahnalpentransversalen zur Diskussion. Der vorliegende Schluss-

bericht versucht die Ergebnisse der Vorstudien der einzelnen Arbeitsgruppen 

zusammenzufassen \md zu einer Synthese zu führen. 

1.1.2 Aufgabenstellung und Ziel des Schlussberichtea 

> 

Zur Prüfung stehen folgende Projektgruppen (vgl. dazu Abb. l): 

- PlanTxngsfälle, deren Projekte Ergänzungen bzw. Ersatzstrecken bestehender 

Linien darstellen (im folgenden auch Ausbauprojekte genannt): 



Abb./ï'ig. 1 

Die untersuchten Eiaenbahntuanel-Projekte 

a c t 



Plantmgsfall 1 Ausbau der Lötschberglinie auf Doppelspur 

Planxxngsfall 2 Bau eines Lötschberg-Basistunnels (Frutigen - Raron) 

Planungsfall 4 Bau eines Gotthard-Basistunnels (Erstfeld - Biasca) l) 

- Planungsfälle, deren Projekte eine neue ITerkehrsachse bedingen (im folgen-

den auch "neue Linien" genannt): 

Planungsfall 5 Bau einer Bahnlinie Gotthard-West (Luzem - Interlaken -

Meiringen - Locamo - Giubiasco) l) 

Planungsfall 5 Bau einer Bahnlinie Todi - Greina (Linthal m d Chur -

Trun - Biasca) 

Planungsfall 6 Bau einer Splügen-Bahnlinie (Chur - Thusis - Chiavenna -

Lecco) . 

Ueber die sechs Planungsfälle vrurden Berichte und Gutachten erstellt, 

die nun im vorliegenden Schlussbericht zu einer Synthese verarbeitet werden 

sollen, um die einzelnen Planungsfälle objektiv vergleichen zu können. Ver-

gleichbar sind sie dann, wenn es gelingt, Kriterien und Massstäbe zu finden, 

die quantifizierbar sind. Ein wichtiger methodologischer Ansatz, bei dem der-

artige Massstäbe angewandt werden, ist die Globalanalyse, in der die möglichen 

positiven Folgen analysiert werden, die einzelne Planungsfälle auf die Ent-

wicklung Tind Grösse des Tolkseinkommens haben können. Hinzu kommt, dass das 

Yolkseinkommen für sich allein kein befriedigender Massstab ist. Erstens gibt 

diese Globalgrösse keine Antwort auf die wichtige Frage nach dem regionalen 

Aufkommen und der regionalen Verteilung des Eiiikommens, zweitens ist sie be-

stenfalls ein Indikator für den materiellen Volkswohlstand, keineswegs aber 

für die Volkswohlfahrt. 

Das Operieren mit Gesamtgrössen und einer Globalanalyse ist immer ein 

gewisses Wagnis, weil dieses Verfahren notwendigerweise simplifizierend vor-

geht und Faktoren ausklammert, die sich auf die Grösse des Volkseinkommens 

auswirken. 

1) Die verschiedenen Projekte wurden erst nachträglich in Ausbau- bzw. Heubau-

projekte unterteilt. Die Numerierung von 1 - 6 entspricht der geographischen 

Lage der Projekte von Westen (l) nach Osten (6); sie wurde von den im Anhang 

veröffentlichten Berichten übernommen. 



Aus diesen Gründen muss die gesamtwirtschaftliche Betrachtungsweise 

ergänzt und durch den Einbezug aller ökonomischen und ausserökonomischen 

Gesichtspunkte, die für den Gesajatnutzen und die Gesamtwohlfalirt mitbestim-

mend sind, erweitert werden. Grundlegende Bestimmungsfaktoren oder Ausgangs-

daten für die Wirtschaftlichkeit eines Unternehmens sind die technischen und 

betriebswirtschaftlichen Aspekte. Sie liefern uns die Hauptdaten für die Er-

mittlung des Yerhältnisses zwischen Aufwand und Ertrag bzw. zwischen den ein-

gesetzten Mitteln und den gewünschten Zielen. Der Schlussbericht beruht weit-

gehend auf den Studien der technischen Kommission, einer Verkehrsanalyse und 

Yerkehrsprognose sowie den betriebswirtschaftlichen Berechnungen. 

Für die Lösung der Problematik der Alpentunnel sind abgesehen von po-

litischen Erwägungen regionalwirtschaftliche Ueberlegungen und Kriterien 

relevant, weil die Wirtschaftstheorie allgemein anerkennt, dass beim Volks-

einkommen nicht nur seine absolute Grösse, sondern auch seine Verteilung 

massgebend ist (regionale Verteilung des Gesamtnutzens eines Eisenbahntunnels 

durch die Alpen). Dazu lehrt uns die V7irtschaftsgeschichte, dass das räumliche 

Gleichgewicht zwischen Stadt und Land, zwischen Tal- und Ber^antonen sowie 

innerhalb der drei Wirtschaftssektoren (Landwirtschaft, Industrie und Dienst-

leistungen) uns vielleicht den Grund für das Wirtschaftswunder Schweiz liefert. 

Die Notwendigkeit der Untersuchung des Problems eines Aus- oder Neu-

baus einer Alpentransversalenergibt sich aus technischen, betriebswirtschaft-

lichen, regionswirtschaftlichen und volkswirtschaftlichen Ueberlegungen. Diese 

allgemeine Peststellung lässt aber die Präge offen, welchem der fünf Planungs-

fälle der Vorzug zu geben ist. Die Hauptaufgabe für den Schlussbericht liegt 

also darin, objektive Entscheidungshilfen zu finden. Die abschliessende Be-

wertung der zur Diskussion stehenden Projekte kann nicht apodiktisch vorge-

nommen werden. Alternativen, bei denen Vorteile und Nachteile, Kosten und 

Nutzen sich nicht eindeutig berechnen lassen, erfordern von den politischen 

Instanzen Mut und Verantwortung. Die Entscheidung für ein bestimmtes Alpen-

tunnelpro jekt, selbst auf Grund einer vorhergehenden objektiv-wissenschaft-

lichen Analyse, bleibt immer mit Risiko- und Unsicherheitsmomenten behaftet, 

die nur d\irch eine politische Entscheidung überwunden werden können. Dies 

soll jedoch nicht etwa ein billiger Ausweg aus der Problematik sein. Es geht 

um eine wissenschaftliche Untersuchung und um die Erkenntnis, dass in wirt-

schaftlichen Fragen Alternativen häufiger sind als optimale Löstmgen. 
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1.1 >îôgliche Kriterien für die Sestimnrung einer optimalen Tunnelvariante 

Im folgenden wird -unter Berücksichtigung der volkswirtschaftlichen, 

betriebswirtschaftlichen, regionalwirtschaftlichen und technischen Momente 

versucht, eine Reihe von Kriterien aufzustellen. Ein neuer Alpentunnel sollte 

- volkswirtschaftlich eine maximale Erhöhung des gesamten Volkseinkommens 

bewirken aber zugleich eine ausgeglichene regionale Verteilung dieses 

Yolkseiiikommens fördern 

- eine Leist-ungssteigerung des schweizerischen Eisenbahnnetzes ermöglichen 

- den Gotthardtunnel und die Linie Basel - Chiasso entlasten, bzw. ihre 

Kapazität erhöhen, damit Transit- und Binnenverkehr auch bei einer wei-

teren Zxmahme rationell abgewickelt werden können 

- die Einnahmen aus dem Transitverkehr maximieren 

- sich optimal in das europäische Verkehrsnetz einfügen, gleichzeitig aber 

auch der zu verwirklichenden Gesamtverkehrskonzeption entsprechen 

- betriebswirtschaftlich das bestmögliche Verhältnis zwischen Aufv^and und 

Ertrag verwirklichen 

- technisch unter Berücksichtigung der künftigen Entwicklung 

im Eisenbahnwesen die beste Lösung darstellt.. 

Es ist höchst tmwahrscheinlich, dass einer der Planungsfälle allen 

Anforderungen entspricht. Eine Bewertung der Projekte unter diesen verschie-

denen Gesichtspunkten sollte jedoch möglich sein. Die Entscheidung für ein 

bestimmtes Projekt kann auf Grund einer Gewichtung dieser Kriterien und der 

Entscheidung über die Stellung innerhalb einer gesamtwirtschaftlichen Kon-

zeption vorgenommen werden. 

1.2 Das sog. "Ostalpenbahnversprechen" 1) 

1.2.1 Die Problemstellung 

Die Fragen, die Prof. Oswald zur Prüfung und rechtlichen Begutachtung 

des sog. "Ostalpenbahnversprechens" vorgelegt wurden, lauten wie folgt: 

l) Vgl. dazu Dokumentationsanhang Band 3 



Frage 1; 

Welche Bedeutung kommt Art. 5 des "Bundesgesetzes vom 22. August 1878 

betreffend Gewährung von Subsidien für Alpenbahnen", in Verbindung mit Art. 5 

des "Bundesgesetzes vom 23. Dezember 1872 über den Bau und Betrieb der Eisen-

bahnen auf dem Gebiete der Schweizerischen Eidgenossenschaft" heute noch zu 

\md welches ist die Rechtsnatur einer allfälligen Verpflichtung des Bundes 

hinsichtlich einer Ostalpenbahn? 

Frage 2; 

Bedeutet diese Bestimmung insbesondere, dass 

- der Bund oder die SBB auf Begehren der Ostalpenbahnkantone im Osten des 

Landes eine Alpenbahn zu bauen habe 

- der Bund beim Bau einer Alpenbahn durch ostschweizerische Kantone eine 

Subvention auszurichten habe 

- der Bund verpflichtet würde, den Bau einer Ostalpenbahn vor jedem andern 

Alpendiirchstich an die Hand zu nehmen? 

Frage 

Worin bestand, gestützt auf Art. 3 des Eisenbahngesetzes von 1872, die 

Pflicht des Bundes zur Förderung der Ostalpenbahnbestrebungen? 

Frage 4'. 

Hat sich an diesen Verpflichtungen des Bundes mit der Ablösung des 

Eisenbahngesetzes von 1872 durch jenes von 1957 etwas geändert? 

- Wie sind diese Verpflichtimgen auf Grund des Verweises im Art. 5 des nicht 

aiifgehobenen Subsidiengesetzes von 1878 atif den Art. 3 des Eisenbahngesetzes 

von 1872 sowie im Hinblick auf das Rückkaufsgesetz von 1897, den Bundesbe-

schluss von I907 über die Erteilung von Eisenbahnkonzessionen, das Bundes-

bahngesetz von 1944 und auf die Art. 2, 4 und 23 der Bundesverfassung zu 

werten? 

- Handelt es sich dabei um Verpflichtungen, die ohne Zustimmung der Ostalpen— 

bahnkantone nicht als hinfällig erklärt werden können, und was hat 

- die Verstaatlichung der schweizerischen Transitlinien für einen Einfluss 

auf die Tragweite dieser Verpflichtungen? 
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1.2.2 Zusammenfassung 

Im letzten Teil des Gutachtens fasst Prof. Oswald die Ergebnisse wie 

folgt zusaiumen: 

Zu Frage 1; 

Artikel 5 des Subsidiengesetzes hat nach wie vor Gültigkeit, auch wenn 

Artikel 3 des Eisenbahngesetzes von 1872 aufgehoben worden ist. Er begründet 

eine genau tunschriebene öffentlichrechtliche Verpflichtung des Bvindes, unter 

näher umschriebenen Voraussetzungen eine Subvention von 4,5 Millionen an die 

Ostschweizer Kantone zu leisten. 

Zu Frage 2; 

- Artikel 5 des Subsidiengesetzes bedeutet nicht, dass Bund oder SBB auf 

Begehren der Ostalpenbahnkantone eine Alpenbahn im Osten des Landes zu 

bauen hätten. Wortlaut \ind Sinn des Artikels beschränken die Pflicht des 

Bundes eindeutig auf die Subvention im Betrage von 4,5 Millionen Franken. 

- Beim Bau einer Alpenbahn durch die Ostachweizer Kantone hätte der Bund 

diese Subvention zu leisten. 

- Artikel 5 des Subsidiengesetzes bedeutet nicht, dass der Bund verpflichtet 

wäre, den Bau einer Ostalpenbahn an die Hand zu nehmen, bevor er einen 

neuen Alpendurchstich im Zusammenhang mit einer bestehenden Eisenbahn-

linie ausführt. Der Grundsatz der Gleichbehandlung fordert jedoch eine 

sorgfältige Prüfung der Verhältnisse, bevor ein Entscheid über den Bau 

eines dritten Alpendurchstiches getroffen wird, ^^mrde diese Prüfung er-

geben, dass ein Durchstich im Osten ebenso günstig ist wie an anderer 

Stelle, wäre dem Ostalpenprojekt der Vorzug zu geben. Der Bund darf sich 

bei diesem Entscheid nicht nur von finanziellen Erwägungen leiten lassen« 

deshalb wäre auch zugunsten der Ostschweiz zu entscheiden, wenn der dor-

tige Durchstich nur wenig ungünstiger wäre. Hingegen verlangt die Gleich-

behandlung nicht, dass der Bund ohne finanzielle und verkehrspolitische 

Ueberlegungen eine Alpenbahn im Osten zu bauen hätte, bevor ein anderer 

Durchstich ausgeführt wird. In welchem Masse ein Ostalpentunnel ungünstiger 

sein darf, um deimoch bevorzugt zu werden, ist eine rein politische Frage. 

Frage 3: 

Artikel 3 des Eisenbahngesetzes von 1872 lautet wie folgt: 

"Der Bund wird im allgemeinen die Eisenbahnverbindungen zu entwickeln 

und zu vermehren suchen, insbesondere den Bestrebungen im Osten, Zentrum und 
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Westen der schweizerischen Alpen die Verlcehrsverbindungen der Schweiz mit 

Italien und dem mittelländischen Meere zu. verbessern, möglichste Förderung 

angedeihen und dabei namentlich keine Ausschlussbestimmungen gegenüber der 

einen oder andern dieser Bestrebiingen eintreten zu lassen." 

Während sich aus dem ersten Teil des zitierten Artikels keine kon-

kreten Rechtsfolgen ableiten lassen, enthält der letzte Passus eine klar 

umrissene Rechtspflicht ("keine Ausschlussbestimmungen gegenüber der einen 

oder anderen dieser Bestrebungen eintreten zu lassen"). Solche Ausschluss-

bestimmungen (Rechtsnormen) sind nie erlassen worden. 

Ob Artikel 3 des Eisenbahngesetzes von 1872 bereits die Verpflichtung 

zur gleichen Förderung der Ostalpenbahn enthielt, wie sie der Bund der Gk)tt-

hardbahn angedeihen liess, ist zweifelhaft. Die Frage ist aber müssig, da 

der (noch bestehende) Artikel 5 des Subsidiengesetzes diese Verpflichtung 

zweifelsfrei geschaffen hat. Dieser Artikel stellt eine Konkretisierung von 

Artikel 3 des Eisenbahngesetzes dar. Der Subsidienartikel ist nach Wortlaut 

und Sinn Ausdruck einer schematischen, auf eine bestimmte Subventionssumme 

gerichtete Gleichheit. 

Frage 4: 

Die Pflicht des Bundes zur Förderung einer Ostalpenbahn ergab sich 

nur in sehr programmatischer Form aus Art. 5 des Eisenbahngesetzes von 1872, 

konkret hingegen aus Art. 5 des Subsidiengesetzes. Deshalb ist die Aufhebung 

des alten Eisenbahngesetzes für die Pflicht des Bundes, nach Subsidxengesetz 

eine Subvention zu leisten, belanglos. 

- In Art.5 des Subsidiengesetzes wird Art. 3 des Eisenbahngesetzes von 1872 

nur zur Erläuterung herangezogen. Die Aufhebung dieses Gesetzes ist auf 

die Subventionsverpflichtung ohne Einfluss. Das Rückkaufsgesetz, der Bim-

desbeschluss über Erteilung von Eisenbahnkonzessionen und daa neue Eisen-

bahngesetz lassen die Subventionsverpflichtung teils unerwähnt, teils ent-

halten sie indirekt eine Bestätigung dieses Versprechens. 

Artikel 2 BV umschreibt in allgemeiner Form den Zweck der Bundesverfassung; 

er stellt letzten Endes eine Selbstverständlichkeit ohne rechtliche Konse-

quenzen dar. 

Artikel 4 BV: der Gleichheitssatz erscheint hier als Gebot der Gleichbe-

handlung der Landesteile. Diese Gleichbehandlung darf nicht schematisch, 

sondern muss wertend sein. Aus diesem Prinzip lässt sich daher nur dann 

Konkretes ableiten, wenn zuvor die sachlichen Voraussetzungen einer Ent-
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Scheidung umfassend und unvoreingenommen geklärt sind. Erst dann lässt 

sich das Gesamtinteresse gegen das eines Landesteiles abwägen. Um diese 

Abwägung zu ermöglichen, müssen die verschiedeneil Projekte für einen 

neuen Alpenübergang einander gegenübergestellt werden. 

Artikel 25 B7 ist eine ïïorm der KompetenzausscheidTing; sie begründet be-

stimmte Rechte des Bundes. Eine Pflicht im Zusammenhang mit einer Ostal-

penbahn lässt sich daraus nicht ableiten. 

Das Subventionsversprechen des Bundes kann ohne Zustimmung der Ostalpen-

bahnkantone nicht als hinfällig erklärt werden. Das Gleiche gilt von der 

Verpflichtung des Bundes, die verschiedenen Alpenbahnprojekte sorgfältig 

zu untersuchen und einander gegenüberzustellen. 

Die Verstaatlichung schweizerischer Transitlinien hat auf die Subventions-

verpflichtung angesichts des klaren Wortlautes und der ratio legis von 

Art. 5 des Subsidiengesetzes keinen Einfluss. Was die Pflicht des Bundes 

zur sorgfältigen Prüfung anbetrifft, ist diese selbst bereits ein Ausdruck 

der durch die Verstaatlichung veränderten Verhältnisse. Die Abwägung hat 

zwischen Projekten stattzufinden, die der Bund gegebenenfalls verwirklichen 

soll. Diese Pflicht zur sorgfältigen Prüfung kann also nicht wiederum von 

der Verstaatlichung beeinträchtigt werden. 
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2 Verkehrsanalyse iind Verkehrsprognose 

2.1 Verb emerkungen 

Verkehrsanalysen und Verkehrsprognosen sind xmentbehrliche Instrumente 

bei der Beurteilimg der Notwendigkeit eines Aus- oder Neubaus transalpiner 

Bahntunnels, 

Hinsichtlich der im Verkehrswesen langfristig zu planenden Investi-

tionen setzen heutige Entscheidungen eine gewisse Antizipation der künftigen 

Entwicklung voraus. Das Pehlen quantitativer Vorstellungen kann Miderseits 

leicht zu falschen Massnahmen führen, während eine q-uantifizierte Prognose 

der zu erwartenden Verkehrsströme eine bessere Grundlage für Entscheidungen 

gibt. 

Das heutige Verkehrsvolxanen zeigt die Verteilung des Gesamtverkehrs 

auf die einzelnen Verkehrsträger und die Entwicklungstendenzen auf. Damit 

sind auch die Grundlagen gegeben, um sich über die künftige Entwicklung Vor-

stellungen zu machen. Bei den Eisenbahnen, die grosse, aber langfristige 

Investitionen für die Anpassung des Angebotes an die Nachfrage voraussetzt, 

müssen sich Verkehrsanalyse und Verkehrsprognose soweit als möglich auf 

mittel- und langfristige Perioden beziehen. Dieses Vorgehen schliesst ein 

gewisses Risiko nicht aus. Eine Prognose kann jedoch in zeitlichen Abständen 

überprüft werden. Auf Grund der vorliegenden Analysen und Prognosen - sie 

beziehen sich auf das Basisjahr I964 und wurden 1966 abgeschlossen - kann 

bereits beurteilt werden, ob die gegebene Entwicklung mit den Prognosen 

übereinstimmt. 

Die langfristige Prognose des Güterfernverkehrs bietet eine zuver-

lässige Grundlage, da dieser sich ziemlich eindeutig als abhängige Variable 

von bestimmten Gesamtgrössen (Bruttosozialprodukt, Bevölkerung, räumliche 

Verteilung der Bevölkerung, Beschäftigungsgrad usw.) erwiesen hat. 

Die Prognostizierung des Güterfernverkehrs, vor allem wenn sie die 

mögliche Wirtschaftsentwicklung der berührten Zentren einschliesst, kann uns 

auch aussagefähige Informationen über die vermutlichen Verkehrs ströme tmd da-

mit für den notwendigen Ausbau der Verkehrsinfrastruktur vermitteln. 



2.2 Untersuchvm^n 

Als Entscheidungshllfe und Grundlage für die betriebe- und volks-

wirtschaftlichen Untersuchungen wurde von der Arbeitsgruppe 2 eine Prognose 

über das Verkehrsvolumen für die verschiedenen Alpenbahnprojekte erarbeitet. 

Diese Arbeitsgruppe erstellte zwei Berichte l): 

- Einen Bericht "Yerkehrsanalyse und Verkehrsprognose auf den Alpentransit-

linien" vom April 1966, in dem der alpendurchquerende Personen- und Güter-

verkehr für 1990 prognostiziert wird; 

- Einen Bericht "Prognose des Schienenverkehrs in der Schweiz - 1990 und 

Stichjahr T" vom April 1967, worin die Zugsdichte auf dem schweizerischen 

Eisenbahnnetz und im weiteren die mutmassliche Yerkehrsentwicklung über 

das Stichjahr 1990 hinaus geschätzt wird. Dabei wurde als Zeitpunkt das 

Stichjahr T gewählt, in dem die Schweiz 10 Millionen Einwohner haben wird. 

Im weiteren Verlauf der Untersuchungen wurde der Möglichkeit, dass in 

einem unbestimmten Zeitpunkt die prognostizierte Verkehrsmenge überschritten 

werden könnte, dadurch Rechnung getragen, dass als Hypothese die Verkehrs-

menge des Stichjahres T' eingeführt wurde (vgl. dazu Abschnitt 2.5.5). 

2.5 Ergebnisse der Prognosen 

2.5.1 Vorgehen 

Die Arbeitsgruppe 2 hat in einem ersten Schritt die alpendurchqueren-

den Verkehrsströme des als Basiszeitraum gewählten Jahres I965/64 analysiert 

und eine Untersuchung der Entwicklung bis zu diesem Zeitpunkt vorgenommen. 

Ausgehend vom Ist—Zustand wurde unter Berücksichtigung der Entwick— 

lungstendenzen der zukünftige alpendurchquerende Verkehr in seiner Gesamt-

heit geschätzt. Dazu wurde der Verkehrsmarkt der Eisenbahnen analysiert und 

die Entwicklung der Teilverkehre mit der Entwicklung der massgebenden Virt-

schaftszvreige ins Verhältnis gesetzt. Gestützt auf Hypothesen für die einzel-

nen Güterkategorien wurde zunächst eine Hilfsprognose für das Jahr 1975 er-

stellt. Die Verkehrsprognose für das Stichjaiir 1990 erfolgte dann global 

(vgl. Tabellen 1 und 2). Das Stichjahr 1990 hielt die Arbeitsgruppe als äus-

sersten, noch zulässigen Prognosezeitpunkt. Die auf das Stichjahr T ausge-

richtete Prognose will sie nur als eine Arbeitshypothese verstanden wissen. 

1) Vgl. dazu Dokumentationsanhang Band 2 



die für die BeTirteilun^ des z\ir Diskussion stehenden Ausbaus des Schienen-

netzes Anhaltspunkte gibt. Sie geht dabei von der Annahme aus, dass das 

Stichjahr 1990 hinsichtlich des Transportaufkommens zwischen dem Jahr 1963/ 

1964 und dem Stichjähr T liege. Die hypothetischen Verkehrsaufkommen des 

Stichjahres T ergeben sich danach aus einer Verdoppelung der Zunahme, die 

für die Jahre I965/64 und das Stichjähr 1990 prognostiziert wurden. 

Der alpendurchquerende internationale Transitverkehr, Import- / 

Export- bzw. Ein- \md Ausreiseverkehr sowie der Binnenverkehr wurden als 

wichtige Grössen gesondert prognostiziert. Nach der Ermittlung des künfti-

gen Verkehrs wurde untersucht, wie er sich in den verschiedenen Planungs-

fällen auf die einzelnen Alpentunnel verteilen würde. Dabei ist entschei-

dend, welche Bestimmungsgründe für die Aufteilung der Verkehrsströme als 

massgebend erachtet werden. Unter Berücksichtigung der geltenden interna-

tionalen Transportbestimmungen und der Güte von Kriterien (kürzeste Thrans-

portdistanz, frachtgünstigster Lei. tungsweg usw.) wurde eine Verkehrsver-

teilung für den Güterverkehr erstellt (vgl. Tabelle 5; für den Personen-

verkehr vgl. Tabelle 4). Auf der Basis dieser Prognosen wurde die Zahl der 

Züge errechnet (vgl. Tabelle 5)* 

2.3.2 Vergleich mit der seither eingetretenen Entwicklung 

Die als Basiszahlen dienenden Daten stammen aus dem Jahr I963/64. 

Es ergibt sich somit bereits eine gewisse Vergleichsmöglichkeit, ob die 

tatsächliche Entwicklung im prognostizierten Trend liegt oder ob bedeu- ' 

tende Abweichxmgen festzustellen sind. Ein Vergleich der Zahlen der Hilfs-

prognose für das Jahr 1975 mit jenen der letzten Jahre zeigt, dass die Ent-

wicklung schneller verlaufen ist als angenommen wurde: Die für das Jahr 

1975 geschätzte Transitgütermenge von 8,6 Mio Tonnen ist im Jahre I968 be-

reits erreicht worden. Im Reiseverkehr ist die für das Stichjahr I990 prog-

nostizierte durchschnittliche Zugszahl ebenfalls schon I968 erreicht worden. 

Damit ist aber noch nicht endgültig bewiesen, dass die Prognose zu vorsich-

tig ist. Immerhin ist zu erwarten (wie von der Arbeitsgruppe 2 in ihrem 

Bericht angedeutet worden war), dass die für das Stichjähr I990 in Aussicht 

gestellten Verkehrsmengen schon zu einem früheren Zeitpunkt auftreten werden 

(vgl. Tab. 2). 



2.3.3 Erweiterung über den Zeitpunkt T hinaus 

Angesichts der beschleunigten Verkehrs en twicklung muss damit ge-

rechnet werden, dass die Prognosen des Stichjahres T noch übertroffen 

werden könnten. Um die für diesen Pali notwendigen Zusatzinvestitionen 

abschätzen zu können, hat die Arbeitsgruppe 1 das Güterverkehrsaufkommen 

des Stichjahres T um 50 Prozent, jenes des Personenverkehrs um 20 Prozent 

erhöht. Die durch diese Hypothese gewonnenen Zahlen werden als "Verkehrs-

aufkommen 1,5 X T oder auch T' " bezeichnet. 

2.3.4 Ergebnisse 

In den folgenden Tabellen werden die wesentlichsten Ergebnisse der 

Prognosen zusanmengefasst. 

Tabelle 1 

Schätziuig äes Personenverkehrs durch die Alpentranaversalen Lötsch-
�berg, Siraplon und Gotthard in Mio Reisendel 

1963 1975 1990 T T* 

ab-
so-
lut 

<fo ab-
so-
lut 

ab-
so-
lut 

f. ab-
so-
lut 

�fo ab-
so-
lut 

Transitverkehr 2,2 27 2,4 26 2,5 25 

Verkehr Schweiz-
Aus land/Ausland-
Schweiz 

2,9 36 3,6 38 3,8 38 
* 

Binnenverkehr 2,9 37 3,4 36 3,7 37 

Total 8,0 100 9,4 100 10,0 100 12,5 100 

* keine Annahme 

Bemerkxmgen; Die Arbeitsgruppe 2 ging von der Annahme aus, dass als Folge 

des verstärkten Wettbewerbs zwischen Bahn imd Strasse bzw. Ltiftverkehr der 

1) Dokumentationsanhang, Bd. 1, S. ** und Bd. 2, S. ** 



transalpine Personenverkehr auf der Schiene bei weiterhin sinkendem Yerkehrs-

anteil absolut mir noch unbedeutend zunehmen, allenfalls sogar stationär 

bleiben werde. 

Je nachdem, welches Projekt zur Ausführung gelangt, wird zusätzlich 

noch Reiseverkehr übernommen werden, der sonst über andere bestehende Linien 

geleitet worden wäre. Die Zahl der zusätzlichen Reisenden liegt für das 

Stichjähr 1990 je nach Projektvariante zwischen 0,5 und 1,5 Prozent des ge-

samten Transportvolumens. 

Tabelle 2 

Schätzung des Güterverkehrs durch die Alpentranaversalen Lötschberg, 
3impIon und Gotthard in Mio Gütertonnenl 

1963 1975 1990 T T« 

ab-
so-
lut 

fo ab-
so-
lut 

fo ab-
so-
lut 

fo ab-
so-
lut 

fo ab-
so-
lut 

Transitverkehr 6,6 63 8,6 74 11,0 70 16,0 73 24,0 71 
Verkehr Schweiz-
Aus land/Aualand-
Schweiz 

2,4 23 1,7 15 2,8 18 

Binnenverkehr 1,5 14 1.3 11 1,9 12 

Total 10,5 100 11,6 100 15,7 100 22,0 100 34,0 100 

Bemerkung: Die Arbeitsgruppe 2 ist der Ansicht, dass das für 1990 
prognostizierte Verkehravolumen bereits früher erreicht 
werde. 

1) - Zahlen des Stichjahrea 1963: nach Angaben dea Kommerziellen 
Dienstes fur den Güterverkehr der Generaidirektion SBB 

- Z^len der St ich jähre 1975 und später: Dokumentationsanhang. 
Bd. 1, S. ** und Bd. 2, S. ** 



Tabelle 3 

Verkehrsaufkommen auf den verschiedenen Alpentransversalen in Mio Reisendel^ 

Planungsfälle ** Total Alpentransversalen 

bestehende projektierte 

lötsch-
berg 

Gott-
hard 

Lötsch-
berg-
Doppel-
spur 

Lötsch-
berg-
Basis 

Gott-
hard-
West 

Gott-
hard-
Basis 

Todi-* 
Greina 

Splügen 

Situation 1963 ala 
Vergleichsbasia 6,0 1,2 4,8 

VorausSchätzung 1990 
für die Planungsfälle: 

1 Lötschberg-Doppelspur 7,6 5,7 1,9 
2 Lötschberg-Basis 7,6 5,0 2,6 
5 Gotthard-West 7,7 � 1,7 2,6 3,4 
4 Gotthard-Basis 7,7 1,6 0,1 6,0 
5 Tödi-Greina 

6 Splügen 

7.7 

7.8 

1,7 

1,7 

2,2 

4,4 

w y w 

3,8 

1,7 

* Die Reiaendenanzahl bezieht sich auf den Greina-Tunnel 

1) Dokumentationsanhang, Bd. 2, S. ** 

Ol 



Tabelle 4 

Verkehrsaufkommen auf den verschiedenen Alpentransversalen in Mio Gütertonnen^ 

Planungafälle ** Total Alpentransversalen 

bestehende projektierte 

Lötsoh-
berg 

Gott-
hard 

Lötsch-
berg-
Doppel-
spur 

Lötsch-
berg-
Basis 

Gott-
hard-
West 

Gott-
hard-
Basis 

Todi-* 
Greina 

Splügen 

Situation 1963 als 
Vergieichsbasia 9,7 2,1 7,6 

Vorausschätzung 1990 
für die Planungsfälle: 

1 Lötschberg-Doppelapur 14,8 11,7 3,1 
2 lötachberg-Basis 14,8 10,1 4,7 
3 Gotthard-West 14,8 1,0 2,9 10,9 
4 Gotthard-Basis 15,4 1,4 0,2 13,8 
5 Tödi-Greina 15,5 2,4 3,6 9,5 
6 Splügen 16,0 2,2 4,4 9,4 

* Die Tonnage bezieht sich auf den Greina-Tunnel ' 

1) Dokumentationsanhang, Bd. 2, S. ** 



Tabelle 5 

Der transalpine Personen- und Güterverkehr in Anzahl Zügen** pro Tag in den Stich jähren 1990, T und T' 

planuAga-
fälle 

Alpentranaversalen planuAga-
fälle 

bestehende projektierte 

Lötschberg Gotthard Lotschberg-
Doppelspur 

Lötschberg-
Basis 

Gotthard-
West 

Gotthard-
Basis 

Todi-* 
Greina 

Splügen 

90 T T' 90 T T' 90 T T' 90 T T' 90 T T' 90 T T' 90 T T' 90 T T* 

Lötschberg-
Loppelspur 187 207 279 55 61 81 147 158 219 

Lötachberg-
Basis 163 180 -243 79 88 118 

Gotthard-
lie 3t 

33 39 50 63 73 94 147 158 219 

Gotthard-
Basis 37 41 53 4 4 5 209 231 315 

Tödi-
Greina 46 51 68 141 153 209 

Splügen 45 50 66 103 118 155 108 114 159 

* Die Zugaanzahl bezieht sich auf den Greina-Tunnel 

** Die Berechnungen basieren auf: 

- Normgüterzüge im Transitverkehr mit einer Ladekapazität von 450 t (1990) und 620 t (T und T M 
" r^ormguterzüge im übrigen Verkehr mit einer Ladekapazität von 400 t (1990) und 560 t (T und T M 
- Ivormpersonenz^lige mit einer Ladekapazität von 300 Reisende (1990, T und T O 
~ die Normgüterzüge verkehren an 309 Tagen im Jahr 

- die Hormpersonenzfjge verkehren an 365 Tagen im Jahr 



2.4 Würdigung der Verkehrsprognose 

Die vorliegenden Verkehrsanalysen und Verkehrsprognosen stützen sich 

hauptsächlich auf die Trendmethode, d.h. die Verkehrsentwicklung wird aus 

der Vergangenheit in die Z\ikunft projiziert. Diese Betrachtungsweise wird 

durch die Berücksichtigung gewisser Strukturwandlungen, die sich ebenfalls 

schon heute abzeichnen, ergänzt bzw. korrigiert. Die Entwicklung der ein-

zelnen Verkehre und Wirtschaftszweige wird mit bestimmten Masszahlen ge-

schätzt und wiederum in die Zukunft projiziert. So lässt sich mit grosser 

Wahrscheinlichkeit voraussagen, dass in Zukunft der Anteil der Schiene am. 

gesamten Personenverkehrsaufkommen relativ zurückgehen wird. Bedeutende 

FahrzeitverkürZungen sowie ein Motorisierungsgrad, der die Kapazität des 

vorhandenen Strassennetzes übersteigt, könnten indessen die Bahn wiederum 

attraktiver werden lassen. In verschiedenen Ländern beginnt sich diese 

Tendenz bereits abzuzeichnen. Abgesehen von dieser möglichen Entwicklung 

wurde für die Prognose des Personenverkehrs eine ganze Reihe von Struktur-

veränderungen berücksichtigt, welche ihr einen hohen Wahrscheinlichkeits-

grad verleihen. 

Die Prognose des Güterverkehrs geht von einer Analyse des gegenwär-

tigen Verkehrs aus und projiziert das Verkehrsvolumen auf das Stichjähr 1990und 

Tin Verbindung mit einer Marktanalyse für die wichtigsten Verkehrsgüter. 

Die Prognose des schweizerischen Verkehrs berücksichtigt die inter-

regionalen Verkehrsbeziehungen und stützt ihre Berechntingen auch auf mutmass-

liche Strukturveränderungen ab (Wagenladtmgsverkehr, Stückgutverkehr). 

Grundsätzlich lässt sich gegen diese Prognosemethode der Einwand er-

heben, dass sie gewisse dynamische,verkehrsfordernde Paktoren unterschätzt. 

Deswegen wurde in der Arbeitsgruppe 1 der Verkehr für die Stich jähre T und T* 

geschätzt. Wegen unzulänglichen Unterlagen scheidet eine Verkehrsprognose 

auf Grund eines Wachstumsmodells aus. Es stellt sich die Frage, ob und inwie-

weit die Resultate der Trendmethode durch die Verwendung anderer Beziehungs-

grössen und analytischer Methoden ergänzt oder überprüft werden können. Die 

Präge wird deshalb aufgeworfen, weil die Prognosen doch als sehr wichtige 

Grundlagen für den zu treffenden Entscheid zu betrachten sind tmd sowohl für 

die technische, betriebliche und volkswirtschaftliche Seite des Problems ihre 

Bedeutung haben. 
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Die Ergebnisse des angewendeten Trendverfahrens werden aber dtirch 

andere Untersuchungen über die künftige Entwickl-ung des europäischen Ver-

kehrs weitgehend bestätigt, so z.B. durch die Prognosen der Conference 

Européenne des Ministres des Transports (CEMT), welche als Beziehungs-

grösse das Sozialprodukt annimmt bzw. die Analyse der interindustriellen 

Imput- und Outputströme auf die Aussenhandelsbeziehungen überträgt. 

Es ist einleuchtend, dass das künftige Volumen des alpendurchquerenden 

Güterverkehrs massgebend durch das wirtschaftliche Wachstum der Einzugsge-

biete xmd d\irch die Vachstumsrate des europäischen Aussenhandels im Rahmen 

der Entwicklung und Erweiterung der europäischen Wirtschaftsgemeinschaft be-

stimmt sein wird. 

Die Untersuchxmgen, die von der CEMT durchgeführt wurden, geben uns 

Aufschluss über die vermutliche Stellung der Schv;eiz innerhalb dieser euro-

päischen Gesamtentwicklimg des zukünftigen Verkehrs. 

Wichtig ist das Verhältnis Zunahme Güterverkehr / Bruttosozialprodukt. 

Dieses beträgt für die Schweiz 1,2 und besagt, dass die WachstxMsrate des 

Verkehrs um einen Fünftel höher ist als jene des Bruttosozialproduktes. Diese 

Berechnungen, ergänzt durch die Berechnung der jährlichen Wachsttunsrate des 

Güter- und Personenverkehrs in anderen europäischen Ländern, lassen darauf 

schliessen, dass die Prognosen, die den Planungsfällen zugrunde gelegt wur-

den, eher zu vorsichtig als zu optimistisch sind, d.h. dass die prognosti-

zierten Zahlen noch vor den Stichjähren 1990 und T erreicht werden dürften. 

2.5 Zior Frage der Aufteilung der zukünftigen Verkehrsströme auf die ver-

schiedenen Planungsfälle 

Die Verkehrsanalyse und Verkehrsprognose gehen von der VerkehrsVer-

teilung der Jahre I963/1964 aus. Die für diese Jahre ermittelten Verkehrs-

ströme mit dem dazugehörigen prozentualen Verkehrsmengenanteil im interna-

tionalen Nord-Süd Transitverkehr durch die Schweiz sind für den Güterverkehr 

in Abb. 2 und für den Personenverkehr in Abb. 3 dargestellt. 

Der so für 1990 prognostizierte Verkehr wird auf die entsprechend ver-

fügbaren Alpendurchstiche aufgeteilt. Auf Grund dieser Extrapolation fallen 

dem Planungsfall Gotthard-Basis künftig die grössten Verkehrsmengen im Tran-

sitverkehr zu (vgl. Tabelle 6). 
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Tabelle 6 

Geschätzter Transitverkehr (ohne Verkehr Schweiz - Ausland / Ausland - Schweiz 

und Binnenverkehr) durch die Alpentransversalenprojekte in den Stichjahren 1990, 

T rind T* 

Alp entransvers alen-Pr0 j ekt e 
Güter-Verkehr 

Mio Gütertonnen 
Pers onen-Verkehr 

Mio Reisende Alp entransvers alen-Pr0 j ekt e 

1990 T T' 1990 T rpl 

Lötschberg-Doppelspur 1,9 2,6 5,9 0,5 0,4 0,5 

Lötschberg-Basis 5,5 4,5 6,7 1,0 1,5 1,5 

Gotthard-West 8,9 12,0 18,0 1,7 2,2 2,6 

Gotthard-Basis 10,9 14,7 22,1 1,9 2,5 5,0 

Tödi-Greina 8,0 10,8 16,2 1,5 2,0 2,4 

Splügen 8,8 11,9 17,9 1,1 1,5 1,8 

Zu untersuchen ist die ï^age, ob einer der sechs Planungsfälle nicht 

nur Gotthard und Simplon entlasten, sondern darüber hinaus noch zusätzlichen 

Transitverkehr zu sich ziehen könnte. Zu dieser Frage kann folgendes bemerkt 

werden: 

Die Tatsache, dass die Gotthardlinie (Basel - Chiasso) eine historisch 

gewachsene Verbindung darstellt, ist dadurch zu erklären, dass sie geogra-

phisch und Verkehrstechnisch dem Transitverkehr am besten dient. Allgemein 

hat sich der Verkehr über den Gotthard im Laufe der Jahrhunderte dem tech-

nischen Fortschritt im Verkehrswesen angepasst. Es darf deshalb nicht ver-

wundem, dass die Gotthardstrecke stets im Mittelpunkt der schweizerischen 

Vfirkehrspolitik stand. Vermutlich wird die Gotthardlinie auch in Zukunft 

ihre Bedeutung als Transit- und Binnenlinie (Verbindung mit dem Tessin) be-

wahren. Gerade ihre Einzugsgebiete lassen erkennen, weshalb der bedeutendste 

Teil des Transitverkehrs über den Gotthard geht. Die Einzugsgebiete im Norden 

und Süden sind Wirtschaftsräume, die relativ und absolut eine grössere Zu-

wachsrate des Sozialprodiiktes und der Bevölkerung aufweisen als andere Ge-

biete. Die Aufnahme Grossbritanniens in die EWG dürfte das wirtschaftliche 
auch 

V/achstxua der Einztigsgebiete noch begünstigen, wodurch das Verkehrsvolumen 

der Gotthardlinie zunehmen wird. 
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Das Wachstum der italienischen Virtschaft verlagert sich inmer mehr 

in die traditionellen Einzugsgebiete des Transitverkehrs. Durch die indu-

strielle und demographische Entwicklung der Po-Ebene und der Region Mailand 

wird sich der internationale Güteraustausch noch verstärken. Venn auch an-

zunehmen ist, dass von dieser Entwicklung sowohl Gotthard und Simplon,als 

auch eine allfällige Ostalpenbahn profitieren werden, bleibt die Leitung 

dieser Verkehrsströme über Chiasso bzw. Luino und Domodossola für Italien 

die nächstliegende und bezüglich Investitionskosten für den Ausbau der Zu-

fahrtslinien auf italienischem Gebiet die billigste Lösung. Diese Tendenz 

wird durch die "Verlagerung der Container-Terminals in den R a m Mailand/Como 

und durch di« Entwicklung des Hucke-Pack-Verkehrs noch verstärkt. 

Wenn man von den europäischen Eisenbahnknotenpunkten ausgeht und die 

Einzugsgebiete des Gotthards theoretisch abgrenzt, so reichen diese im Nor-

den von Calais bis Basel, westlich durch eine Linie Mézières - Metz - Nancy -

Basel, östlich durch eine Linie Groningen - Osnabrück - Stuttgart - Romans-
beOTenzt-

hom/Linaaxj/r^ie Einzugsgebiete östlich der Linie Lübeck - Augsburg xmd süd-

lich der Linie Ulm - Würzburg werden durch die Brennerbahn verbunden, die 

auch eine Ostalpenbahn konkurrenzieren könnte. Auch im Süden ist das Einzugs-

gebiet der schweizerischen Transitverkehrsströme durch die Einflusszone der 

Brennerlinie tangiert; die heutige Entwicklung zeigt indessen eine eindeu-

tige Verlagerung der Zentren des italienischen Verkehrs von Bologna nach 

Mailand. 

Die Ueberlegenheit des Plammgsfalles Gotthard-Basis ist demnach 

geographisch-historisch gewachsen und Verkehrstechnisch sowie wirtschaftlich 

bedingt. 

Auch die Verkehrsinfrastrulctur (Speditionsgev/erbe, Lagerhäuser, Ausbau 

der Grenzbahnhöfe usw.) in Basel und Chiasso begünstigt die Vorrangstellung 

des Planungsfalles Gotthard-Basis im Transitverkehr: Basel und Chiasso sind 

als Umschlagsplätze zu wichtigen Standorten des internationalen Speditions-

gewerbes geworden. Es ist einleuchtend, dass weder Domodossola, Lecco oder 

Como im gleichen Masse wie Basel und Chiasso den internationalen Verkehr be-

wältigen körmten. Demgegenüber würden die Planungsfälle Tödi-Greina und 

Gotthard-West die Stellung der Grenzbahnhöfe Basel und Chiasso nicht beein-

trächtigen. 

Die Bedeutung des Speditionsgewerbes für die Lenkung der Verkehrs-

ströme kann nicht bezweifelt werden. (Die Bundesbahnen können jedoch den 

Verkehr nicht nach freiem Ermessen auf ihre Linien verteilen.) 



3 Kurze Darstellung und Beurteilung der Planungsfälle nach technischen 

Gesichtspunkten ^^ 
= s s : s =: SS s = : = s : s 

5.1 Zusammenfassende technische und betriebliche Beschreibiang der Pro-

jekte 2) 

3.1.1 Planungsfall 1, Ausbau der Lötschbergbahn auf Doppelspur und beste-

hende Gotthardbahn (vgl. Abb. 4) 

Die beiden traditionellen Alpentransitlinien durch die Schweiz schlies-

sen in Basel an das Netz der Deutschen Bundesbahn (DB) und den französischen 

Staatsbahnen (SNCP) an. Die über den Lötschberg geführten Züge werden in Do-

modossola, Jene über den Gotthard in Chiasso von den italienischen Staatsbahnai 

(PS) übernommen. Die Strecke Basel - Mailand über den Lötschberg misst 584 km 

(davon entfallen auf die Schweiz 24I km) für den Reise- und 579 (236) km für 

den Güterverkehr; jene über den Gotthard 371 (319) km für den Reise- und 36O 

(3O8) km für den Güterverkehr. 

Zwischen Basel tmd Ölten benützen beide Linien das gleiche Trasse. 

Die Zugsdichte im Stichjahr I990 beträgt je nach Streckenabschnitt und Ver-

kehrsverteilung 212 - 245 bzw. 200 - 225 Züge pro Tag. Zwischen Ölten und 

Bern (Zugsdichte 1990 zwischen Zollikofen und Löchligut: 240 - 370 Züge pro 

Tag) verläuft die Lötschberglinie, zwischen Ölten und Rupperswil/Gexi (Zugs-

dichte 1990! 315, 210 und 24O Züge pro Tag) die Gotthardlinie auf der schwei-

zerischen Vest-Ost-Transversalen. 

Auf der eigentlichen Lötschbergstrecke ist der durchgehende Ausbau 

auf Doppelspur vorgesehen. Die Ausbaustrecken liegen südlich von Spiez 

(2,9 km), der ÎTordrampe Prutigen — Kandersteg (18,0 km) und auf der 

Südrampe Goppenstein - Brig (25,4 km). Der Ausbau hat unter Aufrechterhal-

tung des Bahnbetriebes zu erfolgen, weshalb mit einer Bauzeit von mindestens 

12 Jahren gerechnet wird. Die baulichen Massnahmen zeigen aber bereits vom 

vierten Baujahr an zunehmenden Nutzen, weil sie etappenweise dtirchgeführt 

werden. Der grösste Bedarf an Arbeitskräften tritt während rund drei Jahren 

auf und beträgt ca. 900 Mann. 

1) Vgl. Dokumentationsanhang 

2) Vgl. Bewertungsschema auf S. ... 
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Daa Lötschberg-Doppelapur-Projekt 



Im Bereich der beiden Transversalen sind verschiedene bauliche Ver-

besservmgen erforderlich, überwiegend bereits hinsichtlich des für 1990, 

in geringem Masse auch für den für das Stichjahr T prognostizierten Verkehr. 

Im besonderen setzt die Verwirklichung dieses Planungsfalles den Bau eines 

neuen Grenzgüterbahnhofes in Domodossola voraus. Die nur die beiden beste-

henden Alpentransversalen berücksichtigende Planung bietet dagegen keine 

batiliche und betriebliche Möglichkeit, den Verkehr des Stichjahres T' be-

wältigen zu können. 

Die Reisezeiten zwischen Basel und I-Iailand im konventionellen Verkehr ^^ 

sind für beide Linien mit. rund 5 1/2 h zu veranschlagen. Die grossen Stei-

gungen der Rampenstrecken beider Alpentransversalen (inkl. Domodossola -

Iselle) würden jedoch auf unabsehbare Zeit für die Güterzüge Mehrfachtrak-

tion erfordern. Dies träfe auch zu für die Rampen des Monte Ceneri. Dement-

sprechend ist zwischen Basel und Mailand mit theoretischen Fahrzeiten von 

rund 6 bzw. 6 1/2 h und mit einem Energiebedarf der Güterzüge von 910 t 

Anhängelast von 7200 bzw. 7500 kWh zu rechnen. 

Die approximativen Anlagekosten für den Ausbau der Lötschberglinie 

auf Doppelspxir betragen hinsichtlich des für I99O vorausgesagten Verkehrs 

450 - 500 Mio Fr., für jenen des Stichjahres T 500 - 550 Mio Fr. (Preis-

basis 1965). 

Aus der Verwirklichung dieses Planungsfalles würde eine Kapazitäts-

erhöhung der Alpentransversalen resultieren. Die für beide Linien addierte 

Kapazität ist jedoch nur theoretisch. Sie setzt voraus, dass die FS gewillt 

sind, die der Planung entsprechend vermehrt nach Domodossola geführten Züge 

zu übernehmen und den hiefür erforderlichen Grenzgüterbahnhof zu erstellen 

sowie die Zufahrtslinie nach Mailand auszubauen. 

Ausser der ungewissen Kapazitätserhöhung bringt der Planungsfall 1 

mit den beiden bestehenden, a\if I240 bzw. II5I m ü.M. kulminierenden Gebirgs-

bahnen keine Vorteile, insbesondere keine erwähnenswerten LeistungsVerbesse-

rungen. Beim Auftreten der Verkehrsmenge des Stichjahres 0?' wären die beiden 

Alpentransversalen überlastet. 

1) Bezüglich der technischen Konzeptionen, die hinter den Ausdrücken "kon-

ventioneller Verkehr" und "Schnellverkehr" stehen, verweisen wir auf 

Seite ... ff. 
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3.1.2 Plan-ungsfall 2, Lötschberg-Basislinie und bestehende Gotthardbahn 

(vgl. Abb. 5) 

Die beiden von Basel aus nach Mailand führenden Linien sind ungefähr 

gleich lang, die Lötschberg-Basislinie 374 km (wovon 231 km auf die Schweiz 

entfallen), der schnellste Güterleitungsweg beträgt 369. km (davon entfallen 

226 km auf die Schweiz). Ueber die bestehende Gotthardlinie sind es 

371 km (davon 319 km in der Schweiz), der schnellste Güterleitungsweg be-

trägt 360 km (davon 3O8 km in der Schweiz), 

Der teilweise gemeinsame Verlauf der beiden Alpentransitlinien und 

der Vest-Ost-Transversalen stellt sich gleich wie für den Planungsfall 1. 

Für den Abschnitt Zollikofen - Löchligut der Strecke Ölten - Bern ist in-

dessen je nach Terkehrsverteilung für 1990 eine Ztigsdichte von 565 - 420 

Züge pro Tag prognostiziert. 

Die rund 35 km lange neue Lötschberg-Basislinie von Frutigen nach 

Raron mit dem 28,1 km langen Basistunnel durch die Berner Alpen würde die 

bestehende Lötschberg-Bergstrecke von Prutigen nach Brig ersetzen. Ihre 

Bauzeit ist mit 9 Jahren veranschlagt. Die grösste Zahl an Arbeitskräften, 

nämlich I750 Mann, wäre während eines Jahres einzusetzen. Die reale Ausführ-

barkeit des Basistunnels kann hoch eingeschätzt werden, so dass das Einhalten 

der zeitlichen und finanziellen Planung der Bauausführung kaum in Frage steht. 

Je nach Verkehrsverteilung ergeben sich verschiedene Erfordernisse 

für den Ausbau der Zufahrtslinien zu den beiden Alpentransversalen. Für jede 

Verkehrsverteilung wäre aber bereits im Hinblick auf den für das Stichjahr 

1990 prognostizierte Verkehr ein neuer Grenzgüterbahnhof Domodossola erfor-

derlich. 

Von Basel aus wäre über eine Lötschberg-Basislinie Schnellverkehr 

denkbar. Die Reisezeit von rund 3 l/2 h würde dadurch um ca. 1 I/4 h kürzer. 

Die maximale Steigung einer Lötschberg-Basislinie beträgt rund 10 Promille. 

Die nördliche Zufahrt von Thun weist eine maximale Steigung von 15 Promille 

auf, so dass für die Führung von schweren Güterzügen auch künftig gelegent-

lich Mehrfachtraktion erforderlich wäre. Auf der mit 25 Promille ansteigenden 

Rampe zwischen Domodossola imd Iselle würde Mehrfachtraktion die Regel bleiben. 

1) Bezüglich der technischen Konzeptionen, die hinter den Ausdrücken "kon-

ventioneller Verkehr" und "Schnellverkehr" stehen, verweisen wir auf S. 

... ff. 
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Das Lötschberg-Basia-Projekt 



Die theoretische Fahrzeit eines Güterzuges für die Strecke Basel - I-Iailand 

ist mit rund 5 1/2 h und der Energieverbrauch bei einer Anhängelast von 

9 0 t mit 5700 kWh veranschlagt. 

Die Verwirklich-ung dieses Planungsfalles würde folgende Anlagekosten 

erfordern; 

- Hinsichtlich des Verkehrs für das Jahr 1990: 800 - 1000 Mio Pr. 

- Für das Stichjahr T: 850 - 1100 Mio Fr. 

- F ü r den Verkehr des Stichjahres T': I65O - 2000 Mio Fr. (Preisbasis I965). 

Auch die für den Plsinungsfall 2 für beide Transversalen errechnete 

theoretische Kapazität ist mit der bereits für den Planungsfall 1 gemachten 

Begründimg in Frage zu stellen. 

Ueber die praktisch verfügbare Kapazität bei der Verwirklichung des 

Planungsfalles 2 besteht keine volle Gewissheit. Er würde dank der Lötsch-

berg-Basislinie gewisse Leistungsverbesserungen zur Folge haben (bescheidene 

VerkürzTHig der Reisezeit, Ermöglichung des Schnellverkehrs \ind eine Reduktion 

der Fahrzeit der Güterzüge zwischen Basel \md Mailand). 

3.1.3 Planungsfall Bestehende Lötschbergbahn, Alpenbahn Gotthard-Vest 

und bestehende Gotthardbahn (vgl. Abb. 6) 

Die Lötschberglinie führt von Basel über Domodossola, die beiden 

anderen Alpentransversalen über Chiasso nach Mailand. Die Alpenbahn Gott-

hard-West misst zwischen Basel und Mailand 35I km (davon entfallen 279 km 

auf Schweizergebiet), der schnellste Güterleitungsweg 530 km (davon 278 km 

auf Schweizergebiet). Die Streckenlängen sind, verglichen mit den beiden 

Gebirgsbahnen, rund 30 bis 50 km kürzer. Neben Chiasso kommt als Grenzüber-

gang auch Luino in Frage. 

Bis Ölten würde die Gotthard-West-Bahn das gleiche Trasse benützen 

wie die Lötschberg- und Gotthardlinie. Die Zugsdichte für I990 ist je nach 

Streckenabschnitt mit 295 und 270 Zügen pro Tag prognostiziert. Zwischen 

Ölten und Emmenbrücke benützen der überwiegende Teil des Verkehrs dér Alpen-

bahn Gotthard-West sowie der Reiseverkehr der Gotthardbahn (Zugsdichte im 

Jahre 1990: 250 und 225 Züge pro Tag) \md von Camerino bis Mailand die mei-

sten Züge dieser beiden Alpentransversalen das gleiche Trasse; Zugsdichte 

zwischen Giubiasco und Chiasso im Jahre 1990 je nach Streckenabschnitt 235 

bis 270 Züge pro Tag. 
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Das Gotthard-'J/eat-Projekt 



Für die Alpenbahn Gotthaxd-Vest sind zwischen Emmenbrücke bzw. 

Luzern und Cadepezzo bzw. Cantorino 134»7 km Doppelspur (davon 81,9 loa 

Tunnel) sowie 4,8 km Einspur (davon 5*5 km Tunnel) zu erstellen. 

6,5 km Einspur sind auf Doppelspur auszubauen,von Interlaken Ost nach 

Meiringen, ausserdem 28,2 km einspxirige Schmalspur a'ü" Normalspur umzu-

bauen. Das für die zehnjährige Bauzeit der Linie massgebende Objekt ist 

der 48»5 km lange Basistunnel. Bei der Beurteil-ung der realen Ausführbar-

keit dieses Alpendurchstiches ist die TJngewissheit über die Geologie zwi-

schen dem Val Bedretto und dem Val Maggia in Betracht zu ziehen. Zwar weist 

der Brünigtiumel die kompliziertesten geologischen Verhältnisse aller Tun-

nelstrecken der Alpenbahn Gotthard-West auf. Seine Bauzeit dürfte aber die-

jenige des Basistunnels nicht überschreiten. Der Arbeitskraftbedarf ist 

ausserordentlich hoch; es sind 28'100 Mannjähre xmd in der Spitzenzeit wäh-

rend zwei Jahren 4450 Arbeitskräfte veranschlagt. 

Die Aufwendungen für den Ausbau der bestehenden Zufahrtslinien sind 

für die beiden durchgeführten Verkehrsverteilungen nicht stark verschieden. 

In jedem Falle ist bereits für den für I990 prognostizierten Verkehr der Bau 

einer Ceneri-Basislinie, eventuell der Ausbau der Linie Luino - Laveno -

Gallarate mit einem Grenzgüterbahnhof vorzusehen. 

Die Fahrzeit von Basel nach Mailand via Gotthard-West beträgt rund 

4 1/4 h, im Falle einer Schnellbahn rund 5 h. Die maximale Stéigung der 

Alpenbahn Gotthard-West beträgt 10 Promille. Auf dem schnellsten Leitungs-

weg dieser Transversalen gibt es jedoch zwischen Emmenbrücke und Rothenburg 

(16 <foo) und Chiasso und Taverne (l7 Steigungen, die auch künftig gewisse 

Betriebsbehinderungen verursachen. Bei einem Leitungsweg von Ölten über 

Rupperswil-Verbindungslinie Oberrüti - Gisikon - Ebikon-Verbindungslinie 

Reusseggtunnel zum Gütschtxinnel und von Cadepezzo über Luino nach Mailand 

würde jedoch die Steigung 10 Promille nirgends überschreiten. 

Der Ausbau der Alpentransversalen entsprechend dem Planungsfall 5 

würde folgende Anlagekosten erfordern: 

- Hinsichtlich des für I990 prognostizierten Verkehrs 2'700 - 2'800 Mio Fr. 

- Für denjenigen des Stichjahres T: 2'750 - 2'850 M o Fr. 

- Für den Verkehr des Stichjahres T': 3'000 - 3'150 Mio Fr. (Preisbasis I965), 

Da die Lötschberg-Transversale den Möglichlceiten der FS entsprechend 

belastet werden könnte und die beiden anderen Linien über Chiasso nach Ifei-

land führen (von den FS bevorzugter Leitungsweg im Transitverkehr), kann für 



diesen Planungsfall eine auch in ferner Zvikunft genügende Kapazität voraus-

gesagt werden. Mit dem Einbezug einer Flachbahn in das System der schweize-

rischen Eiöenbahnalpentransversalen ergeben sich auch bedeutende Leistungs-

verbesserungen. Zwischen Basel und Chiasso gewinnt der konventionelle Reise-

verkehr rund 1 1/4 h, der Schnellverkehr sogar rund 2 1/2 h gegenüber den 

Gebirgsbahnen. Der Palirzeitgewimi im Güterverkehr beträgt 1 I/4 bis 1 1/2 h, 

die Einsparimg an elektrischer Energie für einen Güterzug mit 910 t Anhänge-

last r\ind 2000 k^.^. 

3.1.4 Planungsfall 4, Bestehende Lötschberg- und bestehende Gotthardbahn 

sowie Gotthard-Basislinie (vgl. Abb. 7) 

Die Länge der Strecke Basel - Mailand via Gotthard-Basis beträgt 

355 km (wovon 283 km auf die Schweiz entfallen), jene des schnellsten Güter-

leitungsweges 524 km (272 km Schweizer Anteil). Gegenüber den Gebirgsbahnen 

ist die Reiseroute rund 35 / 50 km und der Güterleitungsweg rund 35 / 55 km 

kürzer. Neben Chiasso könnte auch Liiino als Grenzübergang in Frage kommen. 

Zwischen Basel -und Ölten würde der gesamte transalpine Reiseverkehr, 

der Güterverkehr über den Lötschberg -und Teile des Güterverkehrs auf der 

Gotthard-Achse das gleiche Trasse benützen; prognostizierte Zugsdichte für 

1990 je nach Streckenabschnitt: 200 / 185 Züge pro Tag. Der schnellste 

Gotthard-Leitungsweg fällt im Abschnitt Ölten - Rupperswil / Gexi mit der 

schweizerischen Vest-Ost-Transversalen zusammen (prognostizierte Zugsdichte 

für 199O: 315, 215 und 240 Züge pro Tag). Der von Basel über den Bözberg 

führende Leitungsweg ist 5 Ion länger und überführt die Vest-Ost-Transversale 

in Brugg. Die ab Basel über die Gotthard-Achse geführten Heise- und Güterzüge 

erreichen in Immensee das gemeinsame Trasse. Die Zugsdichte der Strecke 

Immensee - Arth-Goldau ist für 1990 mit 295 Zügen pro Tag prognostiziert. 

Zwischen Arth-Goldau und Erstfeld (Zugsdichte I99O: 310 und 300 Züge pro 

Tag) und südlich von Biasca (Zugsdichte 1990: 300 bis 250, lokal 370 Züge 

pro Tag) würde sich der gesamte Verkehr von und nach Basel bzw. Zürich (Ost-

schweiz) auf der gleichen Strecke abwickeln. 

Die neue Gotthard-Basislinie misst zwischen Erstfeld vnä Biasca 60,5, 

der Basistunnel allein ist rund 45,1 km lang. Die Bauzeit für den Tunnel 

würde rund 10 Jahre betragen. Die Ausführbarkeit des Basistunnels ist unter 

dem Gesichtspunkt der durchgeführten geologischen Untersuchungen und vor-
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sichtiger Berechnung der Batikosten sowie des Zeitbedarfs für den Bau zu 

werten. Der Arbeitskraftbedarf beträgt 15'500 Mannjahre, die Maximalzahl 

der gleichzeitig eingesetzten Arbeitskräfte 2000 Mann (während vier Jahren). 

Die bis dahin auf den Zufahrtsstrecken ausgeführten Yerbesserungen 

können auch künftig ausgenützt werden. Bis 1990 ist überdies der Ausbau der 

Strecke Zug - Arth-Goldau sowie Arth-Goldau - Plüelen und der Bau eines 

Ceneri-Basistunnels, eventuell auch der Ausbau der Strecke Bellinzona -

Luino inkl. Grenzgüterbahnhof zu verwirklichen. 

Durch den Gotthard-Basistumiel benötigen die konventionellen Reise-

züge für eine Fahrt von Basel nach Mailand rund 4 1/2 h, der Schnellverkehr 

knapp 5 1/4 h (2 I/4 h ab Zürich). Die maximale Steigung der Gotthard-Basis-

linie beträgt 10 Promille. Der über den Bözberg führende Leitungsweg weist 

eine Steigung von 12 Promille auf. Er kann aber von besonders schweren Güter-

zügen über den 5 km kürzeren Hauenstein-Leitungsweg ximfaJiren werden. Die 

Strecke Chiasso - Taverne (17 Promille Steigung) bildet auch künftig ein 

gewisses Betriebshindemis. Auf dem Leitungsweg über Ölten - Rupperswil und 

Luino - Mailand beträgt die Steigung nie mehr als 10 Promille. 

Die Anlagekosten für diesen Planxangsfall belaufen sich auf: 

- 1*400 - 1*450 Mio Fr. für einen Ausbau entsprechend dem für I990 prognosti-

zierten Yerkehr, ' 

- 1'500 - 1'600 Mio Fr. entsprechend dem Yerkehr des Stichjahres T, 

- 1*950 - 2*100 Mio Fr. für das Stichjahr T* (Preisbasis I965). 

Bezüglich der mit diesem Planungsfall erreichbaren Kapazitätserhöhung 

gelten die Ausführungen zum Planungsfall 3 (Gotthard-West). Ebenso ermöglicht 

die auf nur 548 m ü.M. kulminierende Gotthard-Basislinie bedeutende Leistungs-

verbesserungen und betriebliche Einsparungen. Die Fahrzeit kann dadurch im 

konventionellen Reiseverkehr zwischen Basel und Mailand Tim rund 1 h, beim 

Schnellverkehr sogar um rund 2 I/4 h gesenkt werden. Besonders hervorzuheben 

ist dabei die Reisezeit von 2 I/4 h für die Strecke Zürich - Mailand. Zwi-

schen Basel und I-îailand wird die Fahrzeit der Güterzüge um 1 I/4 h verkürzt, 

der Mnderverbrauch an elektrischer Energie bei 910 t Anhängelast beträgt 

rund 2000 kWh gegenüber dem Leitungsweg über den Lötschberg (1240 m ü.M.) 

und rund 2500 kWh gegenüber jenem über den Gotthard (II51 m ü.M.). Ab Singen 

ergibt sich im Güterverkehr ein Fahrzeitgewinn von rund 1 h und ein um gut 

2500 kV/h verminderter Energieverbrauch für einen mittleren Zug. Da die Gott-

hard-Transversale nur zwischen Erstfeld und Biasca aufgeteilt ist und in 
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diesem Bereich die beiden Linien überdies räumlich nahe beisammen liegen, 

lässt sich eine wirtschaftlich optimale Betriebsabwicklung und Ausnützung 

der Leistungsfähigkeit erreichen. 

3-1.5 Planungsfall Bestehende Lötschberg- und bestehende Gotthardbahn 

sowie Tödi-Greina-Bahn (vgl. Abb« 8) 

Die über die Tödi-Greina-Bahn führende Verbindung von Basel nach 

Mailand misst 5^2 km (wovon 510 km auf Schweizerboden). Der schnellste und 

zugleich kürzeste Güterleitungsweg beträgt 563 und führt von Singen aus 

über Zürich - Ziegelbrücke - Trun nach Süden. Die Strecke St. Margrethen -

Chur - Trun würde Teil des Leitungsweges aus der Ostschweiz imd aus dem 

süddeutschen Raum. 

Die von Basel aus über die Tödi-Greina-Bahn verkehrenden Reise- und 

Güterzüge benützen zwischen Basel und Brugg das gleiche Trasse wie die Züge 

über den Gotthard; prognostizierte Zugsdichte für 1990 beträgt je nach 

Streckenabschnitt und Yerkehrsverteilung 250 - 290 und 210 - 245 Züge pro 

Tag. Zwischen Brugg / Mägenwil tind Altstetten / Zürich HB verkehren die 

Züge zudem auf dem Trasse der V/est-Ost-Transversalen und des Zürcher Vor-

ortsverkehrs. Die prognostizierte Zugsdichte für I990 beträgt auf den 

Strecken Killwangen - Altstetten 530 Züge, auf der Strecke Altstetten -

Zürich HB 345 Züge pro Tag. Zwischen Zürich HB und Siebnen SZ (einer Strecke, 

die auch dem Zürcher Vorortsverkehr dient), werden für I99O je nach Strecken-

abschnitt folgende Zugsdichten prognostiziert: Auf der linksufrigen Zürichsee-

strecke 435, 335 und 300 Züge pro Tag. Neben Chiasso kommt auch noch Luino 

als Grenzübergang in Betracht, 

Die von Ziegelbrücke nach Biasca führende Stammlinie der Tödi-Greina-

Bahn mit dem 19,8 km langen Tödi- und dem 35,1 km langen Greina-Tunnel misst 

100,2 km. Davon entfallen rund 12,1 km auf den Ausbau auf Doppelspur und n m d 

88,1 km auf Neubaustrecken. Auch die 45,3 km lange doppelspurige Zufahrts-

linie von ChTir nach Trun wäre vollständig neu. Der Greina-Tunnel bestimmt 

die mit rund 9 1/2 Jahren veranschlagte Bauzeit. Die Tatsache, dass bei 

keiner Trassevariante zwischen Trun und dem Bleniotal die Durchquerung 

mehrerer Trias schichten vermieden werden kann und die Ermittlung der Länge 

der mächtigen unter Olivone zu durchörtemden Formation karbonatischer- Trias 

auf einer seismischen Aufnahme basiert, muss bei der Wertung der realen 

Ausführbarkeit in Betracht gezogen werden. Der Arbeitskraftbedarf ist mit 
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29*000 Ifermjähren sehr hoch. Während gut 2 1/2 Jahren sind maximal 5000 Ar-

beitskräfte erforderlich. 

Die Massnahmen für den Ausbau der bestehenden Zufahrtslinien sind 

für die beiden vorausgesetzten Yerkehrsverteiliingen unterschiedlich. Die 

erforderlichen finanziellen Aiifwendungen weichen indessen nicht stark von-

einander ab. Anstelle einer Ceneri-Basislinie ist möglicherweise die Zufahrt 

über Luino - Laveno nach Gallarate mit einem neuen Grenzgüterbahnhof auszu-

bauen. Die übrigens bedeutendste Aufwendung erfordert der Bau der zweiten 

Doppelspur von Zürich - Wiedikon nach Thalwil. 

Die mögliche Reisezeit von Basel über die Tödi-Greina-Bahn nach 

Mailand beträgt für konventionelle Reisezüge rund 4 3/4 h, im Schnellver-

kehr rund 3 1/2 h. Die maximale Steigung der Tödi-Greina-Bahn beträgt in 

Richtiing Nord-Süd I5 Promille und in Richtung Süd-Nord I5 Promille (was auch 

künftig gelegentlich Mehrfachtraktionen bedingt). Noch grösser ist mit I7 

Promille die Steigung der mitbenützten Strecke Chiasso - Taverne, die aller-

dings auf dem von Ifeiland über Luino führenden Leitimgsweg umfahren werden 

kann. 

Der dem Planungsfall 5 entsprechende Ausbau der Alpentransversalen 

erfordert für den für 1990 prognostizierten Verkehr 2'600 - 2'700 Mio Fr., 

für jenen des Stichjahres T 2'650 - 2'850 Mio Pr. -und für den Verkehr des 

Stichjahres T' 2'900 - 3'250 Mio Pr. Anlagekosten (Preisbasis 1965). . 

Die für Gotthard-¥est hinsichtlich der Kapazitätserhöhung angestellten 

Ueberlegungen gelten grundsätzlich auch für diesen Planungsfall, welcher 

ebenfalls verschiedene Leistungsverbesserungen ermöglicht. Der Pahrzeitgewinn 

auf der Strecke Basel - Mailand beträgt im konventionellen Reiseverkehr rund 

3/4 h, im Schnellverkehr rund 2 h und für die Güterzüge knapp 1 h. Ferner 

resultiert eine Energieeinsparung von I500 klVh bei 910 t Anhängelast. Die 

Leistungsverbesserungen und Betriebseinsparungen sind jedoch nicht besonders 

gross. Bedingt durch die topographischen Verhältnisse ist keine gestreckte 

Trasseführung mit geringer Steigung möglich (Linienkulmination auf 857 m ü.M. 

in Trun). 

3.1.6 Planungsfall 6, Bestehende Lötschberg- und bestehende Gotthardbahn 

sowie Splügenbahn (vgl. Abb. 9) 

Der Verkehr der drei nach Mailand führenden Alpentransversalen wird 

von den PS in Domodossola (Lötschberg), Chiasso (Gotthard) und Chiavenna 

(Splügen) übernommen. Die Distanz von Basel nach Mailand via Splügen misst 
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387 km (wovon 253 km auf Schweizerboden), von Singen nach I-Iailand dagegen 

nur 335 km (davon 117 km auf Schweizerboden). 

Die von Basel über die Splügenbahn nach Mailand führenden Reise- und 

Güterzüge benützen zwischen Basel und Brugg das gleiche Trasse wie die Gott-

hardbahn (prognostizierte Zugdichte für 1990 je nach Streckenabschnitt: 

225 und 265 Züge pro Tag) und zwischen Brugg / Mgenwil und Altstetten / 

Zürich HB das Trasse der West-Ost-Transversalen und des Zürcher Yororts-

verkehrs. Prognostizierte Zugsdichte für 1990 auf den Streckenabschnitten 

Killwangen - Altstetten 530 - 550 Züge und Altstetten - Zürich HB 340 Züge' 

pro Tag. Zwischen Zürich HB und Siebnen SZ, einem besonders auch dem Zürcher 

yorortsverkehr dienenden Trasse, soll die Zugsdichte 1990 je nach Strecken-

abschnitt und Verkehrsverteilung 4OO - 425, 280 - 310, 245 - 275 Züge pro 

Tag betragen. 

Die von Chur nach Lecco führende Splügenbahn ist 130,6 km lang, Ihre 

Bauzeit ist abhängig vom Bau des 45,2 km langen Basistunnels. Vom Baube-

schluss an ist bis zur Fertigstellung der Linie mit ca. 10 1/2 Jahren zu 

rechnen. Der für den Abschluss einer schweizerisch-italienischen Ueberein-

kunft erforderliche Zeitbedarf ist schwer vorauszusagen. Bei der Bewertung 

der realen Ausführbarkeit ist der Problematik der geologischen Verhältnisse 

im Mittelabschnitt des Basistunnels Rechnung zu tragen. Der Arbeitskraftbe-

darf beträgt 20*700 Mannjahre; während zwei Jahren ist mit einem Spitzenbe- . 

darf von 4'100 Arbeitskräften zu rechnen. 

Die beiden Verkehrsverteilungen führen weitgehend zu den gleichen 

Massnahmen für den Ausbau der bestehenden Zufahrtslinien. Die grössten fi-

nanziellen Aufwendungen erfordern der Bau einer zweiten Doppelspur zwischen 

Zürich - Wiedikon und Thalwil sowie der Bau einer neuen Linie zwischen Calol-

ziocorte-Olginate und Camate-Usmate (Strecke Lecco - Monza) mit 10 Promille 

Maximalsteigung, bis 1990. 

Die konventionellen Reisezüge benötigen von Basel nach Mailand über 

die Splügenbahn eine Heisezeit von knapp 4 3/4 h, im Schnellverkehr beträgt 

sie knapp 3 l/2 h. Die maximale Steigung der Splügenbahn beträgt 10 Promille. 

Einzig der über den Bözberg führende Leitungsweg weist mit 12 Promille eine 

grössere Steigung auf als die neue Linie. 

Die Verwirklichung des Planungsfalles 6 erfordert die nachgenannten 

Anlagekosten: 
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- Für die Bewältigung des für 1990 vorausgesagten Verkehrs 2'600 - 2'700 Fr., 

- für den Verkehr des Stichjahres T 2'700 - 2'800 Mio Fr., 

- f ü r das Stichjahr T' 2'900 - 3*050 Mio Fr. (Preisbasis I965). 

Der Planiingsfall 6 erfordert die Beteiligung Italiens am Bau der 

Splügenbahn und die Zusammenarbeit der FS und den SBB auf den drei Grenz-

güterbahnhöfen und den Zufahrtslinien. Zusammen mit den beiden bestehenden 

Alpentransversalen würde jedenfalls die Kapazität auf lange Sicht genügen. 

Die Leistungsverbesserungen sind zwar für die relativ lange Strecke von 

Basel nach Mailand nicht bedeutend, wohl aber für die Strecke Singen - Mailajid^ 

die der Ostschweiz und Teilen der Bundesländer Baden-Württemberg und Bayern 

bedeutende Fahrzeitgewinne bringt. 

3.2 Technische Schlussfolgerungen 

Auf Grund der von der Arbeitsgruppe 2 ausgearbeiteten Prognose für den 

transalpinen Eisenbahnverkehr, der von den SBB vorausgesagten Auslastung der 

Züge -und den daraus resultierenden Zugszahlen sowie der von den SBB und dem 

Institut für Transporttechnik der ETH in Lausanne geschätzten Kapazität des 

schweizerischen Hauptstreckennetzes ergibt sich für das Stichjahr I990 ein-

deutig ein TJngenügen der vorhandenen Bahnanlagen und das Erfordernis der 

Durchführung von baulichen Massnahmen für jenen Zeitpunkt. 

Die Verkehrsentwicklung verläuft rascher als die a\if das Jahr I965 

abgestützte Prognose es vorsah. Es ist damit zu rechnen, dass das für 1990 

vorausgesagte Verkehrsvolumen früher erreicht sein wird und dass die für 

1990 vorzusehenden baulichen Massnahmen bereits in einem früheren Zeitpunkt 

in Angriff genommen v/erden müssen. 

In Bezug auf die erforderliche Kapazitätserhöhung \̂ rürde der weitere 

Ausbau der Gotthardlinie, der durchgehende Ausbau der Lötschbergbahn auf 

Doppelspiir sov/ie Verbesserungen auf den Zufahrtslinien theoretisch genügen, 

um den für 1990 prognostizierten Verkehr abv/ickeln zu können. Dieses Ausbau-

konzept setzt jedoch die Bereitschaft der FS voraus, den Grenzgüterbahnhof 

Domodossola, zu bauen und die Linie Domodossola - Mailand auszubauen und zu 

modernisieren. 



Aus einer Verwirklichung dieses Planxingsfalles erwachsen aber keine 

namhaften Leistungsvorteile. Zwei Gebirgsbahnen mit Streckenkulminationen 

auf 1240 und II5I m ü.M., ohne Möglichkeit eines eigentlichen Schnellver-

kehrs, würden weiterhin die Bindeglieder zwischen den Hauptlinien der DB, 

SNCF und FS darstellen. Nur grosszügig ausgebaute Linien ermöglichen es der 

Eisenbahn, im Konkurrenzkampf mit anderen Verkehrsträgem zu bestehen. 

F e m e r gilt es, den Schweizer Bahnen ihre Vorzugsstellung im Transitverkehr 

zwischen Deutschland und Italien zu erhalten.Westlich und östlich unseres 

Landes wird der Ausbau der die Schweiz umfahrenden Alpentransversalen eben-

falls vorangetrieben. 

Die Lötschberg-Basislinie und die Tödi-Greina-Bahn weisen Strecken-

abschnitte mit z;im Teil erheblich über 10 Promille liegenden Neigungen auf. 

Die Leisttingsverbesserungen und Betriebseinsparungen sind bei den beiden 

Projekten eindeutig kleiner als jene der Alpentransversalen Gotthard-West, 

Gotthard-Basis und Splügen. Die reale Ausführbarkeit des Lötschberg-Basis-

tunnels ist hoch. 

Zwischen Trun und dem Bleniotal im Bereich des Greinatunnels kann 

die Durchörterung geologisch-bautechnisch ungünstiger Zonen mit karbona-

tischer G^rias nicht vermieden werden; zudem ist der Arbeitskraftbedarf beim 

Tödi-Greina-Projekt sehr hoch. Die approximativen Anlagekosten einer Lötsch-

berg-Basislinie sind kleiner als diejenigen für die anderen Neubauprojekte. 

Der Kostenunterschied, besonders für das angenommene Verkehrsaufkommen des 

Stichjahres T', ist aber nicht so ausgeprägt, dass die betrieblichen Nach-

teile dieser Lösung übersehen werden dürfen. Die approximativen Anlagekosten 

für die Tödi-Greina-Bahn sind praktisch gleich gross wie jene für die Gott-

hard-West- und Splügenbahn \md gehören damit zu den höchsten für Neubaupro-

jekte ermittelten finanziellen Aufwendimgen. 



Alpentransversalen mit praktisch durchgehendem Plachbaim-Charakter ^^ 

sind die Gotthard-Vfóst, Gotthard-Basis und die Splügenbahn. 

Die Alpentransversalen Gotthard-West und Gotthard-Basis erreichen 

Mailand von Basel aus über Chiasso oder Luino. Beide sind ungefähr gleich 

lang und weisen etwa den gleichen schweizerischen Streckenanteil auf. Die 

Splügenbahn ist dagegen rund 60 km länger, der schweizerische Streckenanteil 

anderseits 25 km kürzer. Im Verkehr von ostschweizerischen Grenzübergängen 

nach Mailand ist die Splügenlinie die kürzeste Verbindung, weist aber auch 

den kürzesten schweizerischen Streckenanteil auf. 

Die Zufahrtslinien zum Gotthard-West und Gotthard-Basis gehören mit 

Ausnahme der Strecke Ölten - Rupperswil zum Netz der Nord-Süd-Verbindimgen. 

Die Splügenbahn führt dagegen von Brugg bis Zürich über das Trasse der V/est-

Ost-Transversalen und von Brugg bis Siebnen SZ dient sie auch dem Zürcher 

Vorort sverkehr. 

l) Unter "Flachbahn" sind Bahnlinien zu verstehen, die eine Trassierung 

von weniger als 10 Promille Neigung aufweisen. Der Ausdruck "Flachbahn" 

bezieht sich im vorliegenden Text auf die neütrassierten Linien, obschon 
, . vorliegenden „ 

keines der Projekte fur die ganze Strecke als Flachbahn bezeichnet werden 

kann. 

10 Promille werden überschritten bei: 

- Gotthard-V7est 

in Nord-Süd-Richtung auf vier kürzeren Streckenabschnitten von insgesamt 
14»5 Ion Länge, mit Steigungen zwischen 11 und 1? Promille 

in Süd-Nord-Richtung auf vier kürzeren Streckenabschnitten von insgesamt 
15 km Länge, mit Steigungen zwischen 13 und 17 Promille 

- Go t thard-Bas i s1inie 

in Nord-Süd-Richtung auf fünf kürzeren Streckenabschnitten von insgesamt 
16,5 km Länge, mit Steigungen zwischen 11 iind 17 Promille 

in Süd-Nord-Richtung auf drei kürzeren Streckenabschnitten von insgesamt 
10 km Länge mit Steigungen zwischen 15 \md 17 Promille 

- Splügenbahn 

in Nord-Süd-Richtung auf zwei Streckenabschnitten von 4 und 11 km Länge 
mit Steigungen von 12 Promille 

in Süd-Nord-Richtung auf zwei Streckenabschnitten von 2,5 und 7 km Länge 
mit Steigungen von 12 Promille 



Die Bauzeit ab Eaubeschluss bis zur Fertigstellung der Tunnel-

strecken beträgt in allen drei Fällen rund 10 Jahre. Vor dem Bau der 

Splügenbahn ist jedoch mit Italien ein Staatsvertrag abzuschliessen. 

Die reale Ausführbarkeit des Gotthard-Basistunnels kann höher einge-

schätzt werden als jene der beiden anderen Durchstiche; der Arbeits-

kraftbedarf für die Gotthard-Basislinie ist kleiner. Der ausserordent-

lich hohe Arbeitskraftbedarf für das Projekt Gotthard-V/est könnte deren 

reale Ausführbarkeit beeinträchtigen. 

Die Reisezeit im konventionellen Verkehr zwischen Basel und Mailand 

ist über die Gotthard-Westlinie rund I/4 h kürzer als durch den Gotthard-

Basistunnel und rund 1/2 h kürzer als durch den Splügen. Die Fahrzeiten 

im Schnellverkehr zwischen diesen beiden Zentren sind für Gotthard-West 

�und Gotthard-Basis praktisch gleich, jedoch rund l/2 h kürzer als durch 

den Splügen. Im Schnellverkehr ab Zürich dominiert Gotthard-Basis mit 

einem Zeitvorsprung von rund I/4 h vor dem Splügen \md rund l/2 h vor 

dem Gotthard-West. Die Fahrzeiten für Güterzüge von Basel nach Mailand 

sind via Gotthard-West und Gotthard-Basis praktisch gleich, rund 5/4 ^ 

kürzer als durch den Splügen. Güterzüge von 910 t Anhängelast benötigen 

dxirch den Gotthard-Basis am wenigsten elektrische Energie, nämlich 550 

kWh/Zug weniger als durch Gotthard-West und 500 kWh/Zug weniger als durch 

den Splügen. Dagegen bietet die Splügenbahn die besten betrieblichen 

Voraussetzimgen für die Bewältigung des Verkehrs aus dem süddeutschen 

Raum nach Italien. 

Die Anlagokosten (Preisbasis Ì965) für eine Kapazitätserhöhung 

gemäss dem prognostizierten Verkehr I990, T und T' sind für die Gotthard-

Basislinie am kleinsten, nämlich rund I4OO - I45O, I500 - I600 und I950 -

2100 Mio Fr. Sie liegen um rund 1250, 1200 und 950 Mio Fr. tiefer als 

für den Planungsfall 6 (Splügenbalin) und sind um rund 1550, 1250 und 1050 

Mio Fr. niedriger als für den Planungsfall 5 (Alpenbahn Gotthard-West). 

Der Planungsfall 4 (Gotthard-Basislinie) bietet die grösstentech-

nischen und betrieblichen Vorteile, wahrscheinlich auch eine grössere 

reale Ausführbarkeit und erfordert geringere Investitionen für jede Ver-

kehrsentwicklung als die beiden anderen Planungsfälle mit FlachbaJincharak-

ter. 



3.3 Bemerkungen zxjcc Wertting der Planungsfälle nach technischen Kriterien 

Eine Wertung der projektierten Planungsfälle nach .technischen Kri-

terien führt Tinter der Bedingung, dass die zahlenmässig erfassbairen Ver-

gleichsdaten tatsächlich vergleichbar TUid auf die gleiche Zielsetzung 

ausgerichtet sind, zu einer objektiven Beurteilung der optimalen Lösung. 

Der Bericht und die Schlussfolgerungen der Arbeitsgruppe 1 beruhen auf 

folgender Vergleichssystematik: 

- Ermittlung der technisch-betrieblichen Charakteristika für jeden Pla-

nungsfall ; 

- Beschreibung der Projekte im Hinblick auf folgende Hauptgesichtspunkte: 

Betriebstechnische Eigenschaften, approximative Anlagekosten, Bauzeit, 

Belastung des Arbeitsmarktes, Anschluss an das bestehende Eisenbahn-

netz xmd reale Ausführbarkeit. 

Ein grosser Teil dieser Kriterien lässt sich zahlenmässig eindeutig 

erfassen. Andere Kriterien sind dagegen entweder zahlenmässig nicht erfass-

bar oder können nicht allein aus schweizerischer Sicht bestimmt werden. 

Man kann sie lediglich formulieren, weshalb den betreffenden Planungs-

fällen Unsicherheitsmomente anhaften. Es geht vor allem lun den Ausbau der 

Ziifahrtswege, der Grenzbahnhöfe und weiterer Zollabfertigungsstellen sowie 

den Bau von Container-Terminals und Zentren für den Huckepackverkehr. 

Die zahlenmässig erfassbaren Charakteristika sind im Schlussbericht 

der Arbeitsgruppe 1 ausführlich zusammengefasst.^^ 

Obwohl im Aiiftrag an alle Arbeitsgruppen die Ausbau- und Neubau-

projekte auf die gleiche Stufe gestellt wurden, ist zu überlegen, ob die 

beiden Projektgruppen nicht doch verschiedene oder wenigstens zu unter-

scheidende Objekte und Zielsetzungen umfassen. 

Bedeutende und langfristig ausgerichtete Investitionsvorhaben, wie 

ein neuer Eisenbahntunnel durch die Alpen, erfordern eine klare und ein-

deutige Zielsetzung. Für die Stichjahre 1990 oder T kann vermutlich ein 

Ausbau diese mittelfristige Zielsetzung erfüllen. Sobald aber die Planung 

auf weite Sicht ausgerichtet wird, kann sich allenfalls ein Ausbau allein 

als unzulänglich erweisen. 

1) Vgl. Pläne und Tabellen II9 - I30 im Band 1 des Dokumentationsanhanges 
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Die technische Zielsetzung, die dem Bericht der Arbeitsgruppe 1 

zugrunde liegt, ist eine konventionelle Zweischienenbahn mit möglichst 

geringen Neigungen zwecks Erreichens von möglichst hohen Geschwindigkeiten. 

Nicht berücksichtigt wurde hingegen eine sog. Schnellbahn der Zukunft, die 

Gegenstand verschiedenster Studien ist. 

Alle mtersuchten Projekte stellen lediglich einen Ausbau des be-

reits vorhandenen Eisenbahnnetzes dar. Die Unterschiede sind nicht prin-

zipieller, sondern gradueller Art, wobei das Lötschberg-Doppelspur-Projekt, 

das den Ausbau der bestehenden Linie auf Doppelspur zum Ziele hat, eine 

Sonderstellung einnimmt. Alle Projekte schliessen im Norden und Süden an 

das bestehende Eisenbahnnetz an. 

Verschieden sind lediglich die Ausgangspimkte der einzelnen Pla-

nungsfälle und dadurch bedingt auch die Längen der neu zu bauenden Strecken 

bzw. ihre Baukosten, die bei den Neubauprojekten höher sind als bei den 

Ausbauprojekten. Die Splügenbahn bildet dabei keine Ausnahme, auch wenn 

ihr südlicher Anschluss in Italien liegt. Anderseits ist für ihre Verwirk-

lichung die unmittelbare Zusajnmenarbeit mit Italien erforderlich. 

Die unterschiedliche Lage der Neubauprojekte zum bestehenden Eisen-

bahnnetz hat auch ihre Auswirkungen bezüglich Investitionsaufwand für den 

Ausbau der Zufahrtslinien. Die Neubauprojekte, die abseits der heutigen 

Alpentransit-Leittingswege anschliessen, bewirken eine ausgeprägte Verkehrs-

umlagerung auf andere Zufahrtslinien, sofern sie wirklich zur Leistungs-

steigerung und vor allem zur Leistungsverbesserung im Transitverkehr bei-

tragen sollen. Dies ist besonders bei den Projekten Tödi-Greina- und 

Splügen-Bahn der Fall, die zu einem wesentlichen Verkehrsanstieg im Räume 

Zürich führen würden. 

Die Gotthard-Basislinie weist gesamthaft (bis und mit Verkehrsanfall 

des Stichjahres T') neben der Lötschberg-Basislinie den grössten Aiifwand 

für den Ausbau der Zufahrtslinien auf (vgl. Band 1 des Dokumentationsanhangs, 

Tabelle IJO, S ...). Dies ist gewissermassen der Preis, der für die rela-

tiv kurze Neubaustrecke beim Planungsfall Gotthard-Basis und für die Kon-

zentration des Transitverkehrs auf zwei Hauptachsen Gotthard und Lötschberg/ 

Simplon zu bezahlen ist. Die Arbeitsgruppe 1 hat deshalb vorgesehen, parallel 

zur tatsächlichen Verkehrsentwicklung die HauptZufahrten zvm Gotthard suk-

zessive dreispurig auszubauen (imraensee - Arth-Goldau - Erstfeld und Biasca 

Giubiasco). Wegen der relativ geringen Kosten ist in der zusammenfassenden 



Projektbeschreibtmg des Berichtes der Arbeitsgruppe 1 (vgl. Band 1 des 

Dokumentationsajihsinges, S ...) die ebenfalls vorgesehene dritte Spur 

Hendschiken - Wehlen nicht erwähnt. Während bei allen Planungsfällen eine 

leihe kleinerer Streckenausbauten erforderlich ist, ist bei den Planungs-

fällen Gotthard-West, Gotthard-Basis und Tödi-Greina eine doppelspurige 

Ceneri-Basislinie oder als Variante ein Ausbau der Strecke via Luino -

Gallarate vorgesehen. 

Der Aufwand für das Schnellfahren, wobei eine Höchstgeschwindigkeit 

auf Neubauabschnitten von 200 km/h für konventionelles Rollmaterial ange-

strebt wird, ist nachträglich ebenfalls noch geschätzt worden. Dieser mut-

massliche Investitionsaufwand bezieht sich auf die im Bericht der Arbeits-

gruppe 1 (vgl. Tab. 118 auf S ... im Band 1 des Dolcumentationsanhanges) 

berücksichtigten Schnellfahrstrecken mit den dort skizzierten Ausbauge-

schwindigkeiten und den daraus errechneten Reisezeiten. Ein allfälliger 

Einwand, die Gotthard-Basislinie könnte auf ihren Zufahrtsstrecken für 

das Schnellfahren zusätzliche Aufwendungen unbekannter Grössenordnung ver-

ursachen, würde nur dann zutreffen, wenn die Reisezeiten für die Strecke 

Basel / Zürich - Mailand noch zusätzlich verkürzt werden sollten. Das 

gleiche gilt aber auch für die andern Planungsfälle mit längeren Keubau-

strecken, die ja an die gleichen Zufahrtslinien gebunden sind. 

Eine Zielsetzung auf lange Sicht bietet zweifellos erhebliche 

Schwierigkeiten, insbesondere wenn künftige Techniken im Verkehrswesen 

berücksichtigt werden sollen. Aus diesem Gifund hat sich die Kommission 

auf ein näher liegendes Planungsziel festgelegt. Dabei muss das 

Stichjahr 1990 der langen Realisierungszeit wegen bereits als Nahziel be-

zeichnet werden. Die Ausrichtimg auf das Stichjähr T (das Stichjähr T' will 

nicht ein ferneres Planungsziel setzen, sondern der I-Tögliclikeit einer ra-

scheren als der von der Arbeitsgruppe 2 angenommenen Verkehrszunähme Rech-

nung tragen) dient dem Nachweis eines langfristigen kapazitätsmässigen 

Genügens der verschiedenen Planungsfälle im Alpentransitverkehr. Es wäre 

zweifellos wenig sinnvoll, ein Projekt vorzuschlagen, das nur gerade den 

Verkehr nach der Inbetriebnahme der neuen Linie zu bewältigen vermöchte. 

Die Arbeitsgruppe 1 wollte aber möglichst umfassende Unterlagen bereit-

stellen (deshalb das angenommene Verkehrsvolumen für das Stichjähr T'), 

damit die Diskussion über das langfristige Genügen der Planungsfälle auf 

einer vergleichbaren Grundlage geführt werden kann. Sie zeigt, dass hin-

sichtlich der Bewältigung des Verkehrs zwischen den Neubauprojekten und 
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dem Gotthardbasis-Projekt kein Unterschied besteht. Es ist jedoch nicht 

ausgeschlossen, dass spätere Generationen weitere Investitionen in die 

Alpentransitlinien tätigen müssen. 

Die Zukunftsbezogenheit führt auf die Notwendigkeit einer Abklä-

rung der Begriffe Konventionelle Bahn, Schnellbahn oder Schnellverkehr 

und unkonventionelle Bahn. 

Die Konventionelle Normalspurbahn mit einer Spurweite von 1455 mm 

ist nach heutigen Erkenntnissen durchaus für Geschwindigkeiten von 250 km/h 

geeignet. Eine erste Voraussetzung für solche Geschwindigkeiten ist eine 

möglichst gestreckte, ausgeglichene Streckenführung. Normalerweise werden 

Bahnlinien, die eine Höchstgeschwindigkeit von 200 km/h oder mehr ztilassen, 

als Schnellfahrstrecken oder Strecken mit Schnellverkehr bezeichnet. Der 

Begriff Schnellbahn (S-Bahn) wird meist in Grosé\;âdten für noimalspurige 

Vorortsbahnen verwendet. Schnellfahrstrecken sind bereits in Japan ver-

wirklicht und gegenwärtig in einigen europäischen Ländern im Bau oder ge-

plant, so z.B. in Italien (Mailand - Florenz - Rom - Neapel), in Deutsch-

land (Hamburg - Hannover - Prankfurt - Mannheim [- Basel]; Hamburg -

Bremen - Ruhrgebiet), in Prankreich (Paris - Lyon) und in der Sowjetunion 

(Moskau - Leningrad). Dabei handelt es sich aber nicht durchwegs um Neuan-

lagen. Der Vorteil konventioneller Schnellfahrstrecken besteht darin, dass 

sie ebenfalls Teile des vorhandenen Eisenbahnnetzes sind, was Pahrten über 

die eigentlichen Schnellfahrstrecken hinaus ermöglicht, womit nicht nur 

ihr Wert erhöht wird, sondern auch die erforderlichen Investitionen sich 

in einem zumutbaren Rahmen halten lassen. 

Der Ausbau der schweizerischen Alpentransitlinien ist primär durch 

den Güterverkehr bedingt, bringt aber in Form kürzerer Fahrzeiten auch dem 

Reiseverkehr Leistungsverbesserungen. 

Unter nichtkonventionellen Bahnen sind Zweischienenbahnen mit gros-

sen Spurweiten (2 - 5 m) zu verstehen, z.B. Hochleistungsschnellbahnen (HSB) 

für den schnellen Transport von Personen, Gütern \ind besetzten Autos, Luft-

kissen- und Röhrenbahnen mit den verschiedensten Antriebsarten (Gasturbine, 

elektrischer Linearmotor, Druckluft oder Raketen). M t Ausnahme des gastur-

binengetriebenen Aérotrain von Bertain in Prankreich ist allerdings noch 

kein Projekt über das Versuchsstadium hinausgediehen. Völlig offen ist beim 

gegenwärtigen Entwicklungsstand auch die Präge, ob überhaupt eines, und 

allenfalls welches System einmal technisch-wirtschaftlich verwirklicht 

werden kann. V7enn ein solches System verkehrswirtschaftliche Bedeutung 
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erlangen soll, muss es mindestens Deutschland, die Schweiz und Italien 

verbinden. 

Nachdem eine nichtkonventionelle Bahn aller Voraussicht nach wohl 

noch auf längere Zeit hinaus weder im Grundsatz noch in der technischen 

Gestaltung festgelegt ann bei der Planung einer neuen Alpenbahn 

nicht darauf Rücksicht genommen werden. Eine solche Bahn könnte nxir ab-

schnittsweise gebaut \md erst bei technischer und wirtschaftlicher Bewäh-

rung nach und nach zu einem grösseren Netz erweitert werden. Die Ablösimg 

konventioneller durch nichtkonventionelle Bahnen ist in absehbarer Zeit 

nicht wahrscheinlich, schon gar nicht im Alpenraum, wo die Baukosten ganz 

wesentlich höher wären als z.B. in Nordwestdeutschland. Mit dieser Pest-

stellung wird anderseits der Bau einer nichtkonventionellen Bahn durch 

die Alpen nicht ausgeschlossen. Sollte zu gegebener Zeit eine solche Bahn 

gebaut werden, wäre sie über schweizerisches Gebiet zu führen, wofür die 

Splügenlinie zweifellos am besten geeignet wäre. 

Zusammenfassend ist festzustellen, dass beim derzeitigen Entv.dk-

klungsstand nur eine moderne, konventionelle Eisenbahn eine Leistungsstei-

gerung im schweizerischen Alpentransitverkehr bringen kann. 

Betriebswirtschaftliche Untersuchiongen 

4.1 Aufgabenstel Itmg 

Im Rahmen der Arbeitsgruppe 3 wurden die betriebswirtschaftlichen 

Fragen von einem Ausschuss (Untergruppe Betriebswirtschaft ) untersucht, 

dessen Aufgabe folgendermassen ximschrieben wurde: 

"BestimmiHig der betriebswirtschaftlichen Elemente (Kosten, Einnahmen, 

Ertrag, Rentabilität) der einzelnen Projekte und Einstxifung der Pro-

jekte nach ihrer Wirtschaftlichkeit". 

Dieser Ausschuss bemühte sich um die V/ahl eines geeigneten Unter-

suchungsverfahrens und versuchte, seiner Aufgabe durch.die Anwendung von 

modernen wie auch konventioneller Methoden gerecht zu werden. 

Das Aufstellen einer Wirtschaftlichkeitsrechnung, eine aktualisierte 

Erfolgsrechnung oder eine Gegenüberstellung der vollen Kosten und Erträge 

für die Alpentransversalen bereitet schon bei bestehenden Linien grosse 



Schwierigkeiten. Für lediglich projektierte Linien v/erden- die Hypothesen 

unsicher und fragwürdig, so dass eine Schätzung wegen der Ungewissheit 

der Daten problematisch imd anfechtbar v;ird. Für den Ausschuss stellte 

sich zudem noch das Problem, dass die für die Erarbeitung einer vergleichen-

den Gegenüberstellimg notwendigen Elemente noch nicht verfügbar waren und 

selbst die Form, in welcher sie geliefert werden sollten, noch nicht genau 

festgelegt war. 

Eine derartige Erfolgsrechnung erwies sich jedoch im Hinblick auf 

die Zielsetzung als nicht unbedingt notwendig, da die Aufgabenstellung 

nicht auf die Ermittlung des absoluten Gtewinns, den die einzelnen Projekt-

varianten erbringen könnten, abzielt, sondern die relativ günstigste Pro-

jektvariante gesucht wird. 

Nach ErfassTong und Prüfung der zur Verfügung stehenden Unterlagen 

entschied sich der Ausschuss auf Grund der Kompliziertheit der zu berück-

sichtigenden Zusammenhänge und wegen der Unsicherheitsfaktoren der ermit-

telbaren Daten zu einem Auswahlverfahren, bei dem nur die wichtigsten und 

entscheidensten Elemente der Wirtschaftlichkeitsrechnung zu einem System 

mit schrittweiser Elimination nicht optimaler Alternativen verbunden wur-

den. 

Der folgende Teil enthält eine Synthese der Ueberlegimgen, die vom 

Ausschuss angestellt wurden und eine Zusammenfassung der von ihr benützten 

oder selbst erstellten Untersuchungen. 

4.2 ZusaMiienfass-ung der Untersuchungen und Ergebnisse 

4.2.1 Kapazität, Kosten und Erträge als entscheidende Kriterien 

4.2.1.1 Das Kapazitätskriterium 

Den Ueberlegungen der Untergruppe Betriebswirtschaft lag die von 

der Arbeitsgruppe 1 bestätigte Annahme zu Grunde, dass die Leistungsfähig-

keit der bestehenden Alpenbahnlinien bei gleichbleibenden Zuwachsraten in 

absehbarer Zukunft erschöpft sein werde. 

Die Grundbedingung, die eine in die engere Valil einzubeziehende 

Projektvariante zu erfüllen hat, besteht darin, die auf Grund der Ver-

kehrsprognosen zu erwartenden Verkehrsvol\imen mit Sicherheit bewältigen 

zu können. 



Ein Vergleich der Leistungsfähigkeit der einzelnen Projektvarianten 

ergibt folgendes Bild: 

Tabelle 7 

Leistungsfähigkeit der Alpentransversalenprojekte in Zügen pro Tag für 

das Stichjahr 1990 

Pro j ektvariant en 
Anzahl Züge 

pro Tag 

1 Lötschberg-Doppelspxir 210 / 250 

2 Lötschberg-Basis 510 

5 Gotthard-West 500 / 540 

4 Gotthard-Basis 520 

5 Tödi-Greina 500 / 550 

6 Splügen 550 

Die Leistungsfähigkeit der Projektvariante 1 (Lotschberg-Doppelspur) 

liegt mit einer Kapazität von 250 Zügen für das Teilstück Prutigen - Kan-

dersteg und von 210 Zügen für das Teilstück Brig ~ Goppenstein beträchtlich 

unter der Kapazität der anderen Varianten (510 - 350 Züge pro Tag). Die 

Arbeitsgruppe 1 hatte ermittelt, dass mit dem Ausbau der Lötschberglinie 

auf Doppelsptir das für das Stichjahr 1990 prognostizierte Verkehrsvolumen 

theoretisch gesehen bewältigt werden könnte, wenn die italienischen Zu-

fahrtsstrecken entsprechend ausgebaut würden; beim Verkehrsvolumen T' da-

gegen würden die Alpentransversalen nicht mehr ausreichen. 

Auf Grund dieser Ueberlegimg drängt sich der Schluss auf, dass die-

ses Projekt keine Alternative zu den anderen Projekten darstellt. 

Die Projekte 2 bis 6 weichen in ihrer Leistungsfähigkeit nur wenig 

voneinander ab, wie die Tabelle 7 zeigt; die grösste Spanne beträgt 1 : 1,2, 

Bezüglich Kapazität betrachtete die Untergruppe Betriebswirtschaft diese 

Projekte als gleichvrertig. 

l) Vgl. Dok-umentationsanhang, Band 1, S. ... bis ... 
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4.2.1.2 Das Kostenkriteri-um 

Es ist einleitend erwälint worden, dass die Ermittlung der vollen 

Kosten und Erträge bereits für bestehende Linien grosse Schv;ierigkeiten 

bereite, für geplante Linien sei dieses Unterfangen noch fragwürdiger. 

Ein Grund dafür liegt in der Hotvendigkeit, alle anfallenden Kosten zu 

ermitteln. Da dies praktisch unmöglich ist, musste sich die Untergruppe 

Betriebswirtschaft darauf beschränken, lediglich die wichtigsten Kosten-

elemente einzubeziehen. Damit entfiel die Möglichkeit, eine aussagefähige 

Kennzahl wie den Kostendeckungsgrad zu ermitteln, da man den Erträgen nur 

Teilkosten gegenüberstellen könnte. In den Arbeiten der Untergruppe Be-

triebswirtschaft irarden daher nur die folgenden Kostenelemente behandelt: 

- Die Investitionskosten bzw. die daraus abgeleiteten Abschreibungs-, 

Zins- und Unterhaltskosten (Anlager&tzxmgskosten). Die Anlageiilitzungs-

kosten sind grundsätzlich feste, vom Verkehrsvolumen unabhängige Kosten. 

Das gilt uneingeschränkt für die Abschreibujigs- xind Zinskosten. Bei den 

Unterhaltskosten war zu prüfen, ob ein Teil (z.B. Geleise- \md Fahrlei-

tungsunterhalt) als variable Kosten zu betrachten waren. 

- Die Zugskosten; diese umfassen im wesentlichen die Kosten des Lok- imd 

Zugspersonals, die Nutzungskosten der Triebfahrze\ige und Wagen (Abschrei-

bungs-, Zins- und Unterhaltskosten) sowie die Energiekosten. Zur Berech-

n m g wurde von bestimmten Normzügen ausgegangen. 

Die Ergebnisse dieser verschiedenen Berechnungen sind in den fol-

genden Tabellen festgehalten. 



Tabelle 8 

Investitionen (approximative Baukosten ohne Bauzinsen) für die v e r s c h i e d e n e n Projekte in Mio Franken 
auf der Preisbasis 1965, die zur Bewältigung des in den Stichjähren 1990, T und T' anfallenden Ver-
kehrsaufkommens notwendig sind^ 

Projekt 

Investitionen 

1 

Lötsch-
berg-
Coppel-
spur 

Lötsch-
bero-

Basis 

Gotthard-
üest 

(2) 

Gotthard-
Basis 

(2) 

Tödi-
Greina 

(2) 

Splügen 

(2) 

1. Baukosten ini 

Stich-Jahre 1990 für die 

Projektstrecken 
Zufahrtsstrccken 

Baukosten-Total (a) 

(b) 

255 
200-250 

660 � 

150-350 
2475 

200-300 
1110 

300-350 
2190 

400-500 
2100 

500-600 

1. Baukosten ini 

Stich-Jahre 1990 für die 

Projektstrecken 
Zufahrtsstrccken 

Baukosten-Total (a) 

(b) 

450-500 
400 

800-1000 

700-750 
2700-2800 
2700-2800 

1400-1450 
1400 

2600-2700 
2550 

2600-2700 
1100-1150 

2. Zusatz-Baukosten im 

Stich-Jahre T für die 

Zufahrtsstrecken 

* Baukosten-Total (a) 

(b) 

50 50-100 50 100-150 50-150 100 

2. Zusatz-Baukosten im 

Stich-Jahre T für die 

Zufahrtsstrecken 

* Baukosten-Total (a) 

(b) 

500-550 
450 

850-1100 

750-350 
2750-2850 

2750 
1500-1600 
1500-1550 

2650-2850 
2600-2700 

2700-2800" 
1150-1200 

3. Zusatz-Baukosten im 

Slich-Jahre T' für die 

Zufahrtsstrccken 

** Baukosten-Total (a) 

(b) 

800-900 250-300 450-500 250-400 200-250 

3. Zusatz-Baukosten im 

Slich-Jahre T' für die 

Zufahrtsstrccken 

** Baukosten-Total (a) 

(b) 
1550-2000 
1050-1200 

3000-3150 
2900 

1950-2100 
1850-1900 

2900-3250 
2750-3000 

2900-3050 

1350-1450 

1) Dokumentationsanhang, Bd. 1, Tabelle *** 
2) Bei Berücksichtigung verschiedener Annahmen über die geologischen Verhältnisse (Triaszone) kann 

die Abv/eichung der Baukosten im Maximum 1 90 Mio Pranken betragen 
a) Baukosten des Gesamtgebietea (Schweiz und Italien) 
b) Baukosten auf Schweizergebiet 
* Summe von 1. uiid 2. 

** Summe von 2. und 3* 
T' = Güterverkehr des Stichjahrea T erhöht um Personenverkehr des Stichjahrea T erhöht tan 20^ - o 

t-o 



so 

Bei einem Vergleich der zur Verv/irklichung der einzelnen Projekte 

auf schweizerischem und italienischem Boden notwendigen Gesamtinvestitionen 

treten beträchtliche Unterschiede zu Tage: 

- Die Balikosten für die Planxmgsfälle Gotthard-West, Tödi-Greina und 

Splügen Bind - für das schweizerische und italienische Territorium 

zusammen - jeweils um mehr als die Hälfte teurer als für das Gotthard-

Basis-Projekt; für die in den Stichjähren 1990 und T erwarteten Ver-

kehrsvolumen sind sie fast dreimal so teuer wie für das Lötschberg-

Basis-Projekt. Beim Ausbaustand für das Stichjähr T' sind die gesamten 

Investitionskosten für die Lötschberg-Basis-Variante \md die Gotthard-

Basis-Variante etwa gleich hoch. 

- Betrachtet man lediglich die Baukosten, die aiif schweizerischem Gebiet 

anfallen, so verschieben sich die Relationen: Das Lötschberg-Basis-

Projekt bleibt weiterhin für alle berücksichtigten Verkehrsvolumen 

das billigste, das Splügen-Projekt dagegen wird zim zweitbilligsten 

und ist bei einem Ausbaustand für das Verkehrsvolumen des Stichjahres T' 

nur noch etwa 10 - 20 ^ teurer als das Lötschberg-Basis-Projekt. Die 

Projekte Gotthard-West und Tödi-Greina dagegen bleiben auch bei dieser 

Betrachtungsweise um rund die Hälfte teurer als das Gotthard-Basis-

Projekt. 

Ein Vergleich der Zugskosten, d.h. der Kosten für einen Gütemormzug 

von Basel nach Mailand über die verschiedenen Leittingswege, zeigt dagegen 

ein anderes Bild: 



Tabelle 9 

Kosten^ pro Güterzug von Basel nach Mailand über verschiedene Leitungswege — 

in Pranken auf der Preisbaais 1965 - für die Stichjähre 1990, T xmd T' 

Leitungsweg 1990 T & T ' 

Basel-Olten-Zollikofen-Kandersteg-Domodossola-Mailand 2 512 2 920 

BaseI-Deleraont-Mett-Brügg-Zollikofen-Kandersteg-Domodossola-Mailand 2 555 2 968 

Basel-Olten-Zollikofen-Lötschberg Basistunnel-Domodossola-Mailand 2 19 8 2 574 

Basel-Olten-Eramenbrücke-Gotthard West-Rivera-Chiasso-Mailand ,1 9 32 2 259 

Base 1-01 ten-Einmenbrücke-Gotthard West-Luino-Gallarate-Mailand 1 924 2 259 

Basel-Stein-VL Brugg-VL Rotkreuz-Gütsch-Gotthard West-Rivera-
Chiasso-Mailand 2 075 2 426 

Basel-Tecknau-Rupperswil-Rotkreuz-Göschenen-Rivera-Chiasso-Mailand 2 448 2 834 

Basel-Stein-VL Brugg-Rotkreuz-Göschenen-Rivera-Chiasso-Mailand 2 488 2 879 

Base1-Tecknau-Rupperswi1-Rotkreuz-Göschenen-Luino-Gallarate-Mailand 2 525 2 934 

Basel-Tecknau-Rupperswil-Gotthard Basis-Rivera-Chiasso-Mailand 1 886 2 208 

Basel-Stein-VL Brugg-Rotkreuz-Gotthard Basis-Rivera-Chiasso-Mailand 1 927 2 253 

Basel-Stein-VL Brugg-Mägenwil-Killwangen-Wiedikon-Ziegelbrücke-
Trun-Rivera-Chiasso-Mailand 2 135 2 494 

Basel-Stein-VL Brugq-Mäqenwil-Killwangen-Wiedikon-Chur-Chiavenna-
Lecco-Mailand 2 165 2 544 

Basel-Stein-Eglisau-Winterthur-VL Romanshorn-St. Margrethen-Chur-

Chiavenna-Lecco-Mailand 2 547 2 986 

1) Die Kosten pro Güterzug basieren auf einem Konnzug für den Transitverkehr mit einer 
Ladekapazität von 560 Gütertonnen für das Stichjahr 1990 und einer solchen von 620 Güter-
tonnen für die Stichjähre T und T' 

VL = Verbindungslinie Co 
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Aus dieser Tabelle geht hervor, dass die Kosten pro Zug bei 

den bestehenden Alpentransversalen (über Kandersteg resp. Gesehenen) 

über jenen der Planungsfälle Lötschberg-Basis imd Gotthard-Basis sowie 

der neuen Linien Gotthard-West, Tödi-Greina und Splügenbahn liegen und 

die Unterschiede bezüglich Zugskosten für die fünf letztgenannten Fälle 

nicht ins Gewicht fallen. Die Untergruppe Betriebswirtschaft betrachtete 

sie als nicht signifikant. 

Die aus den Investitions-, Zins- \md Unterhaltskosten und den 

Zugskosten abgeleiteten Jahreskosten ergeben ein ähnliches Bild. Diese 

Jahreskosten sind in den Tabellen 10 - 12 zusammengestellt. 



ó i 

Tabelle 10 

Anlagennutzuiîgs- und Zugskoaten pro Jahr für die verschiedenen 
Planungsfälle im Stichjahr 1990 - in Mio Pranken auf der 
Preiabasis 1965 

1. Anlagen- a) 
nutzungs-
kosten 

2. Ziags-
kosten 

a) 

t) 

Planungsfall- I!r 

0 

14- 18 

11 

112 

96 

Lötsch-
berg-
Doppel-
spur 

32- 56 

29 

112 

96 

Lötsch-
bö rg-
Basi s 

57- 71 

50- 55 

107 

B9 

Gott-
hard-
17est 

200-207 

200-204 

96 

02 

Gott-
hard-
Basis 

Tödi-
Grcina 

101-105 

101 

94 
CO 

109-197 

106 

104 

09 

oplügen 

201-208 

84- 00 

1 0 6 

81 

3. Gesamt- a^ 
k o s t e n b. 

126-130 
107 

1 4 4 - 1 4 0 

125 

164-170 
139-142 

296-303 
2 0 2 - 2 8 6 

195-199 
181 

293-501 
275 

307-314 
Ì65-16< 

* Die Planungsfälle 1 bis 6 umfassen die beiden bestehenden Alpentrana-
versalen Lötschberg imd Gotthard sowie je ein bestimmtes Alpentrans-
versalenprojekt und sind mit einer Ordnungsnummer (von V^esten nach 
Osten) oder mit dem entsprechenden Namen bezeichnet (zB. Plan-ungsfall 
6 oder Splügen). Der Planungsfall Null umfasst die bestehenden Alpen-
transversalen Lötschberg und Gotthard, 

a) Jahreskosten des Gesamtgebietes (Schweiz und Italien) 

b) Jahreskosten auf Schweizergebiet 
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Tabelle 11 

Anlagennutzußga- und Zugskosten pro Jahr für die verschiedenen 
Planungsfälle im Stichjsihr T - in Mio Pranken auf der 
Preisbaais 1965 

P l a n u n g s f a l l - U r . 

0 1 2 5 4 5 6 

Lot s ch- Lötsch- Gott- Gott- Tödi- Splügon 
"berg berg- hard- hard- Greina 
Doppel- Basis Ve SX Basis 

� 

spur 

1. Anlagen- a) 18- 21 36- 39 60- 78 204-211 100-116 193-207 208-215 
niitsungs-
kosten 

"b) 14 32 53- 60 204-207 100-112 1 0 9 - 1 9 6 08- 91 

2. Zuffs- a) 131 131 ' 126 113 112 123 124 
kosten 

112 112 1 0 5 97 95 105 94 

3. Gesamt- a) 149-152 �167-170 1 0 6 - 2 0 4 3 1 7 - 3 2 4 220-228 3 1 6 - 3 3 0 332-339 
kOSten 

126 144 150-165 301-304 203-207 2 9 4 - 3 0 1 182-105 

ai Jahreskosten des Gesarat^jobiotos (Sch\7eiz und Italien) 
b ) Jahreskosten auf ßchwoizer^^e'biet 



Tabelle 12 

Anlagennutzuiigs- imd Zugskosten pro Jahr für die verschiedenen Planungs-

fälle im Stichjahr in Mio Pranken auf der Preisbasis I965 

Planungsfall-IIr. 

2 5 4 5 6 

Löt sch-
borg-
Basis 

Gott-
hard-
West 

Gott-
hard-
Basis 

Tödi-
Greina 

Splügen 

1. Anlagennutzungs- a) 
kosten ^^ 

2. ZußskoBten a) 

t) 

117-142 

74- 35 

1 7 6 

1 4 6 

221-252 

214-2I8 

159 

1 5 6 

140-151 

155-157 

157 

155 

2 1 1 - 2 5 6 

2 0 0 - 2 1 8 

172 

146 

2 2 2 - 2 5 5 

102-109 

175 

152 

3. Gosamtkosten a) 295-510 

2 2 0 - 2 3 1 

5 0 0 - 5 9 1 

550-554 

297-503 

266-270 

585-403 

5 4 6 - 5 6 4 

597-408 

2 5 4 - 2 4 1 

1) Verkehrsaufkommen des Stichjahres T, für den Güterverkehr um 50 

für den Personenverkehr um 20 ^ erhöht. 

a) Jàhreskosttìn des Gesamtgebietes (Schweiz und Italien) 

b) Jahreskosten auf Schweizergebiet 
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Wie beim Vergleich der Bau- \and der Zugskosten der verschiedenen 

Projekte zeigen sich bei den Gesamtkosten die folgenden Relationen: 

- Für die Gesamtstrecke (auf schweizerischem und italienischem Boden) 

sind die neuen Linien (Gotthard-West, Tödi-Greina, Splügenbahn) be-

züglich Gesamtkosten pro Jahr für alle Verkehrsvolvunina der drei Stich-

jahre 1990, T und T' um m m d 100 Mio Pranken pro Jaiir höher als jene 

der Gotthard-Basis-Projektvariante und fast doppelt so hoch wie die der 

Lötschberg-Basis-Projektvariante für die Verkehrsvolumina der Stichjahre 

1990 und T. Das Lötschberg-Basis-Projekt ist für die Verkehrsvolumina 

der Stichjahre I990 und T ebenfalls günstiger als die Gotthard-Basis-

Variante, für das Verkehrsvolumen des Stichjahres T' dagegen sind die 

jährlichen Gesamtkosten fast gleich. 

- Für die jährlichen Gesamtkosten auf Schweizergebiet allein ist füjr alle 

Verkehrsvolumina die Projektvariante Splügen-Basis nach der Lötschberg-

Basis-Variante die zweitgünstigste. 

Von Bedeut\mg für den weiteren Verlauf der Untersuchung ist beim 

Vergleich der jährlichen Gesamtkosten die oben erwähnte Tatsache, dass für 

das Verkehrsvolumen des Stichjahres T' der Lötschberg-Basistunnel seinen 

relativen Vorteil gegenüber dem Gotthard-Basistunnel verliert. Beide 

Varianten sind, auf die Gesamtstrecke bezogen, pro Jahr um rund ein Viertel 

billiger als die anderen, auf Schweizergebiet allein liegen sie beim Ver-

kehrsvolumen T' für den Gotthard-Basistimnel um etwas mehr als 10 % über 

den Jahreskosten des Splügenprojektes. 

Zusammenfassend lässt sich zur Kostenseite der Wirtschaftlichkeits-

rechnung also sagen, dass die Zugskosten als Kriterium zur Ermittlung des 

günstigsten Projektes ausscheiden, da die Unterschiede kaum ins Gewicht 

fallen. 

Die Investitionskosten und die jährlichen Gesamtkosten - zusammen-

gesetzt aus den aus den Investitionskosten hergeleiteten Anlagenutzungs-

kosten und den auf die Verkehrsvolumina der verschiedenen Stichjahre um-

gerechneten Zugskosten - weisen dagegen Unterschiede auf, die für eine 

Wirtschaftlichkeitsrechnung bedeutsam sind. 



4.2.1.3 Das Einnahaenkriterlum 

Für eine vollständige V/irtschaftlichkeitsrechnung ist neben der 

Kostenseite auch die Ertragsseite von Bedeutung, da - zumindest theoretisch -

aus der Differena der Erträge und Kosten der optimale Planungsfall ermittelt 

werden kann. 

Bei der Ermittlung der für die Einnahmenseite relevanten Daten sah 

sich die Untergruppe Betriebswirtschaft vor folgende Situation gestellt: 

Die Arbeitsgruppe 2 hat das Volumen des Transitverkehrs prognostiziert 

und auf die verschiedenen Alpentransversalen verteilt. Diese Volumina 

und ihre Verteilung sind in Tabelle I5 enthalten. 

Tabelle 13 

Verteilung des für das Stichjahr I990 prognostizierten transalpinen Güterverkehrs 

auf die verschiedenen Alpentransversalen in Mio Gütertonnen 

Pla- Alpentransveraalen 
nungs-
fall-

bestehende projektierte 

Nr. Lötsch-
berg 

Gott-
hard 

Lötsch-
berg-
Doppel-
spur 

Lötsch-
berg-
Basis 

Gott-
hard-
We at 

Gott-
hard-
Basis 

Todi-* 
Greina 

Splügen 

0 3,1 11,7 

1 11,7 3,1 

2 10,1 4,7 

3 1,0 2,9 10,9 

4 1,4 0,2 13,8 

5 2,4 3,6 9,5 
6 2,2 4,4 9,4 

* Die Tonnage bezieht sich auf den Greina-Tunnel 

1) Vgl. Dokumentationsanhang, Bd. 2, S. ** 
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Ein Vergleich der Transportmengen, die bei der Realisierimg der 

einzelnen Projektvarianten durch die schweizerischen Alpentransversalen 

transportiert würden, zeigt, dass die Gesamttonnage, die durch die Schweiz 

transitiert vnirde, bei den einzelnen Varianten ntir geringfügig abweicht. 

Selbst bei der Realisierung des Splügenprojektes, das am weitesten in das 

Einzugsgebiet einer ausländischen Bahnlinie übergreift, würde nur ein re-

lativ geringer zusätzlicher Verkehr durch die Schweiz fliessen. A\if die 

Gesamttonnage, welche über sämtliche Leitungswege diirch die Schweiz zu 

befördern wäre, hat die Wahl eines bestimmten Projektes nur einen geringen 

Einfluss: Für alle Varianten liegt der für das Stichjähr 1990 prognosti-

zierte Gesamtverkehr bei ca. 15 - 16 Mio. Tonnen, wie aus Tabelle 15 er-

sichtlich ist. Die Unterschiede erachtete die Untergruppe Betriebswirt-

schaft als unbedeutend. 

Venn nun zwischen den Tarifen und der auf schweizerischen Bahnstrecken 

zurückzulegenden Distanzen oder den Gesamt- bzw. Marginalkosten eine propor-

tionale Beziehung bestehen würde - was im ersten Augenblick angenommen werden 

könnte - würden sich für die verschiedenen Projektvarisinten trotz gleicher 

Gesarattonnage xinterschiedliche Erlöse ergeben. Damit wäre ein weiteres Kri-

terium für die Wirtschaftlichkeit der einzelnen Projekte gewonnen. Die Unter-

gruppe Betriebswirtschaft stellte dagegen fest, dass in V/irklichkeit nicht 

die eben erwähnten Faktoren, sondern kommerzielle Erwägungen -und vertrag-

liche Regelungen für die Verteilung der Einnahmen (die auf sämtlichen Lei-

tungswegen zwischen Basel und Mailand erzielt werden) massgebend sind. 

Die Untergruppe Betriebswirtschaft kam daher z\im Schluss, dass die 

Transporteinnahmen nur in geringem Masse von der Vahl der Projekt-Variante 

abhängig sind. Der schweizerische Anteil kann jedoch je nach Projektvariante 

verschieden sein. 

Von den untersuchten Kriterien - Einnahmen, Investitions- bzw. Anlagen-

nutzungskosten und Zugskosten - scheiden die Einnahmen und die Zugskosten 

wegen ihrer relativen Gleichheit bei allen Planungsfällen als Entscheidimgs-

hilfen aus. Als einziges Kriterium für die Wirtschaftlichkeit der einzelnen 

Projekte verbleiben deren Investitions- und jährlichen Gesamtkosten (Anlagen-

nutzungskosten plus Zugskosten). 
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4.2.2 Die betriebswirtschaftlichen Schlussfolgerungen 

Die auf Grund ihrer Leistungsfähigkeit vergleichbaxen Projekte 

sind wie folgt einzureihen: 

1. Lötschberg-Basistunnel (Planxmgsfall 2) 

2. Gotthard-Basistunnel (4) 

5. Tödi-Greina (5) 

4. Splügen (6) 

5. Gotthard-West (5) 

Die Ausführung der Projekte 2 und 4 erfordert weit geringere Investi-

tionen als die Verwirklichung der drei übrigen Projekte (3, 5 und 6). Aus 

betriebswirtschaftlicher Sicht ist den Projekten 2 und 4 der Vorzug zu ge-

ben, die auch bezüglich Kapazitäten gleichwertig sind. 

Die Prognosen der Arbeitsgruppe 2 zeigen, dass die Verkehrsströme 

in den beiden Fällen verschieden wären. Die Prognose sieht für I990 fol-

gende Zugsleistungen vor: 

Lötschberg-Basistunnel 88 Züge pro Tag 

Gotthard-Basistunnel 258 Züge pro Tag 

Beim Vorliegen gleicher Kapazitäten dürfte es angezeigt sein, sich 

für jene Investitionen zu entscheiden, die einengrösseren Nutzen versprechen 

(Projekt 4). 

Die für die Verwirklichung des Gotthardbasistunnels erforderlichen 

Mittel sind 45 bis 75 ^ höher als für das Projekt Lötschberg-Basistunnel; 

die Ausnützxmg des GottharaSasistunnels wäre aber um I70 ^ besser als die 

des Lötschberg-Basistxinnels. 

Die Anfangsinvestition, die der Bau des Gotthard-Basistunnels er-

fordert, liegt über jenen des Lötschberg-Basistunnels. Sobald der zu be-

wältigende Verkehr jedoch zunimmt, steigen die a\if den Zufahrtsstrecken 

z\im Lötschberg vorzunehmenden Investitionen und übersteigen die Aufwen-

dungen, die die Zufahrtslinien zum Gotthard erfordern. Bei einem relativ 

dichten Verkehr sind die Totalinvestitionen, welche die beiden Projekte 

erfordern, gleich. Sollte der Verkehr künftig nur noch langsam anwachsen, 

könnte man aus betriebswirtschaftlichen Erwägungen dem Lötschberg-Basistun-

nel den Vorzug geben. 
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Venn dagegen die seit längerer Zeit zu verzeichnenden grossen Zu-

wachsraten ajohalten, müsste man aus betriebswirtschaftlichen Ueberlegungen 

den Gotthard-Basistunnel vorziehen. 

Für diese Schlussfolgerung hat die Untergruppe Betriebswirtschaft 

die Gesamtkosten berücksichtigt, die auf schweizerischem und italienischem 

Gebiet anfallen. Würde Italien die gesamten auf seinem Territoritun anfal-

lenden Kosten übernehmen, so könnte die Splügen-Basis-Variante als Alter-

native zu den von der Untergruppe Betriebswirtschaft in den Vordergrund 

gestellten Varianten Lötschberg-Basis xmd Gotthard-Basis betrachtet werden. 

4.2.; Ueberlegungen über den Zeitpunkt des Baubeginns und zum künftigen 

Tarifniveau 

Bezüglich des Zeitpunktes des Baubeginns kommt die Untergruppe Be-

triebswirtschaft zum Ergebnis, dass insbesondere der Umstand zu berücksich-

tigen sei, wie weit die Lötschberglinie in der Zwischenzeit auf Doppelspur 

ausgebaut wurde. Die Wahrscheinlichkeit der Verzinsung des investierten 

Kapitals beurteilt sie wie folgt: 

Sollten die Tarife nicht angepasst werden, dürften bei der Eröff-

nung des Basistunnels die Einnahmen nicht genügen, um das investierte Kapi-

tal verzinsen zu können. Wollte man auf einer Verzinstmg der investierten 

Kapitalien bestehen, müssten nach der Eröffnung des neuen Tunnels die Tarife 

erhöht werden; eine Tariferhöhung sollte jedoch durch ein verbessertes Lei-

stungsangebot gerechtfertigt sein (Reduktion der Fahrzeiten, Einhaltung des 

Fahrplans, Aufhebung von Kontingentierungsmassnahmen usw.). 

5 Regionalwirtschaftliche Untersuchungen 

5.1 Einleitung, Problemstellimg, Ablauf der Untersuchung 

Im volkswirtschaftlichen Teil der Untersuchung wird darzulegen ver- ' 

sucht, ob durch einen neuen Eisenbahn-Alpentunnel das globale Volkseinkommen 

erhöht werden kann. Die regionalwirtschaftliche Analyse dagegen befasst sich 

mit der Frage, inwieweit die regionale Einkommensverteilvuig durch einen 

Tunnelbau tangiert wird; sei es, dass dadurch bestimmte Regionen bedeutende 

Vorteile erlangen, oder dass einzelne Gebiete durch den Bau eines Tunnels 



�unter Umständen sogar "benachteiligt werden (wie zum Beispiel die direkt 

an der Gotthardstrecke gelegenen Orte, die möglicherweise der Bahnverbin-

doing verlustig gehen). 

Infrastrukturprojekte dienen vielfach der Förderung eines aus wirt-

schaftlichen, sozialen und staatspolitischen Gründen wünschenswerten 

Gleichgewichts. Dieses soll allen Staatsbürgern gleichv/ertige Lebens- und 

Entwicklungsbedingungen verschaffen. Oft können Infrastruktur-Investitionen 

in weniger entwickelten Landesteilen vom ökonomischen Standpunkt aus die 

sinnvollsten sein, da sie eine höhere Produktivität aufweisen als in Bal-

lungsgebieten, somit eine Maximierung des Sozialproduktes ztir Folge haben. 

Selbst wenn dem nicht so wäre, müssten zum Ausgleich regionaler 

Vohlstandsunterschiede Investitionen in unterentwickelte Landesteile bejaht 

werden, obwohl sie vielleicht anderswo eine höhere Produktivität aufweisen 

würden. Es wird also bewusst auf eine Maximierung des Volkseinkommens ver-

zichtet, um eine bessere oder gerechtere Verteilimg des Gesamteinkommens 

erreichen zu können. Wie das Wort gerecht andeutet, verlassen wir hier den 

wirtschaftswissenschaftlichen Bereich und wechseln in den der Wertungen. 

In welchem Masse einer regionalen V/ohlstandsvermehrung vor einer 

gesamtwirtschaftlichen EinkommensSteigerung der Vorzug gegeben werden soll, 

ist ein wirtschaftspolitischer Entscheid. An dieser Stelle soll lediglich 

versucht werden, das Problem zu verdeutlichen. V/ürde ein Verzicht auf die 

volkswirtschaftlich günstigste Lösung zugunsten einer weniger effizienten 

Variante den von einer Tunnelvariante berührten Regionen überhaupt fühlbare 

Vorteile bringen? Falls dies verneint werden müsste, würde es sich um ein 

Scheinproblem handeln, das mit regionalwirtschaftlichen Argumenten und dem 

Postulat der Gerechtigkeit nicht mehr zu rechtfertigen wäre. Sind Vorteile 

denkbar, wahrscheinlich oder mit Sicherheit zu erwarten, so kann in der 

wirtschaftswissenschaftlichen Analyse lediglich darauf hingewiesen werden. 

Ihr Ausmass und die Wahrscheinlichkeit ihres Eintretens sollen so weit als 

möglich erfasst werden. 

Die Ostschweiz sieht einen neuen Eisenbahnalpentunnel als notwendige 

Ergänzung der schweizerischen Verkehrsinfrastruktur und als Gegengewicht zu 

einer einseitigen Verkehrskonzentration auf die Achse Basel - Gotthard -

Chiasso. Entscheidend für die Ostschweiz ist auch der bessere Anschluss an 

die wirtschaftliche Gesamtentwicklung. Im Laufe dieser Untersuchung soll 

deshalb auf diese Situation besonders eingegangen werden. 



Als erster Schritt soll die wirtschaftliche Lage dieser Region be-

leuchtet werden, iim abzuklären, ob und in welchem Ausmass sie hinter der 

gesamtschweizerischen Entwicklung nachhinkt und deshalb ein Verzicht auf 

die Maximierung d.es Volkseinkommens zugunsten wirtschaftlich schwächerer 

Regionen gerechtfertigt wäre. Anschliessend soll die verkehrsgeographische 

Lage überprüft werden, um festzustellen, inwiefern ein neuer Alpendurch-

stich die Verkehrslage verbessern könnte und ob parallel dazu eine fühl-

bare Verbesserung der wirtschaftlichen Lage erhofft werden könnte. Mögliche 

nachteilige Auswirkungen durch einen Tunnelbau sollen ebenfalls aufgezeigt 

werden. 

5.2 Abgrenzung der Einwirkungsbereiche 

In die Untersuchung einbezogen werden jene schweizerischen Gebiete, 

in denen durch den Bau einer neuen Alpenbahnlinie wirtschaftliche Konse-

quenzen zu erwarten sind; diese Gebiete werden Einwirkungsbereiche genannt. 

Direkte vârtschaftliche Auswirkungen können sich aus der Verkürzung 

der effektiven Distanzen und damit auch der Fahrzeiten sowie durch Pahr-

und Frachtpreisreduktionen ergeben. Grundsätzlich können sich diese Aus-

wirkungen graduell abnehmend auf weitere Gebiete ausdehnen, von einer be-

stimmten Entfernung an sind sie jedoch wirtschaftlich unbedeutend. Im 

weiteren spielen Landesgrenzen und internationale Transportabkommen eine 

Rolle; die Abgrenzung der Einwirkungsbereiche ist somit zum Teil willkür-

lich. Die Einteilung in Einwirkungs- und Interessenzonen wird zusätzlich 

dad-urch erschv/ert, dass die im Städtedreieck Chiasso - Basel - Schaffhausen 

gelegenen Gebiete von mehreren Varianten Vorteile erwarten könnten. 

Generell werden zunächst die Einv/irkungs- und Interessenzonen der 

Tödi-Greina- und Splügenlinie unterschieden, die gegen den Gotthard abge-

grenzt das Gebiet östlich der Linie Biasca - Oberalppass - Rothenturm -

Zürich - Brugg einschliessen. Das v/estlich dieser Linie gelegene Gebiet 

kann indessen von beiden Projekten kaum direkte wirtschaftliche Vorteile 

erwarten; es gehört vielmehr zum Einwirkungsbereich der Gotthard-Basis-, 

Gotthard-West- und Lötschberg-Basislinie. Abb. 10 gibt einen üeberblick 

über die Einwirkungsbereiche der verschiedenen Projekte. V/ird das Einwir-

kungsgebiet der Ostalpenbahnprojekte vom Gotthard-Basis-Projekt abgegrenzt, 

verkleinert es sich um die Gebiete westlich der Linie Rothenturm'- Konstanz. 

Zürich, Winterthur, Frauenfeld und Schaffhausen fallen dem Einwirkungsbe-

reich des Gotthard-Basis-Projektes zu. 
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Erläuterungen zu Abb. 10 auf Seite 

Für den Verkehr mit dem Tessin können praktisch alle Gebiete der 

Schweiz als "am Gotthard-Basis-Projekt interessiert" bezeichnet werden. 

Das gleiche gilt für das Lötschberg-Basis-Projekt im Verkehr mit dem V/allis 

(Ausnahme Tessin). Die in Abb. 10 vorgenommenen Abgrenzungen sind deshalb 

als grobe Orientierungshilfen zu verstehen. 

1: Begrenztes Interesse am Gotthard-West und Gotthard-Basis (allein im 

Verkehr mit dem Tessin) 

2; Vori'fiegend am Lötschberg-Basis interessiert 

3: Am Lötschberg-Basis oder Gotthard-West interessiert 

4; Am Gotthard-Basis oder Gotthard-West interessiert (Tessin auch am 

Tödi-Greina interessiert) 

5: Am Gotthard-Basis oder Lötschberg-Basis interessiert 

6: Vorwiegend am Gotthard-Basis interessiert 

7: Vorwiegend am Gotthard-Basis interessiert, bedingt aber auch am 

Tödi-Greina interessiert 

8: Vorv;iegend am Tödi-Greina und/oder am Splügen interessiert (Tessin 

am Splügen desinteressiert) 

Von den grob mnrissenen Einwirkungsbereichen der beiden Ostalpenbahn-

pro jekte gehören 

- zum EinWirkungsbereich der Tödi-Greinalinie die Kantone Glaarus, Grau-

bünden, St. Gallen, Thurgau, Appenzell Inner- und Ausserrhoden und 

Schaffhausen (letzterer niir bedingt), Teile des Kantons Zürich, der 

Kantone Schwyz und Aargau sowie Teile des Kantons Tessin (das Blenio-

tal und die Region Bellinzona); 

- zum EinWirkungsbereich der Splügenlinie die Kantone St. Gallen, Glarus, 

Graubünden, Appenzell Inner- und Ausserrhoden sowie Teile des Kantons 

Zürich und des Kantons Thurgau. 

Als Ostschweiz wird das Gebiet der Kantone Thurgau, Graubünden, 

St. Gallen, Glarus, Appenzell Inner- imd Ausserrhoden, Schaffhausen xand 

Zürich, als engere Ostschweiz dieselben Kantone mit Ausnahme von Zürich 

bezeichnet. 
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In die Untersuchung einbezogen vrurden im '.weiteren die Kantone 

Sch-wyz, Uri und Tessin (Bezirke Leventina, Elenio, Riviera und Bellinzona) 

für das Gotthard-Basis-Projekt, das Bemer Oberland (die Bezirke Nieder-

simmental und Prutigen) und die angrenzenden Teile des Kantons Wallis (die 

Bezirke Yisp, Leuk, westlich Raron, Brig und östlich Raron) für das Lötsch-

berg-Basis-Projekt xmd die Kantone Nid- und Obv;alden, die Bezirke Inter-

laken und Oberhasli des Kantons Bern sowie die Bezirke Vallemaggia und 

Locamo des Kantons Tessin für das Gotthard-West-Projekt. 

5.5 Die v;irtschaftliche Lage der Einwirkungsbereiche der verschiedenen 

. Alpentunnelprojekte 

Bei der Charakterisierung der wirtschaftlichen Lage soll von vorn-

herein auf diejenigen Kriterien abgestellt werden, welche allgemein als 

Indikatoren für weniger entwickelte Regionen gelten, wie z.B. niedriges 

Einkommensniveau, geringes wirtschaftliches Wachstum; Arbeitslosigkeit 

(oft versteckt in überhöhten Beschäftigungszahlen in der Landwirtschaft), 

Abwanderung; ausserdem, wenn bei hohem Einkommensniveau die Wachstiomsraten 

unter dem Durchschnitt der anderen Regionen liegen. 

Bevölkerung und Wanderungsbewegungen 

In dem im vorigen Kapitel TMirissenen Einwirktmgsbereich der Ostalpen-

bahnprojekte (westlich der Linie Oberalppass - Zürich - Brugg - Stein) wohnt 

knapp ein Drittel der schweizerischen Bevölkerung. 



Tabelle 14î Bevölkerungsdichte nach Kantonen 

(Einwohner pro km2) 

Kanton: 1^61 1) 1^70 1) 

Basel-Stadt 6154 6345 
Genf 955 1149 
Zürich 561 636 
Basel-Land 365 469 
Aargau 264 299 
Solothurn 260 287 
Schaffhausen 226 243 
Zug 227 281 
Appenzell A.-Rh. 205 208 
Neuenbürg 191 208 
Luzern 173 189 
St. Gallen , 172 187 
Thurgau ; 169 185 
Waadt 

/ 
138 157 

Bern ^ j 131 145 
Freiburg j 96 104 
Schwyz , 88 94 
ifidwalden 82 91 
Appenzell I.-Rh. 76 78 
Tessin 71 86 
Glarus 60 61 
Obwalden 48 51 

56 
V/allis 35 

51 
56 

Uri 30 31 
Graubünden 21 21 

Schweiz: 155 150 

Die grossen Unterschiede erklären sich zim Teil aus topographischen 

Gründen. Einen besseren Einblick als die statische Momentaufnahme vermittelt 

Tabelle 15, die die Entwicklung zwischen 1950 und i960 aufzeigt. 

1) Werte auf Grund der Portschreibuiig der Ergebnisse der Volkszählung i960 



Tabelle 15 

Bevölkerungszunahme 1950 - I96O in den Kantonen 1) 

éì-

Gebiet Zunahme 
in io 

Gebiet Zunahme 
in io 

1. Basel-Land 37,9 14. Tessin 11,7 
2. Genf 27,8 14. Wallis 11,7 
3. Zug 24,3 15. Thurgau 11,7 
4. Zürich 22,5 16. Bern 10,9 
5. Aargau 20,0 17. St. Gallen 9,8 
6. Solothurn 17,8 17. Schwyz 9,8 
7. Luzern 17,5 18. Graubünden 7,2 
8. Neuenburg 15,2 19. Glarus 6,6 
9. Basel-Stadt 14,8 20. Obwalden 4,6 

10. Schaffhausen 14,7 21. Appenzell A.^Rh. 2,0 
11. Nidwalden 14,4 2 2 . Freiburg 0,3 
12. Waadt 13,8 23. Appenzell -I.-Rh. -3,6 
13. Uri 12,1 

Appenzell -I.-Rh. 

Schweiz j 15,1 - ... 

Alle Kantone der engeren Ostschweiz bleiben unter der gesamtschwei-

zerischen Zuwachsrate von 15,1 Interessant ist, dass die am dichtesten 

besiedelten Gebiete gleichzeitig auch die grössten V7achstumsraten aufwei-

sen. 

Die Bevölkerungsentwicklung der Ostschweiz vermochte mit der gesamt-

schweizerischen Entwicklung nicht Schritt zu halten. Die Abwanderung kann 

als Indiz einer im Vergleich zur Gesamtentwicklung ungünstigen regionalen 

Wirtschaftsentwicklung gesehen werden. Prognosen lassen vermuten, dass sich 

diese Tendenz auch fortsetzt, wenn keine Gegenmassnahmen ergriffen werden. 

Bevölkerungsdichteprognosen des ORL-Institutes für das Jahr 2000 

zeigen, dass die engere Ostschweiz wie auch die Einwirkungsgebiete der an-

deren Projekte im Jahre 2000 weiterhin in die gleichen Dichtekategorien 

fallen wie I96O, während die bisher schon stark besiedelten Gebiete zum 

Teil in die Kategorie 1000 und mehr Einwohner übergehen, wobei die Region 

Zürich ihre Besiedlungsdichte nahezu verdoppeln wird. 

Eine Prognose bezüglich der Entv/icklung des Arbeitskräfteangebotes 

in den Alpenregionen für das Jahr 198O kommt zu folgenden Ergebnissen: 

1) Quelle: Stat. Jahrbuch der Schweiz, I964, S. 15 



Tabelle 16 

Prognose des Arbeitskräfteangebots im Alpenraum 

Region 
Zahl der Arbeitskräfte Veränderung 

Region 
Ende I96O 1980 absolut in Prozenten 

V S 
Berner Oberland 
U R / S Z 
0 V / ÏÏ W 
G L 
G R 
T I 

72'800 
55*000 
47'100 
18'600 
20*000 
64*700 
90*900 

101*400 
45*900 
62*700 

'25*900 

20*500 
78*400 
91*600 

+ 28*600 
+ 8*900 
+ 15*600 
+ 7*500 
+ 500 
+ 15*700 
+ 700 

+ 59 
+ 25 
+ 55 
+ 59 
+ 5 
+ 21 
+ 1 

Alpenraum 

Schweiz 

549*100 

2*508*500 

424*400 

2*875*000 

+ 75*500 

+ 566*700 

+ 22 

+ 15 

Im gesamten Alpenraum werden also pro Jahr durchschnittlich etwa 
5*800 Arbeitskräfte zusätzlich verfügbar sein. 



Die Entwicklung der regionalen Volkseinkommen 

TJeber die Entwicklung des 'Volkseinkommens pro Kopf der Bevölkerung in den 

Ksintonen vermittelt Tabelle 17 Aufschluss; 

Tabelle 1? 

Das Volkseinkommen der Kantone 1950 und I965 je Einwohner zu laufenden 

Preisen nach der Rangfolge von 1950 

Kantone 
Total 
in Fr. 

1?50 
Abweichung v. 
gesamtschv;eiz. 
Durchschnitt 

in <fo 

Rang-
folge 

Total 
in Fr. 

196^ 

Abweichung v. 
gesamt Schweiz. 
Durchschnitt 

in io 

Rang-
folge 

Schweiz 5*659 100,0 _ 8'430 100,0 . 

Basel-Stadt 5'078 + 38,8 1 11'611 + 37,7 1 
Genf 4'657 + 26,7 2 10'166 + 20,6 . 2 
Neuenburg 4'5é2 + 19,2 3 8'709 + 3,3 4 
Zürich 4'505 + 17,7 4 9'757 + 15,7 3 
Basel-Land 3'845 + 5,1 5 '8'185 - 2,9 9 
Solothxirn 3'779 + 3,3 6 8'382 0,6 7 
Schaffhausen 3'691 + 0,9 7 8 »504 + 0,9 5 
Waadt 3'669 + 0,3 . 8 8'182 - 2,9 10 
Glarus 5'640 - 0,5 9 8'424 - 0,1 6 
Zug 3'544 - 3,1 10 8'336 - 1,1 , 8 

Aargau 3'539 — 3,3 11 8'112 - 3,8 11 
Bern 3'523 - 3,7 12 8 »095 - 4,0 12 
Thurgau 3'442 - 5,9 15 7'591 - 9,9 13 
St. Gallen 3'382 - 7,6 14 7'576 - 10,1 14 
Nidwaiden 3'260 - 10,9 15 6'936 - 17,7 21 
L u z e m 3'137 - 14,5 16 7'246 - 14,0 16 
Tessin 3'035 - 17,1 17 7'135 - 15,4 19 
Appenzell AR 2'916 - 20,3 18 7'196 - 14,6 17 
Schi^yz 2'914 - 20,4 19 6*980 - 17,2 20 
Uri 2*865 - 21,7 20 6*800 - 19,3 22 
Graubünden 2 «851 - 22,1 21 7'508 - 10,9 15 
Freiburg 2'734 - 25,3 22 7'190 - 14,7 18 
Obv;alden 2 «581 - 29,5 23 6*144 - 27,1 25 
Appenzell IR 2'577 - 29,6 24 6*615 - 21,5 24 
Wallis 2'553 — 35,7 25 6*739 - 20,1 23 

1) Quelle: Fischer, G.: Das Volkseinkommen der Kantone I950 - I965, in 'Wirtschaft und 
Recht«, Hr. 4, 196?, S. 248 ff und Doerig, H.-U.: Der Staatliche Einfluss auf die re-
gionale Verteilung von Bevölkerung und Wirtschaft. Struktur und regionalwirtschaft-
liche Studien, Band 2, Herausg.: Schweizerisches Institut für Aussenwirtschafts- und 
Marktforschung an der Hochschule St. Gallen für Wirtschafts- und Sozialwissenschaften. 
Zürich und St. Gallen I968, S. 49. 
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Alle Kantone der engeren Ostschweiz liegen sowohl 1950 wie I965 

unter dem schweizerischen Gesamtdurchschnitt. Mit Ausnahme der Kantone 

Appenzell AR und Glarus haben sich die prozentualen Abweichungen vom Ge-

samtdurchschnitt sogar noch vergrössert. Die Kantone, die sich 1950 in 

der Spitzengruppe befanden, sind auch I965 wieder dort anzutreffen; aus 

der engeren Ostschweiz ist n\ir der Kanton Glarus darunter, aus dem Ein-

zugsbereich des Tödi-Greina-Projektes zählt noch Schaffliausen au dieser 

Spitzengruppe. Schwyz, Uri, Nidwaiden, Obwalden und Wallis liegen I965 

noch schlechter als 1950. 

Besser als Bevölkerungsbewegung und regionales Volkseinkommen zum 

Ausdruck bringen, vermag eine Durchleuchtung der Wirtschaft s struktur die 

wirtschaftliche Problematik der Ostschweiz aufzuzeigen. Anhand dieser Un-

tersuchung soll festgestellt werden, wie sich diese Wohlstandsunterschiede 

beseitigen lassen, und ob allenfalls eines der vorhandenen Projekte einen 

wesentlichen Beitrag leisten könnte. 

5'3'3 Die Wirtschaftsstruktur in den Regionen 

5«3»3.1 Nach Sektoren 

Bei der Strukturanalyse einer Wirtschaft wird allgemein nach der 

Einteilung von Clark und Fourastie von drei Sektoren ausgegangen: 

- primärer Sektor: Bergau, Land- und Porstwirtschaft, 

- sekundärer Sektor: Industrie und Handwerk, 

- tertiärer Sektor: Dienstleistungen. 

Allgemein gilt, dass in hochentwickelten Wirtschaften der primäre 

Sektor sehr klein geworden ist (lO ^ und weniger aller Beschäftigten), der 

sekundäre Sektor zwischen 40 und 50 io aller Beschäftigten umfasst, aber 

sinkende Tendenz aufweist und der Anteil des tertiären Sektors zunimmt. 

Die Entwicklung der Beschäftigungsstruktur in der Schweiz zeigt 

Abbildung 11. 



T O a Abb./Fig. 11 

Die Entwicklung der Beschäftigungsstruktur in der Schweiz von 1850 bis 1960 

L o sviluppo dal 1850 al 1 9 6 0 della struttura di impiego in Svizzera 
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(Quelle; 

Ponte: 

Institut für Orts-, Regional- und Landes- " 
Planung an der ETH-Zürich: Industriestand-
orte. Untersuchung zur räiimlichen Ordnung 
der Industrie in der Schweiz. Gesamtbericht. 
Zürich 1967, Seite 13 

Istituto di sistemazione del territorio presso 
il Politecnico federale di Zurigo: Sedi indu-
striali. Ricerche sull'insediamento industriale 
in Svizzera. Rapporto complessivo. Zurigo 1967, Pagina 1 
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In Tabelle 18 ist die prozentuale Verteilung der Beschäftigten nach 

Sektoren für die ostschweizerischen Kantone dargestellt. 

Tabelle 18 

Prozentuale Aufteilung der erwerbstätigen Bevölkerung auf die einzelnen 

Sektoren im Jahre I965 in Prozent ^^ 

Primärer Sekundärer Tertiärer 
Gebiet Sektor Sektor Sektor 

Ganze Schweiz 7,2 57,1 53,7 

Engere Ostschweiz 12,1 60,6 27,2 

Ostschweiz inkl. Zürich 7,4 57,8 54,7 

Zürich 3,7 55,6 40,7 
Schaffhausen 8,1 71,5 22,8 
Glarus 8,2 72,7 19,1 
St. Gallen 10,7 61,2 28,1 
Graubünden 15,5 47,2 39,3 
Thurgau 14,6 66,7 18,7 
Appenzell AH 15,0 55,2 29,8 
Appenzell IE 35,6 40,0 24,4 

2) Quelle: Statistische Quellenwerke der Schweiz; Eidgenössische Betriebszäh-
lung September I965, Band 5, Bern I967. 



In der engeren Ostschweiz sind prozentual noch mehr Personen im 

primären Sektor tätig als im gesamtschweizerischen Durchschnitt. Dies ist 

ein Indiz für den wirtschaftlichen Rückstand, der auch in der Höhe des 

regionalen "Volkseinkommens zum Ausdruck kommt. Die Wertschöpfung im primären 

Sektor pro Arbeitsplatz ist nur etwa halb so gross wie in den beiden anderen 

Sektoren.- Interessant ist, dass in der engeren Ostschweiz prozentual mehr 

Personen im sekundären Sektor beschäftigt sind, als im gesamtschweizerischen 

Durchschnitt. 

Die sektorielle Gliederung der Einwirkungsgebiete der anderen Projekte 

wird im Zusanmienhange mit den möglichen Auswirlcungen skizziert werden. 

3.3.3.2 Nach Branchen des sekundären Sektors 

Die sektorielle Einteiltmg kann noch keinen endgültigen Eindruck vom 

Entwicklungsstand einer Wirtschaft geben, wenn sie nicht durch die branchen-

mässige Zusammensetzung der einzelnen Sektoren ergänzt wird. Von besonderem 

Interesse ist dabei die Zusammensetzung des sekundären Sektors, von dem der 

Anteil der prosperierenden und stagnierenden Industriezweige bekannt sein 

muss, damit man sich ein Bild von der künftigen Entwicklung der Region ma-

chen kann. 

Ueber die Verteilung der Beschäftigten auf die verschiedenen Industrie-

zweige in der Ostschweiz orientiert Tabelle 19. 

Tabelle 19 

Anteile der wichtigsten Industriezvreige an der Zahl der Beschäftigten des 

sekundären Sektors (ohne Baugewerbe und Elektrizitäts-, Gas- und Vfesserver-

sorgung) 1) 

Industriezweige Ganze 
Schweiz 

Ostschvreiz 
inkl.Zürich 

engere 
Ostschweiz 

Textil- und Bekleidungsindustrie 
% 
14,5 

io 

20,9 

io 

27,9 
Holzindustrie 4,9 5,8 7,5 
Papierindustrie, graph. Gewerbe 7,2 7,4 5,1 
Chemie 5,0 4,0 4,9 
Industrie der Steine und Erden 3,0 2,5 2,7 
Metall-, Maschinen- u. Uhrenindustrie 49,8 46,9 59,5 
Fahrungsmittelindustrie 9,4 9,3 10,0 

1) Berechnet aujf Grund der Eidgenössischen Betriebszählung September 1965 
Band 3 



Zum Verständnis der Wirtschaftslage einer Region ist zu 

klären, welche Industrien prosperieren -und welche stagnieren. Dazu wird 

vielfach der "Branchenstriiktureffekt" angewendet. Untersuchiingen haben 

in der Schweiz zu folgender Klassierting geführt: 

- günstig Graphisches Gewerbe, Metall- und Maschinenindustrie, 

Holzindustrie (baukonjunkturabhängig) 

- stark divergent Chemische Industrie 

- indifferent Steine und Erden, Papierindustrie und Uhrenindustrie 

- leicht ungünstig ITahrungsmittelindustrie 

- ungünstig Textil- und Bekleidungsindustrie 

Mit Ausnahme der sich noch verschlechternden Textilindustrie besteht 

eine allgemeine Tendenz zur Angleichung der Industriegruppen, d.h. die Un-

terschiede der Branchenstruktureffekte werden geringer. 

Ein Vergleich der in Tabelle 19 aufgeführten V/erte zeigt, dass der 

Prozentsatz der 

in der Textilindustrie beschäftigten Personen in der engeren 

Ostschweiz fast doppelt so hoch ist, wie im gesamtschweizerischen mirchschnitt. 

Hinsichtlich der generell als günstig eingestuften Metallindustrie ist zu be-

merken, dass der Anteil der Ostschweiz täuscht: Der günstige Effekt kommt 

erst von einer bestimmten Betriebsgrösse zum Tragen; die Struktvir der Betriebs-

grösse ist in der engeren Ostschweiz ungünstig. 

Ein weiteres Indiz lässt sich durch die für alle Kantone berechneten 

Branchenstrukturfaktoren gewinnen, die in ähnlicher Weise über die Bedeut\ing 

der wachstumsintensiven Branchen im Verhältnis zu allen Wirtschaftszweigen 

Auskunft geben: Dazu dienen die Ta,bellen 20 und 21. 

Liegt der Branchenstrukturfaktor einer Region über 1, so bedeutet 

dies, dass das betreffende Gebiet in bezug auf die Beschäftigtenzahl mit 

wachstumsgünstigeren Branchen ausgestattet ist als dies"gesamtschweizerischen 

Durchschnitt der Fall ist. Ist dieser Faktor kleiner als 1, so ist das Gebiet 

mit relativ oder absolut stagnierenden Branchen stärker bestückt als die 

Schweiz im Durchschnitt. 

1) Institut für Orts-, Regional- und Landesplanung an der ETH: Industrie-
standorte. Untersuchung zur rä\imlichen Ordnung der Industrie in der 
Schweiz. Gesaiatbericht. Zürich 19^7, (im folgenden zitiert als "Industrie-
standortstudie")» S. 78 
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Tabelle 20 

Braxichenstrukttirfaktor für alle V/irtschaftszweige nach Kantonen für die 

Perioden 1941 / 1950 und 1950 / 19^0 

(Kantone klassiert nach der Grösse des Branchenstruktiirfaktors 1950 / i960) 

Kantone 

1941 / 1950 1950 / i960 

Kantone 
Branchen-
struktur-
faktor 

Branchen-
strulctur-
faktor 

Basel-Stadt 1,079 1,081 
Zürich 1,050 1,045 
Schaffhausen 1,017 1,045 
Genf 1,040 1,042 
Basel-Land 1,026 1,031 

Solothum 1,025 1,021 
Zug 1,000 1,015 
Uri 0,994 1,004 
Neuenbürg 1,046 1,001 
Aargau 0,994 1,001 

Waadt 0,985 0,990 
Tessin 0,970 0,985 
Bern 0,994 0,980 
Glarus 1,007 0,975 
St. Gallen 0,990 0,967 

Appenzell AR 0,986 0,957 
Luzem 0,966 0,956 
Schwyz 0,968 0,949 
Nidwaiden 0,960 0,949 
Thurgau 0,971 0,947 
Graubünden 0,944 0,946 
Freiburg 0,928 0,919 
Wallis 0,929 0,917 
Obwalden 0,934 0,905 
Appenzell IH 0,926 0,865 

1) Doerig, H.-U., S. 39 



Von den im Einwirkungsbereich der Ostalpenbahnprojekte liegenden 

Kajitone weisen für die Periode I94I / 1950 nur Zürich, Schaffhausen und 

Glarus Branchenstrukttirfaiktoren von über 1 auf, in der Periode 1950 / I96O 

sinkt Glarus unter 1, Zürich tind Schaffhausen verbleiben über 1 und ver-

bessern sich noch. Alle anderen Kantone verbleiben unter 1 und verschlech-

t e m sich (Ausnahme Graubünden). 

Die Branchenstrukturfaktoren nur für die Wirtschaftszweige des sekun-

dären Sektors sind in der Tabelle 21 wiedergegeben; aus ihr lässt sich die 

schon in Tabelle I5 beobachtete iingünstige Situation der Ostschweiz in ihrer 

Tendenz besser erkennen. 

Der hohe Branchenstrukturfaktor des Kantons Wallis erklärt sich durch 

die überdurchschnittliche Zunahme der Beschäftigten in der Metall- und in 

der Chemieindustrie. Tessin und Nidwaiden bleiben unter 1, verbessern sich 

aber, Uri verbessert sich, Obwalden verschlechtert sich. Der für den Kanton 

Bern ermittelte Paktor ist für die Untersuchungsgebiete im Oberland ka\;m 

aussagefähig. 

Mit Ausnahme von Schaffhausen liegen im Zeitraum I94I / 1950 alle 

ostschweizerischen Kantone unter 1, auch Zürich. Für den Zeitraum 1950 /1960 

gilt, dass sich der Abstand der engeren Ostschweiz zum gesamtschweizerischen 

Durchschnitt mit Ausnahme des Kantons Graubünden vergrössert. 
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Tabelle 21 

Branchenstrviktiirfaktor für die V/irtscliaftszweige des sekundären Sektors 

nach Kantonen für die Periode I94I / I950 und 1950 / i960 

(Kantone klassiert nach der Grösse des Branchenstrukturfaktors 1950 / i960) 

Kantone 

1941 / 1950 1950 / i960 

Kantone 
Branchen-
struktur-
faktor 

Branchen-
struktur-
faktor 

Uri 1,015 1,085 
Schaffhausen 1,017 1,056 
Wallis 1,019 � 1,046 
Zug 1,003 1,057 
Basel-Stadt 1,058 1,057 

Zürich 0,998 1,021 
Waadt 0,996 1,021 
Basel-Land 1,020 1,014 
Genf 1,004 1,012 
Graubünden 0,985 1,006 

Nidwaiden 0,982 0,994 
Freiburg 0,978 0,994 
Aargau 0,995 0,995 
Luzem 0,986 0,992 
Solothum 1,010 0,990 

Bern 1,011 0,990 
Tessin 0,975 0,979 
Schwyz 0,985 0,967 
Obwalden 0,972 0,958 
Neuenburg 1,040 0,957 
Thurgau 0,984 0,955 
St. Gallen 0,979 0,942 
Glarus 0,990 0,950 
Appenzell AR' 0,980 0,922 
Appenzell IR 

0,971 0,875 

Aus den vorangegangenen Ausführungen geht hervor, dass die unter-

suchten Einwirkungsgebiete sich im Vergleich zur gesamtschweizerischen in 

einer ungünstigen Lage befinden. Es ist sogar nicht ausgeschlossen, dass 

die Diskrepanz noch grösser wird. 

1) Doerig, H.-U., S. 4I 



5.5«4 Die Verkehrssituation der Einwirkungsbereiche 

Für die wirtschaftliche Entwicklung xmd die industrielle Ansiedlung 

im besonderen sind die Verkehrsverhältnisse von grundlegender Bedeutung. 

Diese sind eine notwendige - aber keineswegs hinreichende - Bedingung für 

die wirtschaftliche Entwicklung von Gebieten, die zusätzlich mit anderen 

positiven Standortfaktoren ausgestattet sind. 

Im folgenden soll die Verkehrserschliessung der Ostschweiz durch 

Strasse und Bahn sowie die Verkehrsgunst der Einwirkungsbereiche beleuchtet 

werden. 

üeberblick über Verkehrserschliessung und Verkehrsgunst 

Unter Verkehrserschliessung ist die Lage der Gebiete bezüglich Stras-

sen und Bahnlinien zu verstehen. Als Zonen mit besonderer Standortgunst für 

industrielle Ansiedlungen sind Einflusszonen im Bereich von Hochleisttings-

strassen und Bahnhöfen zu betrachten. 

Die Verkehrsgimst oder Verkehrslage wird bestimmt dtirch die Lage zum 

schweizerischen VerkehrsSchwerpunkt (Olten), zu den grossen Zentren Zürich, 

Basel, Bern, Lausanne und Genf sowie zu den bedeutenden Grenzübergängen. 

3.3.4.2 Erläuterungen zur Verkehrsgimst und Verkehrserschliessung ^^ 

Aus der Lage einer Region nahe zum schweizerischen Verkehrsschv/er-

punkt Olten ergibt sich eine besondere Verkehrsgunst. Olten ist der Schnitt-

punkt der Hauptverkehrsströme des Landes, der international bedeutenden 

Nord-Süd-Achse Basel - Chiasso \md der West-Ost-Transversalen Genf - St.Mar-

grethen. Gebiete, die an diesen Achsen liegen, erfreuen sich einer besonderen 

Verkehrsgunst. 

Entscheidend ist auch die Lage zu grösseren Grenzbahnhöfen, die für 

import-/ exportorientierte Prodiiktionsbetriebe von bedeutender Anziehungs-

kraft sind. 

Aus einer günstigen Lage zu den grossen wirtschaftlichen Zentren der 

Schweiz ergibt sich eine besondere Standortgunst, die sich aus der günstigen 

Transportlage und den Pühlungsvorteilen (Vorteile, die der einzelnen Unter-

nehmung dadurch entstehen, dass sie in engem Kontakt mit den für ihre wirt-

schaftliche Tätigkeit relevanten Unternehmen und besonders der Kantone steht) 

erklärt. Bis auf die ausgesprochenen Bergregionen ist die Lage der meisten 

Gebiete in der Schweiz in dieser Hinsicht als befriedigend zu werten. 

1) Vgl. Industriestandortstudie, S. 110 ff. 
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Aus Abb. 12 ergibt sich; dass 

- im Gebiet der engeren Ostschweiz der Kanton Graubünden bezüglich Verkehrs-

gunst lind Yerkehrserschliessung besonders ungünstig liegt, 

- Glarus, St. Gallen und Appenzell Inner- imd Ausserrhoden bezüglich Ver-

kehrsgunst sich in einer bedingt günstigen Lage befinden. Die Verkehrs-

erschliessTong von St. Gallen und Glarus wird als günstig bezeichnet, 

Appenzell Inner- und Ausserrhoden befinden sich dagegen in einer ungün-

stigeren Lage, 

- Zürich, Schwyz, der gesamte Thurgau und Schaffhausen sowohl bezüglich 

Verkehrserschliessung als auch Verkehrslage als günstig taxiert werden 

können, 

- die Untersuchungsgebiete im Wallis und im Bemer Oberland (interlaken und 

Oberhasli) eine bedingt günstige Verkehrserschliessung, aber eine ungün-

stige Verkehrslage aufweisen, 

- Uri, Obwalden und Mdwalden lediglich bedingt günstig gestellt sind, eben-

so die bemischen Amtsbezirke Prutigen und Niedersimmental, 

- der Tessin oberhalb Bellinzona bedingt günstig bis ungünstig zu betrachten 

ist. 

Die Ansiedlung von Industrien wird durch vorhandene oder neue Bahn-

linien zweifellos begünstigt. 

Die hinsichtlich Verkehrserschliessung eher ungünstige Lage weiterer 

Teile Graubündens ist vor allem auf das Pehlen leistungsfähiger Strassen 

zurückzuführen. 

Kann nun von einer neuen Alpentransversalen eine Verbesserung der 

wirtschaftlichen Lage der berührten Gegenden erwartet werden? 
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5.4 Analyse der möglichen regionalwirtschaftlichen Auswirkungen der 

einzelnen Projekte 

5.4«1 Eisenbahn und Wirtschaftswachstum 

Zentren entwickeln sich besonders dort, wo durch die Verkehrsmittel 

günstige Standortbedingungen geschaffen werden. Im Wachstumsprozess der 

letzten 100 Jahre gingen in den industrialisierten Staaten von den Eisen-

bahnen bedeutende Industrialisierungseffekte aus und die räumliche Vertei-

lung der Industrien steht in engem Zusammenhang mit der Entwicklung des . 

Eisenbahnnetzes. 

Industriestandorte wurden im wesentlichen durch das Vorhandensein 

eines Eisenbahnanschlusses bestimmt. Die Standortwahl war früher in wesent-

lich stärkerem Masse durch die Prachtkosten beeinflusst, als das heute der 

Fall ist. Aus diesem Grunde war die Tarifpolitik für die Begründung von 

Industriestandorten von grosser Bedeutung. So erklärt sich auch, dass die 

klassische Verkehrslehre im wesentlichen auf der Idee der Tarifpolitik als 

Steuerungselement aufbaut. Die VerkehrserSchliessung ist auch heute noch 

Bedingung für das regionale Wachstum. 

5.4.2 Der Einkommenseffekt der Investitionen 

Während der Bauzeit entstehen Lohneinkommen, die über den sogenann-

ten Multiplikatoreffekt andere Wirtschaftszweige der betreffenden Region 

beeinflussen. Werden beispielsweise Löhne in der Höhe von 1 Mio. Fr. an die 

beim Tunnelbau Beschäftigten ausbezahlt und davon 10 ^ am Ort ausgegeben, 

so entstehen zusätzliche Einkommen in der Höhe von 100'000 Pr. Diese führen 

unter anderem zu vermehrten Einkäufen bei Lieferanten, die wiederum zum Teil 

in der gleichen Region ansässig sind. Bleiben davon 50 im gleichen Kanton, 

so erhöht sich dessen Volkseinkommen um weitere lOO'OOO Pr. (+ 50*000 + 

25'000 + 12'500 + ...). Diese Einkommenswirkungen betreffen zunächst nur 

die Bauperiode, können aber auch dauernde wirtschaftliche Verbesserungen 

zur Folge haben (ausgebaute Zufahrtsstrassen, verbesserte Energieversorgung, 

Modernisierung gewisser Dienstleistungsbetriebe usw.). 

Das Ausmass dieser Einkommens- und Multiplikatoreffekte während der 

Bauzeit lässt sich nur sehr grob abschätzen. Die beim Tunnelbau eingesetz-

ten Spezialisten sind keine reisenden Bauarbeiter mehr und stellen - zumal 
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sie mehrere Jahre an der gleichen Baustelle beschäftigt sind - höhere An-

sprüche (Unterkunft, Ifachzug der Familienangehörigen -usv;.)« Damit dürfte die 

Quote ihres Einkommens, die im gleichen Gebiet verausgabt wird, erheblich 

grösser sein als heute. Je höher aber diese Quote ist, desto grösser ist 

der regionale Multiplikatoreffekt (der durch bestimmte kantonale Auflagen 

in bezug auf die Belieferung der Baustellen noch gesteigert werden kann). 

In diesem Punkt wird jedoch besonders deutlich, wie regionale Interessen 

mit gesamtwirtschaftlichen Gesichtspunkten kollidieren können. Unter lokalen 

Aspekten ergäbe sich die offensichtlich absurde Forderung, einen möglichst 

teuren Tunnel in einem arbeitsintensiven Verfahren zu bauen (weil Lohnein-

kommen den höchsten regionalen Multiplikator aufweisen). 

3.4«? Sie Bedeutung der Transportverbilligung und -beschleunigung im 

Güter- und Personenverkehr 

» Industrie- und Dienstleistungsbetriebe (Tourismus!) würden durch neue 

Eisenbahnalpentransversalen in den Genuss zusätzlicher Vorteile gelangen, 

wenn Kosten, Kapazität und Häufigkeit der angebotenen Verkehrsleistungen 

verbessert und die Fahrzeiten verkürzt werden könnten. Diese Vergünstigungen 

können den Unternehmungen aller Wirtschaftszweige zugute kommen, ihre Expan-

sion unter Umständen fördern und möglicherv/eise sogar eine Verbesserung der 

allgemeinen Standortbedingungen in einem Ausmass bewirken, dass sich neue 

Unternehmungen ansiedeln. Ob diese Effekte in den untersuchten Regionen 

eintreten können, wird anschliessend näher geprüft werden; im weiteren soll 

auf mögliche Nachteile hingewiesen werden. 

3.4.3.1 Die möglichen Vorteile für niedergelassene Industriebetriebe 

Transportkosten 

Zunächst soll der Aspekt einer möglichen Transportkosteneinsparung 

betrachtet werden: wenn solche tatsächlich eintreten, werden Produktions-

faktoren (im wesentlichen Rohstoffe) und Fertigprodukte verbilligt. V/ird 

diese Ersparnis weitergegeben, so kann eine Ausdehnung des Absatzes erfol-

gen, was über eine eventuelle Kostendegression eine erneute Verbilligung 

zur Folge haben kann. Unter Umständen werden nicht nur die Absatzchancen 

im Inland, sondern auch auf den Exportmärkten vergrössert, womit über eine 
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blosse Verschiebung zu Lasten anderer Regionen hinaus sogar ein gesamtwirt-

schaftlicher Wachstumseffekt realisiert werden könnte. 

Die quantitative Erfassung dieser möglichen Vettbewerbsverschie-

bxmgen ist mit grossen Schwierigkeiten empirischer Natur verbunden; für 

eine genaue Toraussage müssten theoretisch die primären Transportkosten-

erspamisse aller im unmittelbaren Einwirkungsgebiet liegenden Betriebe 

erfasst werden. Die Analyse, inwieweit sich die Konkurrenzverhältnisse 

verschieben könnten, geht über die Möglichkeiten, die der empirischen 

Virtschaftsforschung zur Verfügung stehen, hinaus. Das Ueberwälzungspro-

blem, d.h. die Frage, ob eine Frachterspamis dem Absender zugute kommt 

oder auf Grund der Marktsituâtion dem Empfänger weitergegeben werden muss 

(bzw. ob die Bahnen die Streckenverkürzxingen tarifarisch berücksichtigen), 

kann empirisch nicht befriedigend beantwortet werden. 

Zu untersuchen ist, ob die für eine Verschiebung der Vettbewerbs-

situation notwendige Bedingung, fühlbare Transportkostenerspamisse, über-

haupt realisierbar sind. Sollte sich ergeben, dass dies nicht zu erwarten 

ist, sind quantitativ signifikante Wettbewerbsverschiebungen zugunsten von 

Betrieben im Einwirkungsbereich nicht zu erwarten. 

Neuere Untersuchungen haben gezeigt, dass die Tendenz des Absinkens 

der Transportkosten an den gesamten Produktionskosten sich fortsetzt. Ein 

Grund dafür liegt u.a. in der Verwendung leichterer Materialien wie sjnithe-

tischer Stoffe als Ersatz für Stahl usw. 

Besonders für die Schweiz wird der Anteil der Eisenbahntransport-

kosten an den gesamten Kosten im Durchschnitt auf knapp zwei Prozent ge-

schätzt. Dieser Anteil ist derart klein, dass ihm im Vergleich zu anderen 

Faktoren geringe Bedeutimg zukommt. Dies schliesst aber nicht aus, dass er 

in bestimmten Industriezweigen trotzdem ein bedeutender Kostenfaktor sein 

kann (z.B. bei den Baustoffen, wo der Anteil der Prachtkosten bis zu 20 

betragen kann). Transportkostenempfindliche Industrien sind im wesentlichen 

die materialorientierten Industrien. 

Der Anteil der Transportkosten am Preis verschiedener Roh- und Hilfs-

stoffe ab Schweizer Grenze liegt bei der Gruppe Textilien und Leder mit 

einer Ausnahme unter \ io\ Bei den Metallen liegt der Anteil zwischen 3,5 

uiid 5»5 bei den Bxmtmetallen dagegen nur zwischen 0,2 und 1,2 Eine 

grössere prozentuale Belastung weisen die Brenn- und Treibstoffe auf: 

Kohle zwischen 7,5 und I3 Mneralölprodiikte zwischen 5,5 und 6,5 



Vorteile für die Ostschweiz 

Generell lässt sich sagen, dass die Transportkosten bei den in 

der Ostschweiz vorherrschenden Industrien einen relativ bescheidenen 

Anteil an den Gesamtkosten haben. Die Industrien der Ostschweiz sind 

ferner nur in geringem Masse nach Süden orientiert. Es bedürfte daher 

drastischer Transportkostenred-uktionen, damit diese im Vergleich zu den 

Gesamtkosten überhaupt spürbar werden könnten. 

Die bei einem Vergleich der alten und der neuen Prachtbeträge oft 

hohen absoluten Einsparungen dürfen nicht falsch interpretiert werden; 

Transportkosteneinsparungen von bis zu 50 % führen oft nur zu einer be-

schränkten Senkung der Gesamtkosten (oft nicht einmal 1 vgl. Tabelle 22). 

Zur Ermittliing der Bedeutung, welche die Transportkosteneinsparungen 

für einzelne Unternehmungen haben könnten, wurden die Transportkostener-

spamisse durch Tödi-Greina bzw. Splügen statt, durch den Gotthard zu den 

Grosshandels- bzw. Exportpreisen in Beziehttng gesetzt. 
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Tabelle 22 

Frachterspamisse d-urch eine Splügenbahn gegenüber der jetzigen Gotthardlinie 

in Franken in io des 
Einstands-
preises 

Südfrüchte, 10 t 
- Ab Milano 

nach St. Gallen 
nach Glarus 
nach Ghur 

126.— 
154.— 
503.— 

1,14 
1,40 
2,75 

Reis, 15 t 
- Ab Milano 

nach St. Gallen 
Nach Glarus 
nach Chur 

31,50 
51.— 

202.50 

0,24 
0,40 
1,55 

Rohbaumwolle, 15 t 
- Ab Mi 1 ano 

nach St. Gallen 
nach Glarus 
nach Chur 

114.— 
147.— 
331.50 

0,22 
0,28 
0,63 

Futtermittel (Oelkuchen), 15 t 
- Ab Genua 

Nach St. Gallen 
nach Glarus 
nach Chur 

45.--
67.50 

210.— 

0,53 
0,79 
2,47 

Heizöl, 20 t 
- Ab Rho 

nach St. Gallen 
nach Glarus 
nach Chur 

10.— 
38 

192.— 

0,42 
1,58 
8,00 

Düngemittel (Ammonsulfat), 15 t 
- Ab Milano 

nach St. Gallen 
nach Chur 

15.— 
124.50 

0,43 
3,61 

Röhren aus Eisen, 15 t 
- Ab Milano 

nach St. Gallen 
nach Glarus 
nach Chur 

93.— 
126.— 
310.50 

0,66 
0,89 
2,20 

Spinnereimaschinen, 10 t 
- nach Milano 

ab St. Gallen 
ab Chur 

89.— 
266.— 

0,085 
0,253 

l) Die Berechnungen stammen aus dem "Gutachten über die regionalwirtschaftliche 
und volkswirtschaftliche Bedeutung einer Splügenbahn", erstattet im Auftrag 
des Eidgenössischen Amtes für Verkehr vom Seminar für Verkehrswirtschaft an 
der Hochschule St. Gallen für Wirtschafts- \ind Sozialwissenschaften unter 
Leitung von Prof. Dr. Theo Keller, Prof. Dr. VJalter Fischer und PD Dr. Claude 
Kaspar. Dezember I966 (im folgenden als "Splügengutachten" zitiert) S. 57. 



5.4�5.1.2.1 Für das Tödi-Greina-Projekt 1) 

Textilindustrie 

Baumwollspinnerei und -weberei im Kt. Glarus 

Pertigfabrikate : Baumwollgame und -gewebe 
Durchschnittlicher Preis pro Tonne Pr. 25'000.— 
Rohstoffverbrauch pro Tonne Fertigfabrikat: 1,15 t Rohbaumwolle, 
davon werden 50 ^ aus dem Süden bezogen. 

Transportkostenersparnis in Pranken pro 
bei Bezug von 0,55 t Rohbaum-

vrolle 

in io des Durchschnittswertes 
pro Tonne Pertigfabrikat 

5 Tonnen 
20 Tonnen 

8.— 

5.--
0,055 
0,022 

Diese Firma versendet keine Fertigprodukte nach dem Süden. 

Seidenstoffweberei am oberen Zürichsee 

Pertigfabrikate: Seiden- und Kunstfasergewebe 

Reinseidene Gewebe 

Durchschnittlicher Preis pro Tonne Fr. 

Rohseidenverbrauch pro t Fertigfabrikat 

davon Bezug via Italien 100 ^ 

120'000.--

t 1,1 

t 1,1 

Mischgewebe 

40'000.--

0,25 

0,25 

Die Kunstfasergame werden nur in sehr geringen Mengen aus dem Süden bezogen. 

Transportkostenersparnis in Franken pro 
bei Bezug von 1,1 t bzw. 0,25 t 

in io des Durchschnittswertes 
pro Tonne Pertigfabrikat 

Reinseidene 
Gewebe 

Misch-
gewebe 

5 Tonnen 
20 Tonnen 

15.50 
8.50 

5.— 
1.90 

0,011 

0,007 
0,008 

0,005 

Diese Ersparnis gilt für Fertigprodukte, die nicht nach dem Süden versandt 
werden. Für nach dem Tessin oder Italien versandte Fabrikate tritt zu den 
obigen Transportkostenerspamissen noch die Ersparnis auf dem Kord-Süd-
Transport. Daraus ergibt sich folgende Gesamterspamis: 

1) Diese Berechnungen stammen aus dem "Gutachten über die volkswirtschaftliche 
Bedeutung einer Tödi-Greinabahn", erstattet im Auftrag des Schweizerischen 
Aktionskomitees pro Tödi-Greinabahn vom Seminar für Yerkehrspolitik und vom 
Schweizerischen Institut für Aussenwirtschafts- und I4arktforschung der Hoch-
schule St. Gallen unter Leitung von Prof. Dr. ¥. Fischer und Prof. Dr. 
A. Nydegger. (im folgenden als "Tödi-Greina-Gutachten" zitiert).S. 55 - 58. 



Versand von: in Franken pro Tonne 
Pertigfabrikat 

in io des Durchschnittswertes 
pro Tonne Pertigfabrikat 

Stückgut 

Reinseide-
ne Gewebe 

22,90 

Misch-
gewebe 

12.60 

Reinseide-
ne Gewebe 

Misch-
gewebe 

0,019 0,052 

Wird der Versand per Post vorgenommen, tritt keine Frachtreduktion ein; 
die Einsparungen erreichen in diesem Fall die eingerahmten Prozentsätze. 

Metall- und Maschinenindustrie 

Elektro-Apparatefabrik im Kt. Glarus 

Durchschnittlicher Preis der Pertigfabrikate pro Tonne: Pr. l6'000.—. 
Pro Tonne Fertigfabrikat werden rund 0,6 Tonnen Profile tind Bleche ver-
braucht, wovon die Hälfte via Gotthard bezogen wird. Alle übrigen Bestand-
teile stammen aus anderen Herkunftsgebieten. 

Transportkostenerspar- in Pranken pro 0,3 t in ^ des D\irchschnittsv;ertes 
nis bei Bezug von Profile und Bleche pro Tonne Fertigfabrikat 

5 Tonnen 5,10 
20 Tonnen 5.20 

0,05 
0,02 

Diese Firma versendet keine Produkte nach dem Süden. 

Maschinenfabrik im unteren Toggenburg 

Durchschnittlicher Preis der Fertigfabrikate pro Tonne: Fr. 9'000.~. 
Vom Rohstoffverbrauch werden pro Tonne Pertigfabrikat 0,06 Tonnen Profile, 
Bleche und Maschinenteile aus dem Süden bezogen. 

Transportkostenerspar- in Franken pro 
nis bei Bezug von 0,06 Tonnen 

in io des Durchschnittswertes 
pro Tonne Pertigfabrikat 

5 Tonnen 
20 Tonnen 

--.55 
--.55 

0,006 

0,004 

Transportkostenerspamis pro Tonne der nach dem Süden versandten Fertigpro-
dukte : 

Bei Versand von 

5 Tonnen 
20 Tonnen 

in Pranken pro Tonne 
Pertigfabrikat 

9.95 
6.35 

in io des Durchschnittswertes 
pro Tonne Fertigfabrikat 

0,110 

0,070 



5.4.5.1^2.2 Für die Splügenbahn ^^ 

Tuchfabrik im Rheintal 

Der durchschnittliche Preis der Fertigfabrikate pro Tonne beträgt 
Fr. 27*000.—. Rohstoffimporte aus dem Süden werden nicht getätigt. 
Als Hauptgrund wird angegeben, dass die Transportabwicklung vor allem 
in den italienischen Hafenanlagen ausserordentlich langwierig und un-
zuverlässig sei. Nach Beseitigung dieses Nachteils könnten die aus 
Afrika, Australien und Neuseeland bezogenen Rohstoffe über die Splügen-
bahn transportiert werden. In diesem Falle ergäben sich im Vergleich 
zum Gotthard folgende Transportkostenersparnisse (je Tonne Fertigfabri-
kat müssen 0,75 Tonnen Rohstoffe eingeführt werden): 

Transportkostenerspamis in Franken pro in io des Itochschnittswertes 
bei Bezug von 0,75 Tonnen pro Tonne Fertigfabrikat 

5 Tonnen 21,08 
10 Tonnen 14-55 

0,078 
0,054 

Es werden keine Fertigprodukte nach dem Süden exportiert. 

Konservenfabrik im Thurgau 

Durchschnittlicher Preis der Fertigfabrikate pro Tonne: Fr. 1'450.—. 
Zur Herstellung einer Tonne Fertigfabrikate werden 0,045 Tonnen Rohstoffe 
aus dem Süden verwendet. 

Transportkostenerspamis in Fr. pro 0,045 in ^ des Durchschnittswertes 
bei Bezug von Tonnen Rohstoffe pro Tonne Fertigfabrikat 

5 Tonnen 0.63 ' 0,043 
10 Tonnen 0,29 0,020 

Fertigfabrikate werden nicht exportiert. 

Speiseöl- und Fettfabrik am Bodensee 

Durchschnittlicher Preis der Fertigfabrikate pro Tonne: Fr. 2'800. — . 
Pro Tonne Fertigfabrikate werden rund 1,4 Tonnen Rohstoffe verbraucht, 
wovon 50 io über die Südgrenze importiert werden. 

Transportkostenerspamis in Fr. pro 0,7 in i des Durchschnittswertes 
bei Bezug von Tonnen Rohstoffe pro Tonne Fertigfabrikat 

5 Tonnen 14,07 
15 Tonnen 7,56 

0,503 
0,270 

Der Export ist ohne Bedeutujig. Im Falle der Ausfuhr über die Südgrenze 
könnten zwischen 0,62 und 1,17.^ des Durchschnittswertes der Frachtkosten 
pro Tonne Fertigfabrikate eingespart werden. 

1) Vgl. Splügengutachten S. 39 - 45. 



5.4.3.1.5 "Vorteile fto die am Gotthard-Basistunnel interessierten Gebiete 

Die durch die bestehende Gotthsirdlinie erschlossenen Gebiete weisen 

recht wenige Industriebetriebe auf; diese gehören zumeist transportunempfind-

lichen Branchen an und sind hauptsächlich nach Norden orientiert, 

tessiner 

Für die Bezirke Riviera und Bellinzona, wie auch für Leventina und 

Elenio bietet sich insofern ein etwas anderes Bild, als dort einige stark 

transportkostenempfindliche Betriebe ansässig sind. Das Stahlwerk von Bodio, 

die Steinbrüche von Lavorgo, Giomico und Chiggiogna (bei Paido) könnten 

von der Verkürzung der Transportstrecken profitieren. Die anderen Industrien 

dagegen sind weitgehend transportkostenunempfindlich, und es ist fraglich, 

ob durch einen Basistunnel diese Regionen überhaupt expandieren väirden. 

5.4'5.1«4_ Vo^^^il® die_am Lötschberg-Basistunnel interessierten Regionen 

In den bemischen Amtsbezirken Prutigen und Niedersimmental ist durch 

den Bau eines Basistunnels kaum eine Verbesserung der ungünstigen Situation 

zu erwarten, von dem sie zum Teil noch \mterfahren werden. Die ungünstige 

topographische Situation lässt auch kaum Neugründungen von Industriebetrie-

ben erwarten. 

Im Süden sind einzelne, dort ansässige Betriebe stark nach Norden 

orientiert. Ein Grossbetrieb der Chemischen Industrie beispielsweise wickelt 

etwa 50 ^ seiner Transporte über den Lötschberg ab, weitere 40 ^ über Lau-

sanne und 10 io via Simplon. Immerhin ist beizufügen, dass auch in diesem 

Fall die möglichen Transportkosten-Ersparnisse nicht als bedeutend erachtet 

werden, da bevorstehende Struktuirwandlungen die aus dem Norden anfallenden 

Transportmengen voraussichtlich auf die Hälfte reduzieren werden. Auch für 

einige andere, im Unterwallis domizilierte Betriebe würden sich die Trans-

portkosten verringern. 

5l4j:.3.1.5__yorteile_fto_die^ interessierten Gebiete 

Im Norden würde die Gotthard-Vest-Variante ein Gebiet erschliessen, 

das heute noch stark im Verkehrsschatten liegt. Unter der Voraussetzung ei-

nes gleichzeitigen Ausbaus der Strecke Thun - Meiringen würden davon in er-

ster Linie der bernische Amtsbezirk Oberhasli und der Kanton Obv/alden pro-

fitieren, daneben aber auch der Amtsbezirk Interlaken und der Kanton Nidwal-

den. Das Interesse der an dieser Linie liegenden Betriebe an einem Ausbau 



ist laut Umfragen nicht sehr gross. Einzelne grössere Betriehe (besonders in 

Ob- und Mdwalden) würden ihre Transporte wie bisher per Camion abwickeln. 

Der direkten Verbindung nach Süden wird keine grosse Bedeutung beigemessen. 

In den Kantonen Ob- und Nidwaiden haben sich in den vergangenen Jahren eine 

Reihe von Betrieben niedergelassen (meistens in einer Grössenordnung mit 

50 bis 100 Beschäftigten). Auch diese Betriebe sind bezüglich Transport-

kosten unempfindlich. 

Im Süden könnte die Konkurrenzlage für die Steinbrücke im Maggiatal 

entschieden verbessert werden. Die im RauBie Locamo ansässigen Betriebe 

sind nicht sehr transportkostenempfindlich, grössere Eint^parungen Hessen 

sich kaum realisieren. 

Ergebnis 

Die für eine TerbesseruQg der Wettbewerbssituation notwendige Be-

dingung der Transport- und damit der Gesamtkostensenkung ist bei der Struk-

tur der Gesamtkosten nicht gegeben. Quantitativ bedeutende WettbewerbsVer-

schiebungen zugunsten der Betriebe im Einwirkungsbereich sind mit Ausnahme 

von Steinbrüchen durch die Tunnelbauten nicht zu erwarten. 

5 . 4 ' 3 D i e Chancen für die Ansiedlung neuer Industrien 

Eine dritte Möglichkeit für regionale Wachstumsimpulse besteht darin, 

dass mit dem Bau neuer Alpenlinien oder durch den Ausbau bestehender Linien 

die Standortbedingungen derart verbessert werden, dass sich neue Betriebe 

(Industriebetriebe und Gastwirtschaftsbetriebe) niederlassen. 

5i4.3j;2.1__Bewertrag_der_Str^ pid Kostenersparnisse 

Die Chancen für die Neuansiedlung von Industrien sind leicht abzu-
z\i ffshsri * 

schätzen. Es ist dabei von der folgenden Ueberlegung aus Für Betriebe, 

die sich ansiedeln würden, nachdem eine neue Alpentransversale zur Verfü-

gung stehen würde, ist die durch den Tunnelbau entstandene Streckenverkür-

zung von wirtschaftlichem Interesse, weil sie eine Senkung der Transport-

kosten und -Zeiten mit sich bringt. 

V/elch geringe Bedeutung Transportkostensenkungen für bereits exi-

stierende Betriebe im allgemeinen haben, wurde im letzten Kapitel auf-

gezeigt; für Neugründungen liegt die Problematik nicht wesentlich anders. 
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Transportkostensenkungen könnten durch eine Tarifsenkung der Bahnen auch 

ohne Tunnelbau erzielt werden. Anhand der Auswirkungen tarifpolitischer 

Massnahmen auf Standortstmktur und Industrieansiedlungen in anderen 

Ländern lässt sich abschätzen, ob durch einen neuen Alpentunnel Vachstums-

impulse für die Einwirkungsbereiche zu erwarten sind. 

Auf dem Gebiet der Tarifpolitik hat sich in den letzten zehn Jahren 

ein V/andel vollzogen: Tarifpolitik wird im Gegensatz zu früher nicht mehr 

als wirksames Mittel zur Steuerung von Industrieansiedlungen gesehen. 

Als Beispiel mag Deutschland dienen. Untersuchungen haben ergeben, 

dass die Entwicklung der Standortstruktur von der Tarifpolitik her \mbe-

einflusst geblieben ist. Die Beispiele lassen sich beliebig vermehren; die 

volkswirtschaftliche Gestaltungskraft der Yerkehrspreise im allgemeinen 

und der Eisenbahngütertarife im besonderen ist früher bedeutend überschätzt 

worden. Materialorientierte \xnd daher transportintensive Betriebe tendieren 

ohnehin auf einen Standort mit niedrigen Transportkosten und sind daher nur 

schwer mit tarifpolitischen Mitteln zu beeinflussen. Die Leichtindustrie 

bietet im Rahmen raumordnerischer Zielsetzungen der Tarifpolitik keine 

Möglichkeiten, da die Transportkosten im Verhältnis zu den übrigen Pro-

duktionskosten, wie erwähnt, so gering sind, dass andere Standortfaktoren 

(Konsumnähe, Arbeitskräfte, Fühlungsvorteile) ausschlaggebend sind. 

Die Ergebnisse einer empirischen Untersuchung ^^ über den Einfluss 

der Transportkosten bei der Neuansiedlung eines Grossteils der zwischen 

1952 - 1963 neu errichteten Industriebetriebe gehen in gleicher Richtung 

wie die obigen Ueberlegungen. 

5j^4.5.2.2 Bedeutpig günstigerer Verbindungen und der 

mögliche psychologische Effekt 

Für die Beurteilung der Bedeutung der günstigeren Verbindungen, die 

für die Einwirkungsbereiche entstehen können, diente die empi-

rische Untersuchung von Christoffels. 

Die Bedeutung der Transportzeiten für Fertigprodukte war nur bei 

6 io der befragten Betriebe für die Standortwahl mitbestimmend oder aus-

schlaggebend; mit Ausnahme der Nahrungs- und Genussmittelindustrie spielt 

1) Ghristoffels, Markus: Die industrielle Ballung in der Schvreiz. Untersuchung 
über die Standortwahl Schweiz. Unternehmungen seit 1952. Diss. St.Gallen I967, 

2) Vgl. S. 61 



sie überhaupt keine Rolle, Selbst in dieser Branche war sie mir für 10 % 

der Betriebe von Bedeutimg. Es ist anzTjnehmen, dass die durch Strecken-

verlcürzungen entstehenden Zeiteinsparungen wirtschaftlich nicht relevant 

sind, selbst wenn z.B. die Transportzeit von der Ostschweiz nach Chiasso 

von rund 24 Stunden um über die Hälfte gesenkt werden könnte. Im weiteren 

haben sich viele Exportbetriebe mehr -und mehr auf die Nordseehäfen ausge-

richtet . 

Die Bedeutung der Balmhofnähe wird von vielen Betrieben als beson-

derer Standortfaktor gewertet. Auf die Präge, ob die Nähe eines Personen-

oder Güterbalmhofs bei der Standortwahl ausschlaggebend oder mitentschei-

dend war, ergaben sich folgende Antworten: 

Tabelle 23 

Die Bedeutomg der Bahnhofnähe 

a) Güterbahnhof 

Gebiete ' alle imtersuchten Betriebe mit über 

Betriebe 100 Arbeitern 

Schweiz 29 ^ 42 
Ballimgsgebiet 21 fo 58 
Vergleichsgebiet . J>1 fo 45 

b) Personenbahnhof 

Gebiete 

Schv/eiz fo 52 ^ 
Ballim^sgebiet 3I fo ' 49 
Vergleichsgebiet 54 ^ Ìo 

Die Bahnhofnähe ist in Vergleichsgebieten wichtiger als in den Bal-

limgsgebieten; femer ist sie für den Personenverkehr wichtiger als für den 

Güterverkehr. Die arbeitsintensiven Schweizer Industrien bewirken, dass der 

Arbeitskraftbeschaffung mehr Bedeutimg beigemessen wird, als dem Gütertrans-

port . 

Für die Regionen in den Einv/irkungsbereichen der Eisenbahnalpentrans-

versal'^n ergeben sich kaum zusätzliche Zugshalte; der auf hohe Geschwindig-

keiten ausgerichtete Transitverkehr könnte vielmehr die Bedienung kleiner 

Bahnhöfe durch langsamfahrende Lokalzüge erschweren. Von dieser Seite her 

sind deshalb für die Gebiete wenig positive Auswirkungen zu erwarten; auch 

zusätzliche Geleiseanschlüsse stehen nicht in direktem Zusammenhang mit den 

Tuimelprojekten. 



Die Bedeutung der kürzeren Transportzeiten im Geschäftsverkehr 

ergibt in groben Zügen folgendes Bild: . Graubünden könnte 

Im Falle des Baus der Splügenbahn im Verkehr mit Mailand mit einem Zeit-

gewinn von ca. 2 Stunden rechnen, die Gegend um St. Gallen mit Gewinnen 

von knapp 1 Std. Im Vergleich zur Gotthard-Basislinie hätte eine Ostalpen-

bahn Pahrzeitgewinne von niu: 15 - 25 Minuten zu verzeichnen. 

Diese Fahrzeitgewinne könnten für die Ostschweiz und das Wallis von 

wirtschaftlicher und besonders Äuch von psychologischer Bedeutung sein. In 
v i ^ 

der erwähnten Untersuch-ung v;-arenyrund 24 ^ der Untemehmimgen in entlege-

neren Gebieten gute Verkehrsbedingungen für ihre leitenden Angestellten 

und die Vertreter ausschlaggebend oder zumindest mitbestimmend bei der 

Wahl ihres Standortes. Venn die grossen v/irtschaftlichen und kulturellen 

Zentren in kürzerer Zeit erreicht werden können, könnten diese Regionen 

wesentlich aufgewertet werden. Dies sind zwar psychologische Faktoren, 

die sich schwer in Franken atisdrücken lassen, spielen aber bei unter-

nehmerischen Entscheiden eine Rolle. 

5.4»3.2.3 Zusammenfassende Bewertung 

Auf Grund dieser Ueberlegungen müssen die Chancen dafür, dass im 

Zusammenhang mit dem Bau einer neuen Alpenlinie eine grössere Zahl von 

Industriebetrieben entstehen könnte, gering eingeschätzt werden. Dies 

gilt insbesondere für die bereits industrialisierte Ostschweiz. Die Tat-

sache, dass die in die Einwirkungsbereiche der drei westlichen Tunnel-

projekte fallenden Gebiete bisher weniger industrialisiert waren, lässt 

sich mit anderen Standortfaktoren erklären. 

Für die Industrialisierung entscheidender ist der Anschluss an das 

Eisenbahn- und Pemstrassennetz. Durch eine neue Alpentransversale ist 

jedoch in diesen Gebieten kein Expansionseffekt zu erwarten. 

Die Neuansiediting von Industriebetrieben in den Kantonen Ob- und 

Nidwaiden, die bisher durch andere Standortfaktoren (Steuervorteile, Ar-

beitskräfte, Bodenpreise) gefördert wurde, dürfte eher durch den Ausbau 

des Strassennetzes als durch den Bau einer Gotthard-West-Bahn mit direkter 

Verbindung nach Locamo gefördert werden. Pendelwanderungen in den Tessin 

sind wegen der Länge des Tunnels in grösserem Umfang nicht zu erv^arten. 



Das Maggiatal würde zv;ar mit einer Eisenbahnlinie neu erschlossen, die 

industrielle Standortgimst aber nur unbedeutend erhöht, da es aus topo-

graphischen Gmnden für Industrieansiedlungen ungeeignet ist. Das gleiche 

gilt auch für die südlich von Altdorf gelegenen Gebiete, die an den Gott-

hard-Basistunnel anschliessenden Tessiner Gegenden, wie auch für die ber-

nischen Amtsbezirke Prutigen und Medersimmental. 

AusnaJimen bilden die Gebiete im Kanton Wallis, wo ein Lötschberg-

Basistunnel die eingetretene Expansion positiv beeinflussen könnte. Der 

hohe Geburtenüberschuss in diesem Gebiet garantiert auch in Zukunft ein 

Ueberangebot an Arbeitskräften, so dass mögliche Entwickliingsimpulse durch 

einen Basistunnel - im Gegensatz beispielsweise ziim Kanton Tessin - nicht 

limitiert werden. 

Da auch andere Standortbedingungen (z.B. Energiepreise) im V7allis 

durchwegs günstig sind, könnte eine Verbesserung der Verkehrsverbindungen 

mit dem Norden für die Industrialisierungsbemühungen des Kantons von Nutzen 

sein (auch wenn der rein rechnerische Wert einer solchen Prachtverbilligung 

nicht ins Gewicht fallen würde). 

Alles in allem ist zu erwarten, dass durch . einen Lötsch-

berg-Basistunnel bei der gegebenen wirtschaftlichen Struktur des Oberwallis 

die regionalen Vorteile für das Wallis möglicherweise höher wären als bei 

den andern Varianten. Auf der andern Seite darf aber nicht übersehen wer-

den, dass die hier zur Diskussion stehende Region weniger als 1 io der 

schweizerischen Bevölkerung ausmacht. 

3 . 4 » 3 Auswirkungen auf den Tourismus 

Schnellere und billigere Verbindimgen können für Touristen bei der 

Wahl ihrer Urlaubsziele von Bedeutimg sein. Vor einer Ueberschätzung der 

im Zusammenhang mit den Tunnelprojekten stehenden Möglichkeiten muss je-

doch gewarnt werden. Für Touristen aus dem nördlichen Ausland dürften Ein-

sparungen von ca. 1 Stunde für die Wahl ihres Perienortes von relativ ge-

ringer Bedeutung sein. Daher sind bei diesen Touristen im Wallis und in 

Graubünden keine bedeutenden Zunahmen zu erwarten. 

Der Touristenstrom aus Italien ist relativ gering; auch hier ist 

d-urch eine neue Eisenbahnalpentransversale nicht mit einer bedeutenden 

Expansion zu rechnen. 



Pahrpreisermässigungen, die durch den Bau der verschiedenen Pro-

jekte entstehen könnten, halten sich für den Grossteil der Yerbindujogen 

in einem relativ bescheidenen Rahmen. Für die Verbindungen zwischen der 

Ostschweiz und Chiasso würden sie für eine einfache Fahrt den Betrag 

von 5 Fr. nizr in extremen Fällen (Chur - Chiasso) überschreiten, und 

bei Billetten für die Hin- und Rückfahrt würden die Einsparungen selten 

mehr als 10 Fr. erreichen. In Prozenten ausgedrückt ergäben sich durch 

eine Tödi-Greina-Bahn nur für Chur und Glarus Einsparxmgen, die über 

20 io lägen. Ton Basel, Zürich und St. Gallen aus ergäben sich für Fahr-

ten nach Fremdenverkehrsorten im "Vorderrheintal Ermässigungen, die bis 

zu 20 Fr. betragen könnten. 

Diese Angaben sind lediglich hypothetisch, da nicht feststeht, 

in welchem Ausmass den Bahnkunden Fahrpreisermässigungen gewährt \mrden. 

Anderseits könnten durch eine Splügenbahn auch italienische Ferienorte 

besser erreicht werden. 

Ton einer Gotthard-V/est-Bahn könnte möglicherweise auf Kosten des 

Bemer Oberlandes die Gegend von Locamo profitieren. Der Gotthard-Basis-

tunnel dürfte im wesentlichen für die weiter südlich gelegenen Gebiete 

Torteile bringen. 

5.4.4 Mögliche Nachteile für die Einwirkungsgebiete durch die Tunnel-

projekte 

5.4.4.1 Die Terkürzung der Distanzen bringt bei der Belieferung des nun-

mehr erschlossenen Gebietes auch Betrieben in anderen Regionen Frachter-

spamisse, Absatzvergrösserungen und eine entsprechende Kostendegression. 

Industriebetriebe, die überwiegend lokale Märkte bedienen und vorher durch 

hohe Transportkosten geschützt waren, würden eine Terschlechterung ihrer 

Vettbewerbsposition erfahren. In manchen Produktionszweigen (Nahrungsmit-

tel, Getränke, Bekleidung, etc.) könnte dies zu erheblichen Einbussen 

führen. Die Wirtschaftsgeschichte kennt zahlreiche Beispiele, in denen 

von Unternehmern eine Eisenbahn gefordert wurde, die in der Folge ihren 

Untergang bewirkte. 

Eine varbesserte Terkehrserschliessung könnte aber auch die Abwan-

derung von Produktionsfaktoren, insbesondere (qualifizierter Arbeitskräfte, 

beschleunigen. Im Rahmen einer regional^politischen Konzeption, die einer 
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passiven Sanienang den Vorzug gibt, kann die Erhöhung der Arbeitskräfte-

Mobilität allerdings nur er\'mnscht sein. 

Zu beachten sind vor allem zwei Punkte, die in Diskussionen über 

Infrastruktur-Projekte häufig tinterschlagen werden. Wenn sich in einer 

Region nach der Verbesserung der Verkehrserschliessung neue Betriebe an-

siedeln, handelt es sich nicht um wachsturnssteigernde, sondern um wachs-

tumslenkende Einflüsse (dem verstärkten Wachstum in der M h e des neuen 

Verkehrsweges steht anderseits ein relativer Rückgang der Wachstumsrate 

in anderen Regionen gegenüber). Die durch eine neue Alpentransversale 

erschlossenen Regionen, vor allem die ortsansässigen Betriebe, können 

schlechter gestellt sein, weil dadurch die Konkurrenzsituâtion verschärft 

wird. 

Gesamtv^irtschaftliche Untersuchungen 

6.1 Ziele einer volkswirtschaftlichen Beurteilung 

Die Beurteilung von volkswirtschaftlichen Problemen, welche über 

den Rahmen der Preis- und Marktmechanismen hinausgehen, unterliegt dem 

Wirtschaftlichkeitsprinzip. Auch hier lässt sich die Problematik auf die 

Präge der zweckmässigsten, d.h. der rationellsten Verblendung der Mittel 

im Hinblick auf die Ziele zurückführen. 

Weil aber die Ziele bei volkswirtschaftlichen Prägen nicht ein-

deutig bestimmt sind, unterliegt die Wahl beim Einsatz der gegebenen 

Mittel einem Kriterium, welches nicht mehr rein wirtschaftlich ist, son-

dern politisch mitbestimmt ist. Die Ziele können in eine Rangfolge ein-

geordnet werden, die Entscheidung über die Priorität der zu verwirkli-

chenden Ziele ist nicht mehr eine blosse Präge der Zurechnung von gege-

benen Mitteln. 

Im konkreten Palle des Aus- oder Neubaus einer Eisenbahn-Alpentrajis-

versalen kann die Wahl je nachdem, ob z.B. dem rein technischen, betriebs-

wirtschaftlichen oder regionalwirtschaftlichen Gesichtspunkt der Vorrang 

gegeben wird, anders ausfallen. 

Entscheidend ist, ob mit der Verv.ârklichung der gewählten Haupt-

ziele der Wohlstaadszweck bestmöglich erreicht wird. Dieser Wohlstand 
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ist nicht leicht zu tunschreiben, vor allem, weil sehr viele wirtschaft-

liche Auswirkungen einer bestimmten Entscheidung über den Einsatz der 

I-Iittel einen Nutzen haben, der sich quantitativ schwer erfassen lässt. 

Die moderne volkswirtschaftliche Theorie bemüht sich, durch die Anwen-

dung ihres Instrumentariums imd der Analysen, den Politikern die Ent-

scheidung über die rationellste Verwendung der Mittel zu erleichtem, 

indem die langfristigen Effekte wie auch die vielfältigen Nebenwirkungen 

von staatlichen Aktionen so weit als möglich in die Analyse einbezogen 

werden. Voraussetzung für diese Untersuchung ist die Kenntnis der tech-

nischen und betriebswirtschaftlichen Gegebenheiten und der prognosti-

zierten Verkehrsvolumina. Die Vor- und Nachteile sind so weit wie mög-

lich zu quantifizieren tmd zu bewerten. Theoretisch können zumindest 

den politischen Instanzen exakte Unterlagen zur Verfügung gestellt wer-

den, auf Grund deren Entscheidungen zielgerecht getroffen werden können. 

Eine wirtschaftswissenschaftliche Beurteilung kann nie bestimmen, 

welches die politischen Entscheidungen sein sollen, da diirch den Einbezug 

von Zielen nicht wirtschaftlicher Art der wissenschaftliche Bereich ver-

lassen wird. 

6.2 Das wesentliche Beurteilungskriterittm - Schwierigkeiten der vor-

liegenden Analyse 

Das Kriterium für die Beurteilung der Wirtschaftlichkeit einer 

Investition ist das Verhältnis der Ausgaben zu den Einnahmen, wobei diese zum 

marktüblichen Zinssatz abzudiskontieren sind. Die Investition ist nur dann 

lohnend, wenn die diskontierten Einnahmen grösser sind als die diskontier-

ten Ausgaben. Stehen mehrere Investitionen zur V/ahl, so ist diejenige Al-

ternative die günstigste, bei der die Differenz zwischen diskontierten 

Einnahmen und diskontierten Ausgaben - der Kapitalwert - am grössten ist. 

Dieses betriebswirtschaftliche Investitionskriterium gilt auch für 

öffentliche Investitionen in Infrastriiktur-Projekte (z.B. neue Verkehrs-

wege). Gesamtwirtschaftlich ist eine Investition dann sinnvoll, wenn der 

durch sie ausgelöste Zuwachs des Sozialprodukts grösser ist als die An— 

f angsausgabe. Von mehreren konkuri^^-i er enden Investitionsmöglichkeiten 

geniesst jene den Vorrang, von der die grösste Steigerung des Sozialpro-



dukts zu entarten ist. Dieses volkswirtschaftliche Investitionskriterium 

ist jedoch aus . folgenden Gründen nicht unproblematisch: 

- Die Präge, inwiefern eine effektive Steigerung des Sozialprodukts 

durch bestimmte Infrastrukturinvestitionen oder andern Paktoren verur-

sacht worden ist, bereitet grosse Schwierigkeiten. 

- In den meisten Pällen sind ausserökonomisehe Einflüsse zu berücksich-

tigen, die nicht quantifizierbar sind. Solche Paktoren (z.B. Reduktion 

der Unfallzahlen, Zerstörung des Landschaftsbildes, militärische Ge-

sichtspunkte usw.) sind oft nur einer subjektiven Bewertxing zugänglich 

und deshalb direkt von der politischen Entscheidung abhängig. 

- Eine weitere Schwierigkeit liegt darin, dass sich das Ergebnis von 

Infrastrukturinvestitionen nicht nur in der globalen Höhe des Sozial-

produkts niederschlägt, sondern auch in der Verteilting nach Branchen 

und Regionen. Durch Investitionen im Verkehrssektor kann unter Umstän-

den die regionale Verteilung des Volkseinkommens stark beeinflusst 

werden. So ist es beispielsweise durchaus möglich, dass zum Ausgleich 

regionaler Wohlstandsunterschiede Investitionen in weniger entwickelten 

Landesteilen der Vorzug gegeben wird. In föderalistischen Staaten 

dürfte dieser Pali die Regel sein. 

Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung lassen sich Komplikationen, 

die mit gesamtwirtschaftlichen Investitionsplanungen verbimden sind, ver-

meiden. Ob eine zusätzliche EisenbaJanalpentransversale überhaupt eine 

Investition darstellt, deren Kapitalv/ert grösser als Null ist, oder ob 

es andere Bereiche gibt (Strassenbau, Bildungswesen usw.), in denen 

gleich grosse Investitionen einen höheren Nutzen stiften könnten, steht 

nicht zvir Diskussion. Die Präge ist die, vrelchem Projekt der Vorrang ge-

bührt. 

Das Problem der regionalen Verteilung ist ein zentrales Anliegen 

dieses Berichtes. Die Präge der Zuordnung wurde soweit möglich zu lösen 

versucht; auf die Berücksichtigung ausserökonomischer Konsequenzen soll 

in einem besonderen Teil eingegangen werden. 



6.3 Vergleich der Planungsfälle bezüglich Güterverkehr 

6.3.1 Methodik 

Sämtliche Planungsfälle wurden nach einem einheitlichen "Verfahren 

vintersucht, tun so zu vergleichbaren quantitativen Ergebnissen zu kommen. 

Das Verfahren ist nicht unproblematisch; mangels einer besseren Methode 

war aber nur dieses anwendbar. Fehlerquellen betreffen alle Varianten in 

gleichem Masse; zur Beiirteilung der Projekte existiert keine andere Methode 

als die Rangierung der Varianten nach ihrem volkswirtschaftlichen Nutzen-

effekt. Das gewäMte Verfahren hing nicht zuletzt von den vorhandenen sta-

tistischen Unterlagen ab. 

Der rationellste Weg bestand darin, die Grundzüge der Analyse, die 

bei einer Beurteilung der drei Varianten Gotthard-Basis, Lötschberg-Basis 

und Gotthard-West zur Anwendung kam, auch auf die Splügen- und die Tödi-

Greina-Bahn auszudehnen. 

Als gesamtwirtschaftliches Investitionskriterium wurde eine mög-

lichst grosse Steigerung des Sozialprodukts nach Durchführung der betref-

fenden Investitionen formuliert. Bei Vollbeschäftigung ist eine solche 

Steigerung nur dadurch möglich, dass als Folge der Infrastruktur-Investi-

tion Produktionsfaktoren (Arbeitskraft, Maschinennutzung, Energie, Zeit usw. 

eingespart werden. Durch den Bau eines Eisenbahnalpentunnels werden auf 

bestimmten Verkehrs-Relationen die Distanzen verkürzt, so dass eine Ein-

sparung an realen Transportkosten ermöglicht wird. Gesamtwirtschaftlich 

ist jene Tunnel-Variante vorzuziehen, bei der diese Ersparnis am grössten 

ist. Massstab für die Einsparung an Produktionsfaktoren sind die durch 

StreckenverkürzTongen resultierenden Tonnenkilometer. Die reale Ersparnis 

bleibt gleich gross, ob nach einer Distanzverkürzung die Tarife unverän-

dert bleiben oder gesenkt werden. 

6.3.2 Der Binnen- und der Import- / Exportverkehr 

Das entscheidende Kriterium für die beiden Verkehre ist das Aus-

mass der Distanzverkürzungen und die dadurch entstehenden Kostenreduktio-

nen. Theoretisch müsste eine vollständige Transportmatrix (Güterströme von 

jeder Station zu jeder Station) vorliegen, damit eine genaue Abgrenzung 

der Einzugsgebiete der Varianten nach der jeweils kürzesten Entfernung 

vorgenommen werden kann. Eine derartige Statistik existiert jedoch nicht. 
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Als Grundlage wird deshalb die Einteilung des schweizerischen Wirtschafts-

raumes in 15 Verkehrszonen herangezogen, für die das Frachtaufkoromen mit 

dem Tessin und Italien resp. dem Wallis tind Italien ermittelt worden ist. 

Diese Zonen stimmen nicht mit den Kantonsgrenzen überein (vgl. Abb. I5). 

Für die Berechnung der Streckenverkürzung dient der zentral gele-

gene Ort einer Verkehrszone. Vorausgesetzt wird, dass sich die Fehler, 

die durch die Verteilung des Verkehrsaufkommens innerhalb der Zonen auf-

treten, kompensieren. Nicht relevant sind jene Regionen, für deren Haupt-

ort eine der projektierten Tunnelvarianten keine Streck-nverkürzungen 

brächte. 

Unter Berücksichtigung der Ergebnisse der Verkehrsprognose ergibt 

sich folgender Ablauf für die Berechnung: 

- Berechnungen der Streckenverkürzungen, die den einzelnen Verkehrs-

zonen durch die verschiedenen Projekte entstehen. 

- Ermittlung der in den Stichjahren 1990 und T zu erwartenden Transport-

volumen (auf Grund der Verkehrsprognose). 

- Die volkswirtschaftlichen Ersparnisse, in Tonnenkilometern ausgedrückt, 
uminaj 

resultieren aus der Multiplikation der Transportvoll' mit den entspre-

chenden Streckenverkürzimgen. Diese Ersparnisse werden mit einem Durch-

schnittspreis pro Tonnenkilometer multipliziert. 
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Tabelle 24 

Prognostizierte Verkehrsaufkommen der verschiedenen Yerkehrszonen mit 

Wallis und Tessin für die Stichjahre 1990 und T (in 1000 t) ^^ 

Zonen-
Nr. 

Z one n-Haup tort Wallia Tessin Zonen-
Nr. 

Z one n-Haup tort 

1990 T 1990 T 

I Basel 559 810 692 989 

II S chaffhau s en/Züri eh 139 204 841 1066 

III Glarus 21 30 181 241 

lY Winterthur/Prauenfeld 84 102 220 380 

V St. Gallen 42 56 390 591 

VI Chur 7 10 60 77 
IX Lausanne 140 207 
X La Chaux-de-?onds 116 149 119 167 
XI Pribourg 305 359 125 165 
XII Thun III 146 16 22 
XIII Bern 511 658 237 331 
XIY Aarau 196 300 651 991 
XV" Luzern 37 51 506 650 

1) Ermittelt auf Grund der Angaben im Dokumentationsanham?. 
Bd. 2, S. ** und ** 



glabelle 25 

Verkürzung der effektiven Distanzen zwischen den Zonenhauptorten und 

Mailand durch die Alpentransversalenprojekte im Vergleich zu den heu-

tigen kürzesten Verbindungen (in Kilometern) ^^ 

Zonen- Zonen- Lötsch- Gott- Gott- Tödi- Splügen 
Nr. Hauptorten berg- hard- hard- Greina 

Splügen 

Basis West Basis 
* * * * * * * * 

via via via via via 
Iselle Chiasso Chiasso Chiasso Chiasso 

I Basel 10 24 31 
II Schaffhausen/ 

Zürich 10 31 12 
III Glarus 10 31 104 66 
IV Winterthur/ 

Prauenfeld 10 31 27 9 
V St. Gallen 10 31 64 58 
VI Chur 10 31 147 186 
X La Chaux-de-

Fonds 10 66 31 

XI Pribourg 10 81 31 

XII Thun 10 107 31 
XIII Bern 10 81 31 
XIV Aarau 10 11 31 

XV Luzern 10 32 31 

* Alpentranaveraalen die nur eine Streckenkorrektur bedingen 
** Alpentranaveraalen die eine neue Linienführung erfordern 

1) Nach Angaben des Kommerziellen Dienstes für den Güterverkehr der 
Generaldirektion der SBB 



Tabelle 26 

Indexierte volkswirtschaftliche Ersparnisse nach Planungsfällen auf 

Grund des Biimen- und des Import- / Exportverkehrs der Stichjahre 1990 

und T (100 = 2,9 Mio Pr.) 

Planungsfall-
Nr. Projekt 

) 

Index Planungsfall-
Nr. Projekt 

1990 T 

4 Gotthard-Basis 544 766 

5 Gotthard-West 405 562 

5 Tödi-Greina 285 405 

2 Lötschberg-Basis 110 152 

6 Sp3ügen-Basis * 100 141 

* Unter der Annahme, dass rund die Hälfte des mit Italien abge-
wickelten Verkehrs Import- / Exportverkehr ist. Der Verkehr 
mit dem Tessin dürfte weiterhin via Gotthard laiifen \md bleibt 
bei der Berechnung der Ersparnisse unberücksichtigt. 

6.5.5 Der Transitverkehr 

6.5.5.1 Die Problematik der Zurechnung der Ersparnisse 

Gi?undsätzlich lässt sich das Verfahren für den Binnen- und Import- / 

Exportverkehr auch auf den Transitverkehr anwenden. Die für die verschie-

denen Projektvarianten geschätzten Verkehrsmengen werden mit den Strecken-

verkürzungen, die durch eine neue Alpentransversale entstehen, multipli-

ziert. Daraus ergibt sich die Zahl der eingesparten Tonnenkilometer. Die 

eingesparten Produktionsfaktoren können an anderer Stelle der Wirtschaft 

eingesetzt werden. 

Schvrer 2U sagen ist, welcher Volkswirtschaft die monetären Erspar-

nisso zufliessen und dtirch eine Verbesseriing der Ertragsbilanz eine Erhö-

hung des Volkseinkommens bewirken. Wenn es den Bahnen gelänge, diese 

Streckenverkürzung direkt zu kassieren, käme die Ersparnis ganz der 

Schweiz zugute. Müssten die Bahnen aber die Transportkosten entsprechend 

der Streckenverkürzung senken, käme die Ersparnis den Absendern oder 
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Empfängern der Transitgüter zu. Es ist zu erwarten, dass die Bahnen den 

Vorteil der Streckenverkürzung mindestens teilweise weitergeben. Dabei 

spielen wiederum die Ueberwälzungsprobleme eine grosse Rolle. 

Aus diesen Gründen halten wir es für zweifelhaft, dass die für 

den Transitverkehr errechneten Einsparungen als Entscheidungshilfen 

dienen können. 

Ein besseres Kriterium bildet die Forderung nach höchstmöglichen 

Erlösen in der Ertragsbilanz. 

6.3.3.2 Die Erlöse aus dem Transitverkehr und die schweizerische 

Ertragsbilanz 

Unter dem Titel Internationale Gütertransporte sind der Schweiz 

in den letzten Jahren folgende Beträge zugeflossen: 

1965 275 Mio Fr. 
1966 295 Mio Fr. 
1967 505 Mio Fr. 
1968 535 Mio Fr. 

Der Bahntransit dTirch die Schweiz hat daran einen beträchtlichen 

Anteil (1968 260 Mio Fr. oder rund 80 io). 

Die projektierten Transitlinien weisen z.T. recht unterschiedliche 

Längen aui" schweizerischem Territorium auf; dementsprechend sind die 

Erlöse, die den Schweizer Bahnen aus dem Transitverkehr zukommen, unter-

schiedlich. 

Nicht die längste Transitstrecke ist unter diesem Aspekt die opti-

male Lösung, sondern jene, bei der das Produkt aus Streckenlänge und 

Transportvolumen mal durchschnittliche Einnahme eine Ertragsmaximierxmg 

sowohl für die Schweiz wie auch für die am Transitverkehr beteiligten 

Bahnen bringt. 

In der nachstehenden Tabelle 27 ist versucht worden, die Transit-

erträge nach Planungsfällen modellmässig zu quantifizieren (prognosti-

ziertes Transportvolimen 1990, Tarifniveau I965). Die Gesamteinnahmen 

aus dem Verkehr über die eigentlichen Projektstrecken und über die Kom-

plementärstrecken variieren in den Planungsfällen 1 - 5 nicht stark; der 

Splügen fällt dagegen deutlich zurück, obwohl diesem Projekt gesamthaft 

die grösste Verkehrsmenge zugeschrieben wurde (theoretische Ausweitimg 

des Einzugsgebietes Richtung Brenner). Dieses Ergebnis fixiert sich klar 

im Frachtdurchschnitt je beförderte Tonne. 



T a b e l l e 2 ? 

S c h ä t z - u n g d e s G e s a m t e r t r a g e s ( S c h w e i z e r - A n t e i l ) f ü r d e n G ü t e r t r a n s i t v e r k e h r - n a c h P l a n u n g s f ä l l e n - a u f G r u n d d e s 

V e r k e h r s a u f k o m m e n s i m S t i c h j ä h r I 9 9 O - T a r i f n i v e a u I 9 6 5 

Pla-
nung s-

Projekt Projektstrecken Komplementär-
strecken 

Prcjektstrecken und 
Komplementärstrecken 

fall-
ar. Mio t Mio Pr. Mio t Mio Fr. Mio t Mio Pr. Pr./t* 

1 Lotschberg-Doppelspur 1,9 44,9 G 8,8 264,9 10,7 309,8 29,0 

2 Lots chbe rg-Ba3i s 3,3 75,0** G 7,4 222,0 10,7 297,0 27,8 

3 Gotthard-Weat 8,9 252,1 L 0,1 
G 1,7 

2,3 
51,0 10,7 305,4 28,5 

4 Gotthard-Basis**** 
(ab Brenner 0,6 Mio t) 

10,9 297,0** L 0,4 9,2 11,3 306,2 27,1 

5 Tödi-Greina**** 
(ab Brenner 0,7 Mio t) 

8,0 231,5 L 1,2 
G 2,2 

27,6 
66,0 11,4 325,1 28,5 

6 Splügen**** 
(ab Brenner 1,2 Mio t) 

8,8*** 179,8*** L 1,0 
G 2,1 

23,0 
63,0 11,9 265,8 22,3 

1) ITach Angaben des Kommerziellen Dienstes für den Güterverkehr der Generaldirektion der S3B 

* Durchschnittlicher Ertrag pro Tonne 
** Berücksichtigter Ausfall zufolge Distanzredutkion gegenüber den heutigen Bergstrecken: 

Lötschberg-Basis (-10 km) 3,2 Mio Fr., Gotthard-Basis (-31 km) 32,8 Mj 0 Pr. 
*** Davon 5,5 Mio t (Schwergüter) von/nach Basel. Falls diese via Schaffhausen/st. Margrethen 

instradieren, würden cm Splügen Mindereinnahmen von ca. 45 Mio Pr. resultieren. 
**** Falls der Brennerverkehr von don österreichischen Bundesbahnen erst in Buchs/SG übergeben 

würde, ergäben sich Mindereinnahmen von: 2,3 Mio Pr. beim Gotthard-Basis, 2,7 Mio Pr. 
beim Tödi-Greina \ind 4,6 Mio Pr. beim Splügen. 

L = lötachberg-Bergstrecke 
G = Gotthard-Bergstrecke 
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Beim Ertragsvergleich ist zu berücksichtigen, dass alle Planungs-

fälle auf den effektiven Distanzen basieren, beim Lötschberg-Basis und 

Gotthard-Basis gegenüber den heutigen Bergstrecken Einnahmenausfälle zu 

verzeichnen sind. 

6.4 Bemerkungen zxim Personenverkehr 

Beim Personenverkehr ist . mit der bisher angewandten Methode 

nicht durchzukoinaen , da statistische Unterlagen im Gegensatz zum 

Güterverkehr fehlen. Methodologisch Hessen sich die im Personenverkehr 

erzielten Zeitersparnisse berechnen. Diese könnten von den Eisenbahnbe-

nützem entweder zu zusätzlichen Arbeiten oder als Freizeit veCT-rendet 

werden. Wird sie für Arbeiten verwendet, liesse sich der Wert der ein-

gesparten Stunden-mit einem durchschnittlichen Stundenlohn bewertet-er-

rechnen. Schwieriger zu bewerten ist die gewonnene Freizeit. Hier stehen 

wir � an der Grenze des Messbaren; selbst wenn die erforderlichen 

statistischen Unterlagen (Verkehrsströme analog der Relationenstatistik 

für den Güterverkehr, Anteil Berufs- und Ferienverkehr usw.) z\ir Verfü-

gung ständen. Aus diesen Gründen ist beim Personenverkehr auf quantita-

tive Aussagen v/ie sie für den Güterverkehr vorliegen, verzichtet worden. 

6.5 Militärische Gesichtspunkte - Landesplanung - Gesamtverkehrskon-

zeption 

6.5.1 Ueberblick 

Im Anschluss an die volkswirtschaftliche Analj^v'^lur Ergänzving 

und Erweiterung der gesamtschweizerischen Aspekte des Aus- oder Neubaus 

einer Eisenbahntransversalen noch einige wichtige zusätzliche 

Beziehungen erwähnt werden. 

Es geht dabei um die Landesverteidigung und um die Beziehungen 

der Eisenbahn zu den anderen Verkehrsträgern sowie um die Kooperation 

der Schweiz in der europäischen Verkehrspolitik mit den angrenzenden 

Ländern, für vrelche die Schweiz ein wichtiges Zwischenglied im inter-

nationalen Verkehr darstellt. Es geht aber auch tun die Landesplanung, 

die im Zusammenhang mit der Lösung von Agglomerationsproblemen, die 



durch das Vfechstum -und die Umstruktxirierung unserer V^irtschaft und 

Bevölkerung hervorgerufen werden, von grosser Bedeutung ist. Viele 

dieser Probleme, die hier nur andeutungsweise erwähnt werden, gehören 

zujn Problemkreis der Gesamtverkehrskonzeption. 

6,5.2 Beurteilung der Planungsfälle vom Standpunkt der Landesvertei-

digung aus ^^ 

Aus der Sicht der Landesverteidigung lässt sich grundsätzlich 

folgendes bemerken: 

Verkehrswege im Alpenraum sind für die Landesverteidigung dann 

von Nutzen, wenn sie die Möglichkeit schaffen, zwischen geographisch 

getrennten Landesteilen Truppenverschiebimgen sowie kriegswirtschaft-

liche und militärische Transporte leicht und rasch durchzuführen. Ihr 

Nutzen ist umso grösser, je weniger ihre Verwendung von Witterung und 

Jahreszeit abhängig ist und je wahrscheinlicher es ist, dass sie auch 

dann noch benutzt werden können, wenn ein Angreifer unsere Grenzvertei-

digung durchbrochen hat. Nachteilig für die Landesverteidigung sind 

Verkehrswege, welche einer fremden Macht das Eindringen in unser Ter-

ritorium erleichtern. 

Auf Grund dieser Gesichtspunkte lassen sich die Planungsfälle 

wie folgt beurteilen: 

- Das Projekt Splügen-Basistunnel ist, vom Standpunkt der Landesvertei-

digung aus gesehen, das ungünstigste, weil dieser Tunnel eine neue 

Einfallsmöglichkeit in unser Land in einem Gebiet schafft, in dem 

starke natürliche Hindemisse gute Voraussetzungen für die Verteidi-

gung bilden. Der mit diesem Tunnel verbundene Ausbau der Zufahrten 

aus dem östlichen Mittelland in den Raum Chur - Thusis ist, militä-

risch gesehen, nutzlos, weil diese Strecken zum Teil in unmittelbarer 

Grenznähe verlaufen. 

- Beim Projekt Gotthard-V/est befindet sich das Südportal zv/ar aiif schwei-

zerischem Boden, aber kaum 12 km von der Grenze entfernt. Der Tunnel 

würde die Einfallsmöglichkeiten eines von Süden her angreifenden Gegners 

wesentlich verbessern. Günstig wäre anderseits bei diesem Plan\mgsfall 

der Ausbau der Zufahrtsstrecken Interlaken - Meiringen - Luzem a\if 

1) Quelle: Stab der Gruppe für Generalstabsdienste 
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Normalsp\rr. Für àie Landesverteidigung treten also bei diesem Projekt 

Vor- und Nachteile auf, die sich ungefähr aufwiegen. 

- Bei den drei anderen Planungsfällen werden bestimmte Interessen der 

Landesverteidigung verw^irklicht. Zwei von ihnen (Gotthard-Basis und 

Lötschberg-Basis) schaffen allerdings keine neuen Verbindungen. Ihr 

Nutzen für die Landesverteidigung -vairde nur darin bestehen, dass dxirch 

die Vergrösserung der Aufnahmefähigkeit kriegswirtschaftliche und mili-

tärische Transporte rascher, in grösserem Umfange und mit erhöhter 

Sicherheit durchgeführt werden könnten. 

- Vom Standpunkt der Landesverteidigung aus betrachtet stellt sich der 

Planungsfall Tödi-Greina am günstigsten. Eine Tödi-Greina-Bahn würde 

eine neue wintersichere Direktverbindung Glarus - Graubünden - Tessin 

schaffen. Damit vnirden sowohl Truppenverschiebungen im östlichen Alpen-

raum wie auch die Versorgung der in Graubünden lebenden Zivilbevölkerung 

und der dort eingesetzten Truppen wesentlich erleichtert. 

Zusammenfassend können die 5 Planungsfälle vom Standpvmkt der Lan-

desverteidigung aus wie folgt beiirteilt und geordnet werden: 

Splügen-Basis ausgesprochen nachteilig 

Gotthard-West ausgeglichen 

Gotthard-Basis von begrenztem Nutzen 

Lötschberg-Basis von begrenztem Nutzen 

Tödi-Greina sehr vorteilhaft 

6.5.3 Die alpendurchquerenden Eisenbahnlinien im Lichte der Landes-

planung 

Im Vordergrund der schweizerischen Planungsproblematik steht die 

Landesplanung, die hauptsächlich eine räumliche Planung ist; bei dieser 

nehmen die Verkehrsplanung und die Verkehrskoordination einen bedeutenden 

Platz ein. 

Daher kann der Aus- oder Neubau eines Alpentunnels die landespla-

nerischen Aspekte nicht einfach ausklammem, obwohl die Leitbilder der 

schweizerischen Landesplanung noch nicht festgelegt sind. 

Die vresentlichen Ziele, Leitideen und Konzepte der Verkehrspla-

nung lassen sich aus der verbindenden Funktion des Verkehrswesens ab-

leiten. Ein Verkehrssystem soll die Mobilität der Produktionsfaktoren 



fördern und zugleich die Verkehrsbedürfnisse mit einem Minimum an zeit-

lichem und finanziellem Aufwand und einem Maximum an Sicherheit und Kom-

fort befriedigen. 

In den landesplanerisehen Leitbildern der Schweiz wurden diese 

Zielsetzungen in neun Gruppen zusammengefasst: Sicherheit, Verfügbarkeit 

(zeitlich und örtlich), Geschwindigkeit, Leistungsfähigkeit, Wirtschaft-

lichkeit, Bequemlichkeit, Flexibilität, Plächenbedarf, Imissionen. Eine 

Anzahl dieser Kriterien decken sich mit den technischen, betriebswirt-

schaftlichen, regional- und volkswirtschaftlichen Gesichtspunkten, die 

für die Untersuchung und Beurteilimg der einzelnen Planungsfälle mass-

gebend waren. 

In welchem Masse eine neue Eisenbahnalpentransversale vom landes-

planerischen Gesichtspunkt aus optimal ist, wird davon abhängen, welche 

alternativen Besiedlungskonzepte und Siedlungsstrukturen verwirklicht 

werden. Die Gestaltung dieser Siedlungsstrukt\u?en bev/egt sich zwischen 

zwei Extremen; Der Ballung der Bevölkerung und Produktionsfaktoren in 

einigen wenigen Siedlungsräumen und der bewussten Dispersion der Bevöl-

kerung und der wirtschaftlichen Tätigkeiten in Kleinstädten. Das erste 

Extrem würdJ^üf Grund der gegenwärtigen Ballungstendenzen der schweize-

rischen Virtschaft von selbst ergeben, wenn keine Eingriffe und keine 

gezielte Verkehrspolitik vorgenommen werden. Das andere Extrem, Jenes 

der absoluten Dispersion der Siedlungsräume, würde dagegen den regional-

wirtschaftlichen Ansprüchen, vor allem den weniger entwickelten Gegenden, 

entgegenkommen, aber sehr hohe Kosten verursachen. 

Unter Berücksichtigung der politischen Verhältnisse in der Schv/eiz 

wird als Siedl\mgs- und Raumplanungskonzeption höchstwahrscheinlich ein 

Kompromiss zwischen Konzentration und Dispersion vorgeschlagen. Ballungs-

zentren werden bestehen bleiben, aber ihr Wachstum soll durch die bewusste 

Förderung von neuen Stadtbildungen in Entwicklxxngsgebieten verlangsamt 

werden. 

l) Landesplanerische Leitbilder der Schweiz. Erster Zwischenbericht des 

Instituts für Orts-, Regional- und Landesplanung an der ETHZ -

Rotach / Hidber / Ringli, Zürich I969. S. 55 
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Alternative Siedlungskonzept Varianten 

Varianti alternative nella concezione delle agglomerazioni 

Neue G r o s s - S t ä d t e / M i t t e l - S t ä d t e 

in Entwicklungsachsen 

Nuove grandi citta/Città medie 

su assi di sviluppo 

Trendentwicklung 

Il trend attuale 

Klein - Städte dispers 

Città piccole disperse 

Quelle : "Landesplanerische Leitbilder der Schweiz, Beispiele räumlicher Konzepte , 

zweiter Zwischenbericht des Institutes für O r t s - , Regional- und Landesplanung an der 

E T H Zürich (I970) 

Fonte: " ", secondo rapporto intermedio dell'Istituto di sistemazione del territorio presso i 

Politecnico federale Zurigo (1970) 



Im gegenwärtigen Zeitpunkt lassen sich lediglich einige grund-

sätzliche Ueberlegungen zum Problem Landesplanung und Eisenbahnalpentrans-

versalen anstellen. 

Bei den technischen Aspekten einer neuen Eisenbahn-Alpentransver^ 

salen und den regionalwirtschaftlichen Betrachtungen wurde daraiif hinge-

wiesen, dass der Ausbau der bestehenden Transversalen möglicherweise 

Balltmgstendenzen begünstigen könnte. Wenn es jedoch gelänge, sie so zu 

konzipieren, dass Knotenp-unkte sich nicht mit dem Vorort s verkehr imd den 

HauptballtmgsZentren des Verkehrs überschneiden (was beim Tödi-Greina-

Projekt der Fall wäre), wäre die Begünstigung vemachlässigbar. 

Ton den projektierten Transitlinien ist nicht zu erwarten, dass 

sie zu einem Instrximent der Landes- bzw. Verkehrsplanung würden. 

6.5.4 Ausbau der Eisenbahn-Alpentransversalen \ind Gesamtverkehrskon-

zeption 

Ausgangspunlct der Bestrebungen für eine schweizerische Gesamtver-

kehrskonzeption bildet der verkehrspolitische Teil des Berichtes des 

Btindesrates über die Richtlinien für die Regierungspolitik in der Legis-

lat-urperiode I968 - 1971« Der Bundesrat hat darin die Erarbeitung einer 

Gesamtverkehrskonzeption als notwendig bezeichnet. Er hat auf den grossen 

koordinatorischen Effekt der Investitionspolitik im Verkehrswesen hinge-

wiesen und betont, dass sich aus dieser Erkenntnis heraus eine sorgfältige 

Prüfung der grossen Investitionsvorhaben aufdränge. 

Die Gesamtverkehrskonzeption ist ein politis-ches Programm des Bun-

desrates, das er den eidgenössischen Räten als Leitidee vorlegen -und im 

Laufe der Jahre den Erkenntnissen anpassen und schrittvreise dem Gesetz-

geber zur Verwirklichung vorschlagen wird. Dabei soll der Verkehr nicht 

als abgeschlossenes Partikulärsystem, sondern als Teilsystem in einen 

höheren wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Rahmen gestellt werden. 

Angestrebt wird die Festlegung von obersten Grundsatzentscheiden und 

nicht die Ausarbeitung eines detaillierten Transportplanes. Von einer 

Gesamtverkehrskonzeption sind somit keine Empfehlungen betreffend Ver-

kehr sinf ras tiruktur-Inve s titionen zu erwarten. Sie soll dagegen ennögli-

chen, Investitionsentscheidungen losgelöst von der traditionellen sekto-

riellen Betrachtungsvreise stufenweise aus dem Gesamtzusammenhang abzu-

leiten. 



Der Entscheid über den Ausbau der schweizerischen Eisenbahn-

Alpentransversalen kann nicht aufgeschoben werden, bis die Gesamtver-

kehrskonzeption, die ihrerseits auf ein noch zu erarbeitendes Siedlungs-

konzept abgestimmt werden muss, vorliegt. Er muss jedoch auf die bereits 

heute erkennbare Zielsetzung ausgerichtet werden. 

Die Investitionen im Verkehrssektor wurden in den vergangenen 

Jahrzehnten nicht durchwegs . auf Grund gesamtwirtschaftlicher Ueber-

legungen getätigt, sondern dienten der Ausmerzung von Engpässen. Die heu-

tige verkehrswissenschaftliche Auffassung geht demgegerüber davon aus, 

dass Investitionsentscheide langfristig ausgerichtete Bestimmungsmass-

stäbe erfordern. Die mangelnde Quantifizierbarkeit erfordert die Berück-

sichtigung von rrrschiedenen Investitionskriterien. 

An die Spitze der entscheidenden Kriterien wird in der Regel das 

Erfordernis gestellt, dass mit einem langfristig minimalen Paktoreinsatz 

die von den anderen Wirtschaftsbereichen nachgefragten Transportleistungen 

erbracht werden können. Es geht somit um die optimale Verteilung von Pro-

duktionsfaktoren auf einzelne Objekte der Infrastruktur und die Verkehrs-

träger . 

Zu einer Gesamtverkehrskonzeption gehört das optimale Zusammen-

wirken der verschiedenen Verkehrsträger - Eisenbahn, Strasse, Plugzeug, 

Schiffalirt - im Raum, bzw. die rationellste Verteilung des Verkehrsvolu-

mens auf die einzelnen Verkehrsträger. Dabei geht es vor allem darum, die 

bisherige rein sektorielle Betrachtung zu überwinden. Die Eisenbahnen 

versuchen, durch die Tarifgestaltung für bestimmte Güterkategorien wett-

bewerbsfähig zu bleiben. Es wäre aber sinnvoller gewesen, die Wettbewerbs-

fähigkeit der Eisenbahn im Fernverkehr zu verbessern, vor allem im alpen-

durchquerenden Güterverkehr, wo die Eisenbahn in Bezug a\if Sicherheit und 

Fahrzeit (für den Personenverkehr auch bezüglich Komfort) auch künftig 

grosse Aussichten hat, ihre Vorzugsposition zu wahren. Das gleiche gilt 

für den Luftverkehr, insofern-die Bahn im Reiseverkehr den Komfort weiter 

verbessert. 

Es . gilt demnach die Idee der Komplementarität aller 

Verkehrsträger konsequent zu verwirklichen, die sich heute bereits im 

Container- und Huckepackverkehr abzeichnet. 

Die Frage, inwieweit bei den gegebenen Verhältnissen im schweize-

rischen Alpenraum eine solche Konzeption mit der traditionellen Eisenbahn 

vereinbar ist, 



oder besseì^Teinem neuen Yerkehrssystem veirwirklicht werden könnte, 

muss zur Zeit noch offen bleiben, weil die Abklärung der technischen 

und der finanziellen Aspekte einer Schnellbahn der Ziikunft fehlt. Fest 

steht aber, dass sowohl beim Ausbau der bestehenden, wie beim Bau neuer 

Eisenbahnalpentransversalen wenigstens für die Tunnelstrecke Autoverlade-

einrichtungen vorzusehen sind, um dieser Entwicklung Rechnung tragen zu 

könnend allen Plamongsvarianten würden diese zusätzlichen Verkehrsein-

richtungen annähernd gleich hohe Kosten veriirsachen. 

Unter diesem Aspekt scheinen noch einige weitere Ueberlegungen am 

Platz, die sich auf die engere Problematik des Aus- oder Neubaus eines 

Eisenbahn-Alpentirnnels, der künftigen Entvjicklung der Flugplätze und der 

Binnenschiffahrtpläne beziehen. 

Konkret stellt sich die Frage, wie weit eine neue Eisenbahnalpen-

transversale den Personen- und Güterverkehr der drei Verkehrsträger Bahn, 

Flugzeug xmd Schiffahrt bewältigen kann, d.h. welcher Planungsfall die 

Eisenbahnknotenpunkte mit den Plugplätzen und den vorhandenen oder pro-

jektierten Häfen am besten verbinden könnte. 

Zu berücksichtigen sind dabei die Auswirkungen einer möglichen 

Hochrheinschiffahrt, eines V/asserweges Rhein - Aare (eventuell Rhein -

Aare - Rhone) und des Eisenbahnanschlusses des Flughafens Kloten an das 

Netz der SBB. 

Im Ballimgsraum Basel würde die Verlängenrung der V/asser stras sen 

das Eisenbahnnetz erheblich entlasten können. Dasselbe gilt für Chiasso, 

wenn ein Wasserweg Adria - Po - Langensee verwirklicht würde. Auf der 

Aare -und Rhone vnirde dagegen der Anteil am Gesamttransportaufkommen kaum 

bedeutend sein. 

Im Hinblick auf die einzelnen Planungsfälle würden die genannten 

Zielsetzungen sov/ohl beim Bau eines Gotthard-Basis-Tunnels wie auch beim 

Bau einer Tödi-Greina-Linie vind der Gotthard-Vest-fJ-penbahn verwirklicht 

werden. 

Das erwähnte Kriterium des langfristig minimalen Paktoreinsatzes 

berücksichtigt in seiner allgemeinen Form jedoch ergänzende Ziele wirt-

schaftlicher Tätigkeit im Verkehrsbereich nicht. Es muss daher durch eine 

Anzahl subsidiärer Kriterien ergänzt werden: 
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- Einzelwirtschaftliche Produktivität, 

- niedrigste Gesamtkosten, 

- Beseitigung von Engpässen, 

- Auswirkung von Infrastrukturinvestitionen a\if die Raumordnung, 

- Wirk\ing von Investitionen auf die gesamtwirtschaftliche Arbeitskräfte-

struktur, 

- Berücksichtigung der mit den Investitionen verbundenen sozialen Kosten 

und sozialen Erträge, 

- Belastung der öffentlichen Haushalte durch die Investitionen. 

Den dargelegten Kriterien ist in der vorliegenden Untersuchung 

im wesentlichen Rechnung getragen worden. Es ist nicht anzunehmen, dass 

die zu erarbeitende Gesamtverkehrskonzeption für die Beurteilung von In-

vestitionsentscheiden den erwähnten Kriterienkatalog d-urch neue Aspekte 

ergänzen wird, die beim Ausbau unserer Alpentransversalen für die Wahl 

des optimalen Planungsfalles entscheidend sein könnten. 

6.3.5 Eisenbahnalpentransversalen und Verkehrspolitik der angrenzenden 

Länder 

Weil der Aus- oder Neubau einer Eisenbahnalpentransversalen haupt-

sächlich dem Transitverkehr dienen wird, muss bei der Wahl eines Projektes 

notwendigerweise die Verkehrspolitik der angrenzenden Länder berücksichtigt 

werden. 

Im Rahmen der europäischen Wirtschaftsgemeinschaft (EV/G, vgl. Römer-

Vertrag, Art. 74-84) wird in Zukunft eine nach gemeinsamen Richtlinien aus-

gearbeitete Verkehrspolitik eingehalten. Den einzelnen Staaten bleibt es 

indessen vorbehalten, ihre Verkehrswege und Verkehrsmittel auszubauen, vue 

dem steigenden Verkehr zwischen den Mitgliedstaaten genügen zu können. 

Die einzelnen Mitgliedstaaten verfolgen innerhalb ihres Hoheitsge-

bietes ihre eigenen Verkehrsinteressen; sie werden zugleich auch bestrebt 

sein, ihre nationalen Verkehrsträger zu begünstigen. 

Für die Schweiz geht es deshalb um die Mitwirkung und Mitbestimmung 

bei der künftigen VerkehrsppliJik der euronäischen Gemeinschaften. Vor ei-

nem Entscheid mussten demnach di^ Nachbarstaaten Deutschland und Italien 

eingeholt werden, da der Ausbau der ausländischen Zufahrtslinien von der 

Wahl eines bestimmten Plan-ungsfalles sowie vom Investitionswillen dieser 

Länder abhängig ist (vgl. Abb. I5). 
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Mit Schreiben vom 25. Juli I964 vmrde das Bundesministeriiim für 

Verkehr in Bonn gebeten, zu dem mit dem Bau einer neuen Alpentransversalen 

zusammenhängenden Fragenkomplex aus deutscher Sicht Stellting zu nehmen. 

Insbesondere sollte dabei die Möglichkeit beurteilt werden, in Zukunft 

Verkehr in grösserem Umfang an östlich von Basel gelegene Sjhvreizer Grenz-

übergänge heranzuführen. In seiner Antwort vom 26. April 19^5 (sie wurde 

1970 bestätigt) führte der damalige Bundesminister für Verkehr, Hans-

Christoph Seebohm, folgendes aus: 

"Bei dem zu behandelnden Problem handelt es sich in erster Linie 

um die Abwicklung des Transitverkehrs in der Hord-Süd-Richtung. Venn die 

künftige Entwicklung auch dieses Verkehrs unter dem Einfluss struktureller 

Wandlungen in der Wirtschaft schwächer zunehmen wird als das reale Brutto-

sozialprodukt, so muss doch damit gereclmet werden, dass auf weite Sicht 

gesehen, der Alpentransitverkehr durch den wirtschaftlichen Zusammenschluss 

der eiiropäischen Staaten noch weiter steigen wird. Die Aufkommensgebiete 

werden im wesentlichen dieselben bleiben. Die Verkehrsströme sollten vom 

Stajidpunkt der Wirtschaftlichkeit über wenige, aber besonders leistungs-

fähige Strecken geleitet werden. 

Im Bereich der Deutschen Bundesbahn erfüllt die Rheintalstrecke 

zur Abwicklung des Nord-Süd-Transitverkehrs diese Voraussetz-ungen voll, 

lieber sie können entsprechend den natürlichen Aufkommens- und Zielgebieten 

die Verkehrsströme auf kürzestem Wege geleitet werden. In ihrer Kapazität 

ist sie noch nicht ausgelastet. Ihre Leistungsfähigkeit kann durch vieite-

ren Ausbau (z.B. der Signalanlagen) ebenso noch gesteigert werden, wie Sie 

dies für die Grenzbahnhöfe Basel und Chiasso und die Gotthardlinie darge-

legt haben. Mit Rücksicht auf eine künftige Verkehrsentv/icklung hat die 

Deutsche Bundesbahn auch bereits die Planung für den Ausbau des Rangier-

bahnhofs Basel aufgenommen. Die Deutsche Bundesbahn rechnet damit, dass 

nach Erhöhung der Leistungsfähigkeit dieses Bahnhofs und der Zulaufstrecke 

der Weg über Basel voraussichtlich für die nächsten Jahrzehnte allen Ver-

kehrsanforderungen genügen wird. 

Anders liegen die Verhältnisse jedoch bei den Strecken, die zu den 

östlichen Uebergängen zur Schweiz führen, zu den Uebergängen also, auf die 

sich im Verhältnis zum Schwerpunkt Basel der wesentlich geringere restliche 

Teil des Transitverkehrs verteilt. Die Zuf\ihrstrecken Mannheim - Stuttgart -

Horb - Singen - Schaffhausen oder I-Iannheim - Stuttgart - Ulm - Friedrichs-

hafen - Lindau sind Mittelgebirgsstrecken, die besonders in ihrem südlichen 



Bereich nur eine beschränkte Leistungsfähigkeit haben, teils nicht elek-

trifizierungsvriirdig sind und nur begrenzte Zuglasten zulassen. Betrachtet 

man das spezielle Verkehrsaufkommen der natürlichen Einzugsgebiete für 

Uebergänge in die Ostschweiz, so ist festzustellen, dass die genannten 

Strecken auch einen in Zukunft stärkeren Verkehr jederzeit noch bewältigen 

können. 

Sollen Jedoch weiter östlich gelegene Atifkpmmensgebiete herange-

zogen werden, z.B. durch Einbeziehung der Strecke München - Buchloe -

Kempten - Lindau, wird bereits das Einflussgebiet des Brennerswesentlich 

berührt. 

Aus deutscher Sicht besteht hiemach, selbst bei Ansteigen des 

Verkehrs, keine Veranlassimg, für den Hauptverkehrs ström einen anderen 

Uebergang als Basel vorzusehen. 

Vräre allerdings die SBB nicht in der Lage, den steigenden Verkehr 

in Basel zu übernehmen und über die Strecken ihres Netzes nach den Alpen-

übergängen zu leiten, müsste eine weiträumige Umlenkung des Güterverkehrs 

a\if deutscher Seite vorgenommen werden. Dies würde noch nicht abschätz-

bare Baukosten verursachen und mit zusätzlichen Betriebsleistimgen, ver-

mehrten Umstellungen und damit erhöhten Betriebskosten sowie längeren 

Beförderungszeiten verbunden sein. 

Vichtig für eine abschliessende Beurteiliang von deutscher Seite 

wäre es zu wissen, welche Erhöhung der Leistungsfähigkeit im Nord-Süd-

Transitverkehr, gemessen an Zugzahlen je Tag, bei Ausführung der einzelnen 

Projekte auf den Strecken der SBB eintritt. Erst nach Klärung der Frage 

der Leitungswege und der Leistungsfähigkeiten wird es von deutscher Seite 

aus möglich sein, exakte Angaben zu den einzelnen Projekten zu machen. 

Eine Aenderung der vorstehend vertretenen Auffassung ist jedoch nicht zu 

erwarten, da aus deutscher Sicht die Strecken den unbedingten Vorzug ver-

dienen, die an den Grenzübergang Basel anschliessen." (Vgl. Abb. l6.) 

Mit Schreiben vom 25. M r z I964 und 17. Juni I968 hat sich der Vor-

steher des Eidg. Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartements an das ita-

lienische Verkehrsministerium gewandt, mit der Bitte, aus der Sicht Italiens 

zur Frage des Aus- oder Neubaus von Eisenbahnalpentransversalen Stellung 

zu nehmen und insbesondere zu prüfen, ob italienischerseits ein Interesse 

für den Bau einer Splügenbahn und zustimmendenfalls auch die Bereitschaft 
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vorhanden wäre, sich an einer Verv/irklichmig dieses Projektes zu betei-

ligen, das einen umfassenden Ausbau der südlichen Zufahrt nach Chiavenna 

erfordern würde. 

In der Stellungnahme des italienischen Transportministeriums vom 

5. Mai 1964 ^�mrde festgestellt, dass genügend Möglichkeiten beständen, 

die vorhandenen Linien und Anlagen weiter auszubauen, um der künftigen 

Verkehrsentwickimg gewachsen zu sein. Mit Schreiben vom 24. Juli I968 

und 28. Juli 1970 wiirde italienischerseits bestätigt, dass der Bau einer 

neuen Eisenbahnalpentransversalen aus italienischer Sicht in absehbarer 

Zeit nicht für erforderlich gehalten werde (vgl. Abb. l?)« 

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass von den angrenzenden Ländern 

zurzeit vor allem keine grosse Investitionsbereitschaft für eine neue 

Eisenbahnalpentransversale vorhanden ist. 
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Wirtschaftssektoren ausbreiten, sind quantitativ nicht leicht zu erfassen. 

Die grosse Gestaltungskraft unserer Eisenbahntransitlinien lässt sich an 

der Entfaltung und Konzentration der Verkehrsinfrastruktur an den Grenz-

übergängen und in der parallelen Entfaltung der Wirtschaftsräume, die in 

der Einflusszone dieser Verkehrsachsen liegen, erkennen. Man kann wohl 

einwenden, dass diese einseitige Begünstigung bestimmter Wirtschaftsräume 
\ 

zu Ballungsproblemen führt oder bereits geführt hat, xind der Industriali-

sierungsprozess auf Kosten anderer Räume erfolgt ist. Anderseits kann man 

nicht übersehen, dass auch eine neue Alpentransversale die Baiimgsprobleme 

kaum lösen würde. Die sozialen Kosten und die negativen Aspekte, die aus 

Ballungsräumen entstehen, lassen sich nur in einen Gesamtrahmen stellen, 

der aber nicht allein dtirch verkehrswirtschaftliche und verkehrstechnische 

Massnahmen gelöst werden kann. 

In Anbetracht der volkswirtschaftlichen Bedeutung des Aus- oder 

Neubaus von Eisenbalmalpentransversalen wurde dieser von Anfang an als 

ein gesamtschweizerisches Problem angesehen. Dass neben der Frage des 

Ausbaus bestehender Transitlinien auch jene des Baus einer völlig neuen 

Eisenbahnalpentransversalen gestellt wurde, zeugt vom Interesse aller 

Regionen an dieser Präge. 

Auch dem Bau des Gotthardtunnels ging eine lange iind heftige Aus-

einandersetzung zur Bestimmung der optimalen Variante voraus. Die Ostalpen-

kantone, die in der damaligen Auseinandersetzung zugunsten des Gotthards 

unterlagen, erheben nim erneut Anspruch auf eine Eisenbahnalpentransver-

sale. Die sechs vorliegenden Projekte waren Gegenstand eingehender Studien 

der verschiedenen Arbeitsgruppen. 

Die möglichen Kriterien für die Beurteilung und Bestimmung der 

optimalen Lösung sind mannigfaltig und beziehen sich auf Zusammenhänge 

�und Bestimmungsfaktoren, welche für die auf politischer Ebene zu treffen-

den Entscheide von unterschiedlichem Gewicht sind. Die Ergebnisse und 

Berichte der einzelnen Arbeitsgruppen ermöglichen eine vergleichende 

Gegenüberstellung. Daraus Hessen sich die Kriterien für eine Gevächtung 

gewinnen, die dann quantifiziert wurden, soweit dies überhaupt möglich 

war. Andere Kriterien (u.a. regionalwirtschaftliche) sind wirtschaftspo-

litische Ermessensfragen und erfordern deshalb einen politischen Entscheid. 
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7.2 Vergleichende Gegenüberstell-ung der einzelnen Planimgsfälle 

bezüglich der wichtigsten Entscheidungskriterien 

Eine vergleichende GegenüberStellung der einzelnen Planungsfälle 

ist in der grossformatigen Tabelle 28 zu finden. 

7.3 Bemerkungen zur Gewichtung der Hauptkriterien für eine optimale 

Lösung 

Aus der Gegenüberstellung der vielfältigen Kriterien, die zu einer 

Entscheidung führen sollen, lassen sich die wichtigsten bestimmen und ge-

ben für eine Rangordnung der Planungsfälle einen objektiven Bewertungs-

massstab ab. 

Die Hauptbedingung, die ein Tunnelbau erfüllen soll, besteht in 

einer möglichst raschen Kapazitätse3rweiterung, um die wachsenden Verkehrs-

ströme, vor allem den internationalen Güterverkehr, bewältigen zu können. 

Diese Bedingung wird sowohl in verkehrstechnischer Sicht (Vergrösserung 

der Kapazität, Verkürzung der Fahrzeiten bzw. Fahrstrecken, Anpassung an 

die neuen Techniken im Eisenbahnverkehr usw.), wie in verkehrswirtschaft-

licher Sicht erfüllt werden müssen. Die optimale Alternative muss den 

Einzugsgebieten im Norden und Süden entsprechen. Diese Einzugsgebiete 

sind wirtschaftsgeographisch weitgehend vorbestimmt und müssen auf Grund 

ihres künftigen Wirtschaftswachstums beurteilt werden. Eine neue Linie, 

die die gegebenen Verkehrsströme zu verändern und an sich zu ziehen ver-

suchte, würde auf geographische, wirtschaftliche und verkehrspolitische 

Hindernisse stossen, die von der Nachfrage nach Verkehrsleistungen oder 

von verkehrsv/irtschaftlichen Interessen der betreffenden Einzugsgebiete 

einer Umleitung entgegentreten i,rürden. Diese Einzugsgebiete sind durch 

konkurrierende ausländische Eisenbahnlinien, die ihren Anteil an den 

binnenwirtschaftlichen und internationalen Verkehrsströmen zu behaupten 

trachten, z.T. recht eindeutig abgegrenzt. 

Die vorhandene Infrastruktur an den Grenzübergängen (Zollabferti-

gung, Freilager, Speditionsgewerbe usw.) verstärkt die Leistungsfähigkeit 

einer Bahn und maximiert, volkswirtschaftlich betrachtet (Entfaltung des 

tertiären Sektors, Ertragsbilanz der Schweiz), den Gesamtnutzen einer 

Alpentransversalen. 



Tabelle 28 

Vergleichende Gegenübe rate Illing der einzelnen Planxingafälle in Bezug auf 
wichtige Entacheidungakriterien 

KRITERIEN AUSBAU BESTEHENDER LI] N'IEN NEUE LINIER 

Planungafall-Nummer 

Alpentranaveraalen-Pro;]ekt 

(1) 

Lötachberg-Doppelspur 

(2) 

Lötschberg-Baaia 

(4) 

Gotthard-Baaia 

(3) 

Gotthard-Weat 

(5) 

Todi-Greina 

(6) 

Splügen 

K ap a z i t ä 13 e rwe i t e rung e-t̂  
ausreichend für: 
- 1990 
- T 
- T' 

Schweiz Aualand 

da ? 
ja nein 
nein nein 

Schweiz Ausland 

ja ? 
ja nein 
ja nein 

Schweiz Aualand 

ja ja 
ja ja 
ja ja 

Schweiz Aualand 

ja ja 
ja ja 
ja ja 

SchA^eiz Ausland 

ja ja 
ja ja 
ja ja 

Schweiz Aualand 

ja nein 
ja nein 
ja nein | 

Mitarbeit anderer Staaten 
bei Realisierung Pro;)ekt 
xmd Auabau Zufahrtslinien 
- Mitarbeit notwendig 
- Mitarbeit wahracheinlich 

Deutschland Italien 

nein ja 

7 

Deutschland Italien 

nein ja _ ? 

Deutschland Italien 

nein ja* 
ja 

Deutachland Italien 

nein ja* 
ja 

Deutschland Italien 

nein ja* 
ja 

Deutachland Italien 

nein ja 
nein i 

Gegenwärtiger Auabauzustand 
aualändiacher Zufahrtalinien 
- im Norden 

- im Süden 

via 

Basel: gut 

Iselle: achlecht 

via 

Basel: gut 

laelle: schlecht 

via 

Base1:gut/s chaffhau-
sen usw.: achlecht 

Chiaaso:gut 

via 

Basel:gut/Schaffhau-
sen usw.: achlecht 

Ghiaaao:gut 

via 

Basel:gut/Schaffhau-
sen usw.: schlecht 

Chiasso:gut 

via 1 
i 

Baael:gut/schaffhau-
sen usw.: schlecht 

Chiavenna:schlecht 

Möglichkeit für 
Schnellverkehr nein ja ja ja ja ja 

Theoretiache Fahrzeit 
Baael-Mailand 
- für Güterzüge 
- für konventionelle Reisezüge 
- für Sehne live rkehr-Reiseziige 

via laelle 

6 h 3 Min 
5 h 18 Min 

via laelle 

5 h 26 Min 
4 h 48 Min 
3 h 38 Min 

via Ghiaaao 

4 h 54 Min 
4 h 30 Min 
3 h 9 Min 

via Chiaaso 

4 h 51 Min 
4 h 15 Min 
3 h 6 Min 

via Ghiaaao 

5 h 23 Min 
4 h 45 Min 
3 h 29 Min 

via Chiavenna 

5 h 38 Min 
4 h 39 Min 
3 h 24 Min 

Streckenlänge Basel-Mailand 
für Güterverkehr 
Anteil Schweizergebiet 

via laelle 

236 Km / 62 

via laelle 

226 Km / 61 ^ 

via Ghiaaao 

272 Km / 84 ^ 

via Chiasso 

278 Km / 84 ^ 

via Ghiaaao 

311 Km / 86 ^ 

via Chiavenna 

251 Km / 65 ^ 

Möglichkeit Autoverlad nach 
ISETH-Konzept** nein ja ija ja ja ja 

Möglichkeit der Nutzung von 
Teilatücken vor Abachluss 
der Arbeiten 

ja nein nein nein ne in nein 

Neigung von mehr als 15^0 
- über längere Strecken 

(über 6 Km) 
- Schweiz 

- Aualand 

- '.Iber ktlrEore StrerKan 
(bia Ó Km) 
- Soliweia 

ja 
21i>o Prutigen-

Kanderateg 
Brig-Goppenatein 

ja 
25^0 Domodoaaola-

laelle 

nein 

nein 

Doraodossola-
laelle 

nein 

nein 

nein 

r 

ja 

nein 

nein 

nein 

nein 

nein 

nein 

nein 



- r.ber kürot>re StrerKen 
(bi a Ó Km) 
- S c h w e i s 

- A u a land 

l a e l l e 

nein 

nein 

Iselle 

n e i n 

nein 

'�1 

17^0 Chiasso-Taverne 
lè̂ io Emmenbrücke-

Rothenburg 

Ja 
17^0 Chiaaao-Albate 

17^0 Chiasso-Taverne 
16^0 Emmenbrjicke-

Rothenburg 

ja 

17^0 Chiaaao-Albate 

17%o Chiasso-Taverne 

ja 

17^0 Chiasso-Albate 

nein 

nein 

Entlastung der heutigen 
Gotthardlinie 
- im Gütei^'ex'kehr 
- im Reiseverkehr 

nur ala überganga-
lösung 

gering 
gering 

total 
total 

groaa 
gross 

gross 
gross 

geringer ala 
(3) und (5) 

Einfügung ina europäische 
Verkehrsnetz 

neutral Fügen sich gut ein. Ver stärken die auf Schweizergebiet liegenden Verbindlangen zwischen 
einer Magistralen der DB und der Hauptlinien der FS »insbesondere (3), (4) und (5). 

weniger gut als 
(3), (4) und (5) 

Zugskosten und Gesamteinnahmen keine bedeutende Unterschiede S chwe i Z9 rante i1 
kleiner als (l)-(5) 

Baukosten ohne Bauzinsen 
(Mio P r . ) 
- T 
- T' 
davon auf Schweizergebiet 
- T 
- T' 

500- 550 

450 

850-1100 
1650-2000 

750- 850 
1050-1200 

1500-1600 
1950-2100 

1500-1550 
1850-1900 

2750-2850 
3000-3150 

2750 
2900 

2650-2850 
2900-3250 

2600-2700 
2750-3000 

2700-2800 
2900-3050 ! 

1150-1200 
1350-1450 

Abweichung der Baukosten in-
folge verschiedener Annahnen 
bezüglich der geologischen 
Verhältnisse (Mio Fr.) 

keine keine + 30 - 50 - 90 + 90 

Arbeitskräftebedarf 
- Mannjähre 8200 9300 13500 28100 29000 20700 

Rangierung der auf Grund des 
Arbeitskräftebedarfs zu erwar-
tenden regionalen Einkoramens-
effekte (Multiplikator) 

M ö g l i c h e r w e i s e b e d e u -
t e n d , d a viele Bau-
e t a p p e n g l e i c h z e i t i g 
in A u a f ü h r u n g , 

geringer als (1) gröaser ala (2), 
kleiner als (3) 

viel grösser als 
als (2) 

viel grösser ala 
(2) und (4) 

ca. wie (2), da etw£ 
die Hälfte in Ita-
lien wirksam 

Bedeutung der regionalwirt-
schaftlichen Auswirkungen 
(ohne Einkommenseffekt) 

nicht massgebend nicht massgebend nicht massgebend nicht massgebend micht massgebend nicht j-nasagebend 

Volkswirtschaftliche Faktor-
eraparniase (Rangierung nach 
Grösse) 

keine 4. 
etwaa mehr ala 
Splügen (6) 

1. 
bedeutend grösser 
als Tödi-Greina (5) 

2. 3. 5. 

Einnahmen aus internationalem 
Transitverkehr 

keine bedeutende Unterschiede 
fällt trotz zusätz-
lichem Verkehr vom 
Brenner stark ab 

Juristische Vorzugsstellung 
bezüglich "Ostalpenbahnver-
sprechen " 

ke ine keine keine keine Ja, selbst dann, wenn (5) und (6) auf 
Grund kalkulatorischer Erwägungen un-
günstiger a ind. 

* Die Mitarbeit ist in weit geringerem Masse notwendig ala beim Splügen 

** Das Institut für Strassen- und Untertagbau an der ETH-Zürich (ISETH) erstattete im Auftrag des Eidg. Amtes für Verkehr der Kommission eine Studie über die 
Möglichkeiten von Autotranaporten durch die verschiedenen zur Diskusaion stehenden Alpentransversalenpro^ekte 



In technischer Hinsicht ist einer Flachbahn der Vorzug zu. gehen, 

welche die Realisierung einer Schnellbahn nicht ausschliesst. 

In betriebswirtschaftlicher Sicht sind die Investitionskosten, die 

mögliche Zugszahl sowie die Zugskosten massgebend. 

Aus der Verwirklich\mg dieser Hauptkriterien ergibt sich der volks-

wirtschaftliche Gesamtnutzen der einzelnen Projekte. Eine genaue Quantifi-
I 

ziening des volkswirtschaftlichen Nutzens lässt sich aber nur scĥ r̂er er-

reichen. Die heute übliche und bei ähnlichen Projekten überall angewandte 

Methode der Kosten-Nutzen-Analyse inbezug auf das Sozialprodukt stellt 

einen Indikator dar, der einen gesamtwirtschaftlichen Aussagewert hat. 

7.4 Das regionalwirtschaftliche Kriterium 

Für die föderalistische Schweiz, die noch regionale Unterschiede 

aufweist, stellt die Frage der regionalwirtschaftlichen Aus-

wirkungen eines Aus- oder Neubaus von Eisenbahnalpentransversalen eine 

wichtige Grundfrage der Wirtschaftspolitik dar. Die Maximierung des schwei-

zerischen Sozialproduktes ist umso positiver zu beurteilen, wenn dieses 

sich möglichst gleichmässig auf alle Kantone oder Regionen verteilt. Die 

industrielle Entwicklung hat sich durch eine Vielfalt von Faktoren begün-

stigt, auf bestimmte Kantone und Regionen konzentriert. Der Industriali-

sierungsprozess und die Wirtschaftsentwicklung haben sich jedoch insbe-

sondere nach dem Zweiten Weltkrieg auch auf die aus verschiedenen Gründen 

wirtschaftlich weniger entwickelten Gegenden ausgedehnt. Die Möglichkeiten, 

die sich im Zuge des konstanten Wirtschaftswachstums der Schweiz eröffnen, 

haben ill diesen Gebieten die Hoffnung erweckt, durch eine zielgerichtete 

Regionalpolitik den Abstand gegenüber den begünstigten Regionen einholen 

oder doch verkürzen zu können. Beim Aus- oder Neubau einer Eisenbahnalpen-

transversalen soll demnach jenem Planimgsfall der Vorzug gegeben werden, 

der im Hinblick auf die Verbesserung und Entfaltung der Wirtschaftslage 

und der Wirtschaftsstruktvu? dieser Kantone die grössten regionalen Aus-

wirkungen hat. Ueberdies können sich die ostschweizerischen Kantone auf 

ein altes Versprechen berufen, das für die Eidgenossenschaft im moralisch-

politischen Sinne und unter der Bedingung, dass Gesamtkosten und Gesamt-

ertrag einer Ostalpenbahn von den Kosten und vom Ertrag einer anderen 

Eisenbahnlinie nicht sehr abweichen, immer noch verpflichtend ist. 



Die Frage, ob eine neue Eisenbalintransitverblndung ein geeignetes 

Instirument der Regionalentwicklung sei, muss unter Berücksichtigung aller 

wichtigen Aspekte untersucht werden. 

Es ist unbestritten, dass einem leistungsfähigen Verkehrsweg, ins-

besondere einer neuen Bahnverbindimg, eine bedeutende Gestalttmgskraft zu-

kommt, von der Impulse für Entwicklimgsprozesse, vor allem für den Indu-

strialisierxmgsprozess eines wirtschaftlichen Raumes ausgehen. Biese werden 

aber nur dann wirksam, wenn andere Bedingungen erfüllt sind und andere Pak-

toren mitwirken. 

Zu unterscheiden ist ebenfalls zwischen den vorübergehenden Einkom-

menseffekten, die eine Investition für eine Gegend hat und den Auswirkungen 

auf die Wirtschaftsstruktiir im Sinne einer möglichen Verbesserung, so dass 

durch diese Investitionen ein Industrialisierungsprozess ausgelöst wird. 

Primäre Bedeutiing für die regionale Entwicklung kommt sicher auch den Strulc-

turveränderungseffekten zu. 

Der Aus- oder Neubau einer Eisenbahnalpentransversalen dient indes-

sen hauptsächlich der Bewältigung des Transitverkehrs und soll gleichzeitig 

auch den künftigen Schnellverkehr ermöglichen. 

Die eingehende!regionalwirtschaftlichen Untersuchungen, sowohl durch 

die beiden St. Galler Gutachten ^^ wie im Schlussbericht, hatten eindeutig 

gezeigt, dass vreder eine Splügen- noch eine Tödi-Greina-Bahn die Transport-

kostenstrukt-ur der ostschweizerischen Industrien wesentlich zu verändern 

vermöchten. Heute werden - von Ausnahmen abgesehen - die Transportkosten 

nicht mehr als ausschlaggebender Standortfaktor einer Industrie betrachtet. 

Es ist fraglich, ob von einer Ostalpenbahn, in Verbindung mit anderen Stand-

ortfaktoren, Impulse für eine Industrialisierung oder für eine Entwicklung 

der anderen Wirtschaftssektoren ausgelöst werden könnten. 

Die industrielle Striiktur der ostschweizer Kantone ist immer noch 

durch das Vorherrschen der Textilindustrie charakterisiert. Wohl erfolgte 

in diesem Industriezweig eine Umstrukturierung und eine Konzentration auf 

qualitativ hochstehende Prodxikte, die in der heutigen Konsumgesellschaft 

ihren gesteigerten Absatz finden, doch ist sie nach wie vor äusserst kon-

junkturempfindlich. Die Lohnstruktur und die Betriebsdimensionen der Textil-

1) - Gutachten über die regionalwirtschaftliche und volkswirtschaftliche 
Bedeutung einer Splügenbahn, I966 

- Gutachten über die volkswirtschaftliche Bedeutung einer Tödi-Greina-Bahn, 

1964 



industrie machen diese nicht zu einer Wachstumsindustrie, so dass die 

Beschäftigtenzahlen im industriellen Sektor absolut tind relativ ein ver-

zerrtes Bild der ostschweizerischen Wirtschaft ergeben. Damit soll ange-

deutet werden, dass eine ostschweizerische Eisenbahn-Transitlinie allein 

kaum sehr viel zur wirtschaftlichen Entfaltung der Ostschweiz beitragen 

könnte. Möglich wäre immerhin, dass eine Ostalpenbahn eine Welle von Opti-

mismus und eine grössere Investitionsneigung auslösen könnte. Psychologisch 

ist es verständlich, dass die Hoffnung, durch eine neue transalpine Bahn-

linie zu einer besseren wirtschaftlichen Entwicklung zu gelangen, in der 

öffentlichen Meinung und in der Presse stark verwurzelt ist , und dadurch 

ein wirtschsiftliches zu einem politischen Problem gemacht wird. Das Be-

wusstsein, im Vergleich zu anderen Regionen der Schweiz wirtschaftlich 

benachteiligt zu sein, hat die Suche nach den Ursachen auf die Eisenbahn 

gelenkt. 

Das Beispiel der industriellen Struktrir im Kt. Tessin beweist jedoch 

eindeutig, welch geringen Einfluss die Gotthardbahn auf die industrielle 

Entwicklixng als Standortfaktor hatte. Von 1882 bis 1940 hat sich in der 

Lage, Grösse und Struktur der Industrie kavim etwas geändert. Die nach dem 

Zweiten Weltkrieg im Tessin einsetzende industrielle Entwicklung ist nicht 

auf Standortfaktoren zurückzuführen, die von der Eisenbahn bestimmt wurden. 

Die Entstehung eines Industriezentrums in Bodio lässt sich mit billiger 

Energie erklären. 

Bezüglich Tourismus haben einige ostschweizerische Gegenden - ins-

besondere Graubündeh - eine bedeutende Entwicklung erlebt, die teilweise 

aiif die Eisenbahn ziirückgeführt werden kann. Unbestritten ist, dass noch 

weitere Gebiete, vor allem Berggegenden der Ostschweiz, dem Sommer- und 

V/intertourismus erschlossen werden sollten, wozu jedoch die Strasse besser 

geeignet ist. 

Die Entwicklung des tertiären Sektors (Dienstleistujigen) als Folge 

einer Ostalpenbahn könnte unter der Voraussetzung eintreten, dass neue 

Grenzübergänge (mit den erforderlichen Einrichtungen) auf schweizerischem 

Boden entstehen würden. Im Falle des Baus der Splügenbahn wäre dies jedoch 

nur in beschränktem Masse der Fall. Bei der Realisierung des Tödi-Greina-

Projektes würde in der Ostschweiz ebenfalls keine wesentliche Expansion 

des Dienstleistungsgewerbes eintreten, weil Basel und Chiasso als Zentren 

für die Abwickltuig des Transitverkehrs gegeben sind. 



7.5 Einige Gedanken zum räumlichen Gleichgewicht der schweizerischen 

Wirtschaft 

Die regionalwirtschaftlichen Kriterien können auch zu einer Be-

trachtung des generellen räumlichen Gleichgewichts der schweizerischen 

Virtschaft erweitert werden. Eine annähernd gleichmässige Verteilimg des 

schweizerischen Sozialproduktes auf alle Regionen und Kantone ist nicht 

nur für das politische Gleichgewicht eines Bundesstaates förderlich, 

sondern auch volkswirtschaftlich relevant, weil die bessere Verteilung 

(räumlich betrachtet) zu einer Vergrösserung des Sozialprodiiktes führen 

kann. 

Historisch betrachtet ist die Verwirklichung dieses räumlichen 

Gleichgewichts (Dezentralisierung der Industrien im 18. Jahrhundert, 

demographisches Gleichgewicht zwischen Stadt und Lajxd in der allgemeinen 

Bevölkerungsent\^icklung, usw.) einer der wichtigsten Paktoren für die 

Erklärung des gleichmässigen Wachstums der schweizerischen Wirtschaft. 

Seit dem Zweiten Weltkrieg ist dieses räumliche Gleichgewicht ge-

fährdet. Es zeigen sich Ballungserscheinungen, die bedeutende soziale 

Kosten verursachen. Zu dieser Ballung trägt auch die Konzentration des 

Verkehrsträgers Bahn auf eine Hauptachse Basel - Chiasso bei, was sich 

vor allem in den grossen Agglomerationen in einer Behinderung der Ver-

kehrsabv/icklung auswirkt. Aehnliches gilt auch für die Tödi-Greina- und 

Splügenbahn, weil diese Linien auf der Strecke Basel - Zürich - Ziegel-

brücke besonders im Agglomerationsverkehr die Ballungen verstärken würden, 

wenn Basel Hauptübergang bleibt. 

Solche Ueberlegungen sind für die Bestimmung der optimalen Lösung 

einzubeziehen. Eine neue Eisenbahnalpentransversale wäre dem Ausbau der 

bestehenden Verbindungen dann vorzuziehen, wenn dadurch die Balltmgspro-

bleme besser gelöst werden könnten. 



7.6 Bestimmiing des optimalen Planungsfalles 

Jeder Planungsfall kann nur eine relativ optimale Lösung darstellen, 

weil keiner der sechs zur Diskussion stehenden Planungsfälle alle Krite-

rien der Optimalität erfüllt. Die technischen, betriebswirtschaftlichen und 

volkswirtschaftlichen Hauptkriterien lassen sich jedoch weitgehend quanti-

tativ ermitteln und vergleichen, so dass daraus objektive Wertimgen für 

einen Entscheid aufgestellt werden können. Aus dem Vergleich und mit einem 

Eliminâtionsverfahren ist es möglich, die relativ optimale Lösujig zu be-

stimmen. 

7.6.1 Planungsfall (l); Lötschberg-Doppelspiir 

Die Variante Lötschberg-Doppelsp\rr ist keine echte Alternative für 

die Lösung künftiger Eisenbahnverkehrsprobleme. Sie wäre nicht in der Lage, 

den Verkehr des Stichjahres T' zu bewältigen und erbringt auch keine volks-

wirtschaftlichen Ersparnisse. Sie hätte wohl vorübergehende Einkommens-

effekte, da sich viele kleinere Unternehmungen am Bau beteiligen könnten. 

�Igy-Jj^gM^J^gJ^-Lötsc auf Doppelspur stellt bis zur Fertigstellung 

ei^^r^jji_deren_ V^^ Im Rahmen ei-

nes etappenweisen Ausbaus können beträchtliche Leistungsverbesserungen er-

zielt werden. 

7.6.2 Planungsfall (2); Lötschberg-Basis 

Ein Lötschberg-Basisttinnel kann nicht für eine moderne Flachbahn 

konzipiert werden, da der Simplon als südliche Portsetzung bis zu 25 Pro-

mille Neigung aufweist. Weil die Einzugsgebiete im Horden tind Süden ver-

kehrsgeographisch und verkehrstechnisch nicht so günstig liegen wie bei 

den Planungsfällen Gotthard-Basis, Gotthard-West und Tödi-Greina, würde 

dieser Ausbau vermutlich den Gotthard nicht so sehr entlasten können wie 

andere Planungsfälle. Der Verkehr aus Norden kommt wohl aus Basel, teilt 

sich aber aiif italienischem Gebiet nach den Hauptrichtungen Novara und 

Turin. Der Ausbau der Grenzbahnhöfe und der Zufahrtslinien bedingen eine 

weitgehende Bereitschaft Italiens. Abgesehen von den Investitionskosten 

für den Ausbau der Zufahrten müsste Italien den Bahnhof Domodossola be-

deutend en-?eitem. Die Fahrzeiten inirden in geringerem Masse als bei an-

deren Projekten verkürzt. Anfänglich wären zwar die Investitionskosten 



bedeutend geringer, aber beim Verkehr des Stichjahres T' würden sie gleich 

gross wie beim Gotthard-Basis. Bei der gegebenen Struktur der Wirtschaft 

im Oberwallis wären die regionalwirtschaftlichen Vorteile möglicherweise 

höher als bei anderen Varianten. 

7.6.3 Planungsfall (3); Gotthard-Vest 

Der Planungsfall Gotthard-Vest erfüllt verkehrstechnisch und ver-

kehr swirtschaftlieh eine ganze Reihe von Bedingungen relativ optimal: 

Einzugsgebiete, Verkürzung der Fahrzeiten, Entlastung der Gotthardlinie, 

gute Einfügung in das europäische Verkehrsnetz, Möglichkeit der Führung 

als Flach- und Schnellbahn usw. - Anderseits weist dieser Planxmgsfall 

die höchsten Investitionskosten auf. 

7.6.4 Planungsfall (3); Tödi-Greina 

Diese Alternative weist über längere Strecken die grösste Neigung 

auf. Die theoretischen Fahrzeiten sind länger als bei den anderen Projek-

ten. Der Planungsfall Tödi-Greina weist anderseits, wie Gotthard^-West, 

eine ganze Reihe von Vorteilen auf: Grosse, wirtschaftlich hochentwickelte 

Einzugsgebiete, in Basel und Chiasso ansässiges leistungsfähiges Speditions-

gewerbe, gute Einfügung in das europäische Verkehrsnetz, starke Entlastimg 

der heutigen Gotthardstrecke. 

Ein Nachteil liegt darin, dass eineTödi-Greina-Bahn mit dem 

Zürcher Vorortsverkehr in Konflikt gerät. Die Einzugsgebiete im Norden 

und Süden weisen gegenüber dem Splügen-Projekt Vorteile auf. Eine Tödi-

Greina-Bahn wäre eine echte Entlastungslinie für die heutige Gotthard-

linie. 

Auch vom militärischen Standpirnkt aus böte Tödi-Greina Vorteile. 

7.6.5 Planungsfall (6): Splügenbahn 

Dieser Planungsfall weist als echte Flachbahn technische Vorteile 

auf. Verkehrswirtschaftlich und gesamtwirtschaftlich überwiegen jedoch mit 

Bezug auf den schv/eizerischen V/irtschaftsraum die Nachteile. Es steht ihr 

eine mögliche Vergrösserung des Einzugsgebietes in Süddeutschland in Aus-

sicht, sofern sich die wirtschaftliche Entwicklung in diesem Raum f o r t s e t z t . 

Eine Intensivierung der Aussenhandelsströme zwischen Ost- und Vfesteuropa 



würde primär der Brennerlinie zugute kommen. Die Splügenvariante fügt sich 

weniger gut in das heutige europäische Hauptverkehrsnetz ein und würde bei 

stark zunehmendem Transitverkehr über die herkömmlichen Wege den Gotthard 

zu wenig entlasten. Das grosse Fragezeichen dieses Projektes liegt in der 

finanziellen Bereitschaft Italiens, das mit dem Ausbau von Eisenbahnlinien 

sehr stark belastet ist imd vermutlich dem Bau der Schnellbahn Mailand -

Neapel und dem Ausbau der Linien Napoli - Reggio-Calabria die Priorität 

einräumen wird. Ein Ausbau der Zufahrten zum Gotthard und Simplon käme 

für Italien bedeutend billiger und vriirde das Verkehrsaufkommen stärker 

vergrössem als eine Splügenlinie. Volkswirtschaftlich betrachtet entgehen 

bei diesem Projekt der Schweiz die Vorteile aus den vorhandenen Grenzbahn-

höfen (der südliche Grenzbahnhof inkl. Zollabfertigung und Spedition würde 

aui" italienischen Boden zu liegen kommen), und der kürzeren Transitstrecke 

wegen wäre der Ertrag für die schweizerische Ertragsbilanz kleiner als bei 

den anderen Projekten. Aehnliche Bedenken werden mit Ausnahme von Basel 

für die Zufahrten im Norden angemeldet. Die Investitionskosten sind höher 

als" bei den anderen Alternativen. Die regionalwirtschaftlichen Auswirkungen 

wären möglicherweise für die Grenzgebiete in Italien beträchtlich, für die 

ostschv/eizerische Virtschaft dagegen nicht sehr gross. 

7.6.6 Planungsfall (4); Gotthard-Basis 

Die Vorrangstellung der Verkehrsachse Basel - Chiasso durch den 

Gotthard hat ihre verkehrsgeographische tmd verkehrstechnische Begründung 

als gegebene Verkehrsverbindung zwischen Nord und Süd. 

Diese Vorrangstellung wurde seit dem XII. Jahrhundert immer wieder 

d\irch die geschichtliche Entwicklung bestätigt. Die Verkehrsströme gehen 

nicht zufällig über die sowohl für den Binnen- wie auch für den Transit-

verkehr bedeutendste Eisenbahnlinie der Schweiz. Die Investitionen, die 

�während eines Jahrhunderts aufgewendet wurden, um diese Transversale zu 

erhalten, zu verbessern und dem technischen Fortschritt im Eisenbahnwesen 

anzupassen, sollten nicht entwertet werden. Der Bau eines Gotthard-Basis-

tunnels drängt sich somit förmlich auf. Ein Vergleich der Vorteile in 

verkehrstechnischer, betriebswirtschaftlicher und volkswirtschaftlicher 

Sicht räumt dem Gotthard-Basistunnel-Projekt eine eindeutige Vorrangstel-

l\mg ein. 



xindßsseru 

U n g e a c h t e t d e r z u r ü c k h a l t e n d e n V e r k e h r s p r o g n o s e n i s t e S T m o g l i c h , 

d a s s i n e i n i g e n J a h r z e l m t e n a u c h e i n e G o t t h a r d - B a s i s l i n i e d e m T r a n s i t -

v e r k e h r n i c h t m e h r g e w a c h s e n i s t . N a c h d e m B e i t r i t t E n g l a n d s u n d S k a n d i -

n a v i e n s z u r E W G w ä r e e s d e s h a l b d e n k b a r , e i n e e u r o p ä i s c h e , n i c h t k o n v e n -

t i o n e l l e S c h n e l l b a h n z u v e r w i r k l i c h e n . E i n s o l c h e s S y s t e m s o l l t e j e d o c h 

ü b e r d i e S c h w e i z g e f ü h r t w e r d e n , w o b e i e i n e d e r n i c h t b e r ü c k s i c h t i g t e n 

V a r i a n t e n w i e d e r a k t u e l l w e r d e n k ö n n t e . 

Gestützt auf die vorliegenden Ausführungen hat die Kommission 

"Eisenbahntunnel durch die Alpen" an ihrer Sitzung vom 22. J\ini 1970 sich 

mit 15 gegen drei Stimmen für den Bau des Gotthard-Basistimnels ausgespro-

chen. Angesichts des sämtliche Prognosen übersteigenden internationalen 

Transitverkehrs sollte mit dem Bau raschmöglichst begonnen werden. 

* * * 


