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I.

Einflhrung in das Problem

Die geographische Lage und die Topographie haben unserem Land im Nord-Sid-
Transit eine besondere Stellung verschafft. Die Oeffnung der Alpenpésse fir
Personen und Glter war eines der Grindungsmotive der Eidgenossenschaft. Das
Transitgeschaft brachte nicht nur Verdienst in die Alpent&ler, sondern war

gleichzeitig auch Teil der europ&ischen Politik. Wer die Passiibergénge be-

herrschte, konnte im internationalen Gespr&ch nicht Ubergangen werden. Mit
unserem Antrag und den ihm beigegebenen Studien mdchten wir eine neue Phase

einer historischen Entwicklung einleiten.

Vorerst geben wir einen Ueberblick iiber die heutige Situation im gesamten

Nord-Sdd-Glterverkehr Europas. Beilage 1 und la zeigen die verkehrsgeographische
Lage mit den Verkehrsstrdmen, den Leitwegen und Tonnagen. Auf dem Seeweg (ber
Gibraltar werden fast ebensoviele Giiter transportiert wie {iber die Alpen. Von
den Landtransporten lUberqueren je rund ein Drittel die Alpen in Frankreich,

der Schweiz und in Oesterreich. In der Schweiz ist das Verh&ltnis Bahn/Strasse
(in Mio Tonnen) 10,5 ¢ 0,1, in Frankreich 6,3 : 3,1 und in Oesterreich 5,7 : 3,4.
Die glnstige Verh&ltniszahl der Schweiz ist den beschrénkten Massen und Gewich-
ten flr Strassentransporte und der erfolgreichen Unternehmungspolitik der SBB
und BLS zuzuschreiben. Beilage 2 zeigt, wie sich der Glitertransit der einzelnen
Verkehrsmittel seit 1961 entwickelt hat. Der Lastwagentransport hat eindeutig

am stdrksten zugenommen. Auf Beilage 3 ist eine mBgliche Verteilung der Gliter-




transporte Italien - Nordeuropa ums Jahr 2000 dargestellt. Beilage 4 gibt ein
Bild Uber die voraussichtliche Entwicklung des Giitertransitverkehrs SBB/BLS

und die daflir notwendige Kapazit&tserhdhung.

In bezug auf die kiinftige Entwicklung des Verkehrsapparates in Europa ist auf

eine ganze Reihe von Planungen und Projekten hinzuweisen, die unsere verkehrs-

politischen Ueberlegungen und Entscheidungen tangieren.

Ganz allgemein ist zu sagen, dass s&mtliche Verkehrsmittel und ihr gegenseiti-
ges Verhdltnis in Betracht gezogen werden miissen. Bahn und Strasse - die flr
die schweizerische Transitpolitik im Vordergrund stehen - werden beeinflusst
durch Wandlungen in der Bedeutung anderer Verkehrstriger. Insbesondere ist hin-
zuweisen auf das noch zunehmende Gewicht, das zweifellos in Zukunft dem Rohr-
leitungstransport zukommen wird. Auch die Vervollst&ndigung des Binnenwasser-
strassennetzes in Europa (Main-Donau-Kanal, Rhein-Rhone-Kanal) diirfte gewisse
Verschiebungen bewirken. Umgekehrt 1&sst sich annehmen, dass langerfristig der
Mittelstreckenflugverkehr bis zu Distanzen von ca. 600 km zur Bahn zuriickkeh-
ren wird, sofern es ihr gelingt, die Reisegeschwindigkeit erheblich zu stei-

gern.

Die mittel- bis léngerfristige Entwicklung im Bereich der Fernstrassen ist be-

kannt, Neben der Autobahn Hamburg-Frankfurt-Basel, die in der Schweiz durch

die N2 abgenommen wird, stellt sich im Raum Schaffhausen die Frage, wie die

zwischen Stuttgart und Singen sich im Bau befindliche Autobahn mit dem schwei-
zerischen Netz und mit der von der BRD geplanten Hochrheinschnellstrasse ver-

knlpft werden soll. Im Siiden besteht vorlaufig allein eine direkte Autobahnver-
bindung dber die N2. Weitere italienische Autobahnen beginnen in Sesto Calende
am Langensee und im Aostatal. Abweichende Entwicklungen zeichnen sich nicht ab.

Das gleiche gilt fiir den Westen.

Was die Bahn betrifft, zeigt sich folgendes Bild:

Neben dem Ausbau des bestehenden Eisenbahnnetzes stehen neue Linien flUr den

Schnellverkehr, allenfalls mittels neuartiger Technik, in Diskussion. Von beson-

derer Bedeutung flr die Schweiz ist die deutsche Planung. Sie untersucht eine

Hochleistungsschnellbahn (HSB) mit einer Variante nach dem System der Magnet-




schwebetechnik, die aus dem Raum Hannover westlich ausholend durch das Ruhrge-
biet Uber Stuttgart nach Minchen flhren soll. Die Fortsetzung wédre Richtung
Oesterreich (Brenner) oder Uber eine Verzweigung in Frankfurt Richtung Basel -
Italien moglich. Man geht wohl nicht fehl in der Annahme, die Koordinationsbe-
strebungen auf europ&ischer Ebene fir ein zumindest minimal zwischen den ein-
zelnen Landern kompatibles klnftiges Schnellverkehrsnetz wiirden Erfolg haben.
Mit der deutschen konkurriert die franzdsische Planung. Die auf dem Luftkissen-
fahrzeug "Aérotrain” basierende, im Schosse des Europarates vorgeschlagene
"Diplomatenlinie” zwischen Brissel, Strassburg und Genf darf wchl eher als weni-

ger aussichtsreich betrachtet werden.

Im Bereich der rein konventionellen Eisenbahn sind sehr viele nationale Entwick-

lungen im Gang. Uns interessieren die italienische "Direttissimo” Mailand -
Florenz - Rom, der franz@sische "Turbotrain”, der englische "Advanced Passenger
Train”, das Ausbaukonzept der Deutschen Bundesbahn, in dem erg&nzende Strecken,
der Intercity-Verkehr, der Autoverlad (auch von Lastwagen, Huckepack) und der
Containertransport einen grossen Raum einnehmen. Von Bedeutung sind flr uns

aber auch die Entwicklungen am Brenner und die franzdSsischen Pl&ne hinsichtlich
der Verbindungsstrecken zur Schweiz und zum Mont Cenis. Ferner ist damit zu
rechnen, dass England in absehbarer Zeit durch den Kanaltunnel mit dem Kontinent
verbunden sein wird. Das wilinschbare Netz der europ&ischen Hauptlinien wurde
dbrigens in einer jlngst fertiggestellten Studie der UIC, dem sogenannten

"Infrastrukturleitplan” im Detail untersucht.

Die Charakteristiken des Transits - Verdienstquelle und internationale Verflech-
tung - haben sich bis heute nicht verdndert. Beim Entscheid {ber kiinftige Inve-
stitionen sind beide Elemente aber nicht nur zu Uberprifen, sondern auch zu

konfrontieren mit der Lebensraumbelastung und der Wachstumsskepsis, zwei neuen

Problemkreisen einer Entwicklungs-Endzeit, in die wir einzutreten scheinen. Vor

allem gilt es, das Wachstum so zu beherrschen, dass es beitrdgt, die Qualitat

des Lebens zu heben. Zu Beginn der industriellen Revolution war der gewaltige
Sprung vom Pferdezug zur Eisenbahn, von der S&umerei zum Gotthardtunnel eine
unangefochtene Notwendigkeit. Jede Entwicklung, jedes Mehr durfte unqualifiziert
flr richtig und gut gehalten werden. Heute sind die Geister geschieden. Die

einen méchten dem Beispiel der Vorfahren folgen; andere Jjedoch teilen den unver-




wiistlichen Optimismus nicht mehr, der jede Vorwarts-Aufwarts-Bewegung einem Ge-
winn flr die Menschheit gleichsetzt. Dieser Zwiespalt muss umso mehr beachtet

werden, je léngerfristig ein neuer Investitionsschritt wirkt.

Bei den Bahnen trifft ausgesprochen zu, dass sie grosse Entwicklungsstufen in

einem Schritt Uberwinden missen. Die Kapazitat einer Bahnspur betr&gt bereits

120 Zige pro Tag. Die Transportkapazitat einer Doppelspur-Sghnellbahn lasst

sich mit 24 Nationalstrassen-Spuren vergleichen, also mit sechs Autocbahnen der
Leistungsfahigkeit unserer N1 nebeneinander. Die Investitionskosten sind deshalb
im Verhaltnis zur anfénglich genutzten Kapazit&t hdher als beim Strassenbau,

der eher etappenweise einer bekannten Nachfrage folgen kann. Anderseits zeichnet
sich die Bahn aber durch eine ausserordentliche Elastizit&t aus. Diese erlaubte
zum Beispiel der Gotthard-Achse, eine hunderjahrige, gewaltige Entwicklung zu

bewédltigen.

ITI.

Grundsatzentscheide

Ausbau der Transitkapazitéat

Nach sorgfédltiger und kritischer Abwégung aller Elemente sind wir Uberzeugt,
dass eine weitere Ausbauetappe notwendig ist. Wir leiten unsere Ueberlegungen

ein mit einer Grundsatzfrage: "Soll die Schweiz ihre Transitkapazitdt ausbauen?”

Die traditionelle, aktive Transitpolitik der Schweiz hat nicht nur die bisheri-

gen schweizerischen Investitionen bestimmt. Unsere Vorleistungen (teils mit

ausléndischer Hilfe) haben die Nachbarstaaten bewogen, ihre Investiticnen auf
uns abzustimmen und sich so nach unserer Politik zu richten. Daraus ergibt sich
einerseits eine gewisse Verpflichtung, die von uns geférderte Fern-Transport-
achse nicht zu vernachl&ssigen, anderseits ist aber auch ein internatinnaler
Einflussbereich entstanden, der in kinftigen europé&ischen Gesprdchen einer der

wenigen gewichtigen Trimpfe unseres Kleinstaates sein diirfte.

Die Schweiz bildet zusammen mit Oesterreich eine Landbriicke zwischen den grossen

Wirtschaftsregionen Nord- und Silideuropas. Dabei kdnnen wir auf vielen Verbindun-




gen den kiirzesten und raschesten Weg anbieten. Es ist daher naheliegend, dass
die Europdische Wirtschaftsgemeinschaft einem Ausbau der schweizerischen Tran-
sitwege ein bedeutendes Interesse entgegenbringt. Deren Verbesserung ist fir
die Wirtschaft Europas umso wichtiger, als sie L&nder miteinander verbinden,
die wirtschaftlich in mancher Hinsicht komplement&r sind und damit ein grosses

Verkehrsgefédlle aufweisen.

0b wir die Transit-Verpflichtung mit ihrem Mitsprache-Gewicht weiter
auf uns nehmen sollen und ausnltzen kdnnen, héngt nicht allein von uns ab. Wir

missen sie mit den eingangs geschilderten Entwicklungen auslandischer Fernver-

kehrsnetze konfrontieren, besonders denen flr den Personenverkehr. Man darf er-
warten, dass auch da Vorleistungen der Schweiz die Planung und die Investitions-
politik von Drittstaaten in unserem Sinn beeinflussen kdnnten. Sie dirften in-
sofern noch bestimmender wirken, als unser Land seine Ausbauten wohl selbst
finanzieren und nicht, wie anscheinend Oesterreich flr einen Brennerausbau,
deutsche und italienische Beteiligung beanspruchen wiirde. Wir werden auf diesen

Punkt im Rahmen der finanziellen Erw&gungen noch zuriickkommen (Kapitel VIII).

Weiter ist eine starke Transitposition deshalb interessant, weil sie uns in der

internationalen Tarifpolitik bestimmende Einfllsse verschafft. Ein leistungs-

fdhiges Transitsystem ist flUr uns insofern sogar notwendig, als fast unser

ganzer Aussenhandel auf Transit-Gegenrechte angewiesen ist, von deren Qualitéat

unsere Wettbewerbssituation massgeblich abhangt.

Ueberdies konnten wir gelegentlich vor die Forderung gestellt werden, unsere

kleineren Masse und Gewichte flr lLastwagen hdheren ausldndischen Normen anzu-

passen. Ihr liesse sich am besten durch initiatives Vorgehen ausweichen, indem
wir einen Bahn-Transitkorridor fUr kombinierten Verkehr (Huckepack) anb&ten.
Auf dieser Achse wéren die gr@ssten Masse und Gewichte zugelassen und der Trans-

port misste flr den Verfrachter zu interessanten Bedingungen mdglich sein.

Schliesslich wird sich mit zunehmender Auslastung der leistungsfdhigeren Transit-

achsen ihre anfanglich noch mangelhafte Ertragslage verbessern. Somit sind auch

die betriebswirtschaftlichen Aussichten durchaus positiv zu werten (diese Frage

wird im Kapitel V eingehender behandelt).




Diesen Gesichtspunkten muss der Skologische gegenilbergestellt werden, dem die

Wachstumsskepsis entspringt. Auch wenn man von der unwahrscheinlichen Hypothese

ausgeht, es liessen sich kurzfristig in ganz Europa die Geburten auf 2,1 Kinder
durchschnittlich pro Elternpaar absenken, stiege wegen des Verztgerungseffekts
die Gesamtbevdlkerung noch wdhrend rund zwei Generationen weiter. Damit einher
gingen das entsprechende Wachstum der Wirtschaft (Produktion und Konsum] und
der Transportnachfrage. In den europdischen Nord-Sld-Sldost-Beziehungen werden
zudem Entwicklungsgef&dlle und Ueberfremdungsprobleme immer betonter dazu zwin-
gen, die Arbeitsteilung (ber die Alpen hinweg zu intensivieren (Gastarbeit statt
Gastarbeiter). Das bedingt mehr Transporte von Grundstoffen und Halbfertigwaren.
Das Transitvolumen wird alsc in jedem Falle zunehmen. Eine umweltbewusste Poli-
tik muss danach trachten, es dem umweltschonendsten Verkehrstréger zuzuleiten,
der Bahn. Gerade die Schweiz hat ein Interesse daran, daflir ihre Bahn-Transit-

Kapazitat auszubauen.

Diese allgemeinen Ueberlegungen flhren uns dazu, fUr die Vorfrage folgende Ab-

sichtserkld&rung zu beantragen:

Die Schweiz will ihre Alpentransitkapazitat
mindestens im Rahmen ihres bisherigen Tran-

sitanteils ausbauen.

Auf dieser Prémisse ist im folgenden unser Alpentransit-Konzept aufgebaut, das
die Bahn in den Vordergrund stellt, grunds&tzlich aber beide grossen Landver-

kehrstréger betrachtet.

Einbezug von Bahn und Strasse in das Alpentransit-Konzept

Wird die Vorfrage positiv beantwortet, muss der Bundesrat einen weiteren Grund-
satzentscheid f&llen. Er betrifft die Zuweisung des Transitaufkommens an den

daflr geeigneten Verkehrstréger, die Bahn.

Frihere Untersuchungen Uber bestimmte Verkehrsentwicklungen betrachten stets

nur einen isolierten Verkehrstréger (z.B. Nationalstrassenplanung, Bahn-Alpen-

tunnelplanung, Flughafenplanung). Die Beftrderungstechnik steht im Vordergrund,




statt die Transportaufgabe, weshalb auch selten die grundlegende Frage disku-
tiert wird, welcher Verkehrstréger fir die Erflillung einer gegebenen Aufgabe

wesensgerecht ist.

Soll nun ein langfristiges, phasenweises Vorgehen beschlossen werden, flir das
Uber Jahrzehnte Milliardenbetrdge aufgewendet werden missen, ist gleichzeitig
daflr zu sorgen, dass wegen einer falsch verstandenen Konkurrenzlage kein Alars
kehrsluxus getrieben wird. Anders als innerhalb des privatwirtschaftlichen
Marktes bewirkt im Verhdltnis Privatverkehr/&ffentlicher Verkehr eine Wettbe-
werbssituation keineswegs, dass der Transport volkswirtschaftlich optimal er-
folgt. Das optimale Verkehrssystem ergibt sich nur durch eine Arbeitsteilung
zwischen den einzelnen Verkehrstrégern, die deren spezifischen Vorteile aus-
nitzt. Flr den Fern-Gltertransport ist eindeutig die Bahn das geeignete Mittel.
Wichtig ist dabei zu verhindern, dass wihrend des Ausbaus der Bahn der Strassen-
glterverkehr in den Transit eindringt, (nach durchgehendem Betrieb auf der N2).
Andernfalls wiederholte sich die bekannte Entwicklung, dass die wesensgerechte
Bahn in der Folge mit Verlusten arbeitet, flr die der Steuerzahler aufkommt,
weil derselbe Steuerzahler eine Autobahn bezahlt hat, auf der der Lastwagentran-

sit den volkswirtschaftlich interessanten Tourismus behindert.

Aus diesen Grinden muss das Konzept als flankierende Massnahme einen Grundsatz-

beschluss enthalten, der das Abwandern von Ferngiiterverkehr auf die Strasse ver-

hindert. Als Mittel bietet sich an, die Bahn-Transitachsen schrittweise von
Grenze zu Grenze flUr den kombinierten Verkehr auszurlisten, so dass die rasche
und rationelle Durchfuhr von Lastenziigen und Sattelaufliegern , auch solchen
mit den Normen der europ&ischen Wirtschaftsgemeinschaft, gewdhrleistet ist. Um-
gekehrt wird der Lastwagentransit auf der Strasse mit geeigneten Mitteln er-

schwert.

Kurz zusammengefasst ergeben sich bei einer klaren Aufgabenkonzentration auf die

Bahn folgende Vorteile:

- Der Raumbedarf ist geringer

- Die Immissionen sind kleiner (inkl. GaM8hrdung)

- Der Transport ist wesensgerecht und deshalb wirtschaftlich
Grdssenordnungen: Bahn = 1 Mann flr 1000 Tonnen

Lastwagen = 100 Mann fiir 1000 Tonnen




- Der Bahntransit wirft direkte Ertrége ab
- Die Vorteile der Lastwagen flr die Haus-Zustellung bleiben dank kombiniertem
Transport gewahrt

- Die Strassen bewahren ihre Attraktivitdt fir den touristischen Verkehr.

Aus diesen Erwdgungen beantragen wir folgenden Grundsatzbeschluss:

Das Alpentransit-Konzept umfasst Bahn und
Strasse. Lastwagentransit wird von Grenze
zu Grenze im Prinzip nur im kombinierten

Transport auf der Bahn zugelassen.

HLIE

Chronologie der Studien und Diskussionen

Zur Hebung der Kapazitat im alpeniliberquerenden Bahntransitverkehr sind ver-
schiedene Vorstudien gemacht worden. Das EVED setzte 1963 eine Kommission ein,
mit dem Auftrag, die Nord-Sld-Eisenbahnprojekte unter dem Gesichtspunkt einer

gesamtschweizerischen Planung zu prifen. Die Kommission "Eisenbahntunnel durch

die Alpen” (KEA) bestand aus 25 Mitgliedern (wovon 14 Kantonsvertreter) und

einer grdsseren Zahl Experten.

Der Bericht der KEA erschien im September 1871. Folgende Varianten sind geprift

worden:

Projekt Kapazité&t in Anzahl Kosten ohne Bauzinsen
Zlgen pro Tag und Zufahrten. Preis-
basis 1965 in Mio Rr.

L&tschberg~Doppelspur 210 255
Létschberg-Basis 310 660
Gotthard-West 300 2475
Gotthard-Basis 320 1110

Tddi-Greina 300 2180

Spligen*) 830 2100

*) inkl. Projektstrecke auf ausléndischem Gebiet.




Die KEA empfiehlt den sofortigen Bau der Botthard-Basislinie, dazu als notwen-

dige UebergangslSsung den Ausbau der L&tschberglinie auf Doppelspur.

Eine im Auftrag des Amtes flr Verkehr erstellte Planungsstudie {ber ein neues

transalpines Hochleistungstransportsystem (TRANSAS 1972) befasste sich mit der

Frage, welche Linienflihrungen denkbar w&ren und wie die Tunnelquerschnitte aus-
gestaltet werden missten, damit sie auch fir neue technische Entwicklungen ver-
wendbar waren. Die als Ergé&nzung zum KEA-Bericht gedachte Studie kommt zum
Schluss, dass der (nun vorgesehene) erweiterte Tunnelquerschnitt fir die Gott-
hard-Basislinie den notwendigen Entscheidungsspielraum im Hinblick auf neue
Transportsysteme bietet, selbst wenn die Linie vorerst konventionell betrieben

wird.

In Anbetracht des sich abzeichnenden Kapazit&tsengpasses im Nord-Siid-Verkehr
und der relativ langen Bauzeit der Gotthard-Basislinie wurde auch geprift, ob

es zweckmdssig ware, unverzliglich eine neue, vorerst einspurige Bahnlinie Chur -

Bellinzona zu bauen. Eine solche Linie (GRITI) liesse sich sp&ter vom Misox her

zu einer eigentlichen Transitlinie in den Raum Comersee, der sogenannten
Spligen-West-Linie, ausbauen. Wegen der veranschlagten Bauzeit von 9 Jahren und
einer damals gesch&tzten Investitionssumme von 750 Mio Franken wurde das Projekt
nicht weiter verfolgt. Dieser Entscheid wurde nicht unwesentlich durch die von
den SBB genannte Bauzeit von 9VY2 - 10¥2 Jahren flr eine Gotthard-Basislinie be-
einflusst (Geschéfsbericht SBB 1871). Inzwischen rechnen die SBB selbst mit

13 Jahren.

Entgegen den Empfehlungen der KEA beharren die Ostschweizer Kantone weiterhin

auf dem sofortigen Bau einer Ostalpenbahn. Dabei konnte man sich in der Ost-

schweiz erst im Hinblick auf die Besprechung mit einer Delegation des Bundes-
rates am 23. Mé&rz 1972 auf die Spliigenvariante einigen. Als Ersatz fir die
fallengelassene Tddi-Greina-Bahn wird eine wintersichere Strassenverbindung

Glarus-Graublinden gefordert.

Am B. Marz 1872 hat der Bundesrat folgende Konzeption beschlossen und das EVED

beauftragt, eine entsprechende Botschaft zu verfassen:

- Durchgehender Ausbau der L&tschbergstrecke auf Doppelspur, verbunden mit dem

Ausbau von Domodossola und Brig,




- Bau einer Basislinie Erstfeld - Biasca

- Bau einer Ostalpenbahn

Die Ostalpenbahn wurde nur unter der Voraussetzung einbezogen, dass sie wirt-
schaftlich und verkehrsmissig notwendig ist,und das Ausland die Zubringerlinien

erstellt.

Folgende Ueberlegungen flhrten zu diesem Beschluss:

(34) - Die Empfehlungen der KEA flr den sofortigen Beginn einer ersten Etappe am

Gotthard scheinen stichhaltig.

Der Bau einer Spligenbahn vor der Gotthard-Basislinie kann nicht in Frage
kommen. Ein filr diese Linie notwendiger Staatsvertrag mit Italien und der Bau
langer Zufahrtswege wirden die Inbetriebnahme zu weit hinausschieben. Zudem
ist Deutschland heute nicht bereit, den zus&tzlichen Giiterverkehr tber einen
andern Grenzbahnhof als Basel zu leiten. Fiir eine Spligenbahn missten zuerst

die notwendigen Detailpl&ne inkl. Sondierbohrungen erstellt werden.

Um die Jahrtausendwende wird die Kapazitét der Ldtschberg-Doppelspur und der

Gotthard-Basislinie voraussichtlich voll ausgendtzt sein. Wenn zu diesem Zeit-
punkt eine Ostalpenbahn zur Verfiigung stehen soll, missten die Bauarbeiten
etwa um 1885 beginnen. Die Vorarbeiten (Projektierung, Verhandlungen mit
Italien etc.) wéren demnach schon in den nachsten Jahren in Angriff zu nehmen.
Verschiedene Verbesserungen an den SBB-Zufahrten von Norden bis Chur kdnnen

bereits heute begonnen werden, da sie auch dem Binnenverkehr dienen.

Die Tatsache, dass auf lange Sicht sowohl eine Gotthard-Basislinie als auch
eine Ostalpenbahn n&tig werden k&nnten, bedingt zwangsl&ufig den Ausschluss

der T8di-Greina-Variante. Diese beniitzt im Norden die gleichen Zufahrtswege

wie eine Ostalpenbahn und mindet im Stiden in die Gotthardbahn. Somit wiirde
die Tddi-Greina-Bahn zwei unabhdngige Alpentransversalen (chne Lotschberg)

praktisch verunmdglichen.

(38) Auf Grund der bundesritlichen Konzeption vom 6. M&rz 1872 fanden eine Anzahl

politischer Vorgesprache statt.




Am 23. Mirz 1972 erdffnete die Delegation des Bundesrates fiir Verkehrspolitik

den Vertretern der Ostschweizer Kantone das Konzept des Bundesrates. Diese er-

klérten ihr grunds&tzliches Einverstdndnis, vorausgesetzt, dass die Konzeption
dem Parlament in seiner Gesamtheit unterbreitet werde. Zus&tzlich wurde die

Aufnahme einer wintersicheren Strassenverbindung Glarus - Bilindner Oberland als

Ersatz flr die T8di-Greina-Bahn gewlinscht.

In einer Eingabe an den Bundesrat vom 12. April 1972 teilten die Ostschweizer

Kantone dann allerdings mit, dass sie dem Konzept des Bundesrates nur unter

folgenden Bedingungen zustimmten:

Baubeschluss der Ostalpenbahn gleichzeitig mit dem der L&tschberg-Doppelspur

und der Gotthard-Basislinie;

Festlegung der Linienflihrung Chur - Bellinzona mit mdglicher Weiterf{ihrung

nach Italien ab Soazza (Splligen-West);
Vollendung der Linie Chur - Bellinzona innerhalb 8 Jahren nach Baubeschluss;

Sofortige Aufnahme der Verhandlungen mit Deutschland und Italien, damit
moglichst rasch ein Staatsvertrag Uber die Spliigenbahn abgeschlossen werden

kénne;

Bau der wintersicheren Strassenverbindung Glarus - Biindner Oberland innerhalb

8 Jahren nach dem Baubeschluss.

Am 11. Oktober 1872 intervenierten die Ostschweizer Kantone erneut und verlang-

ten insbesondere:

(47) - Unverzlgliche Auftragserteilung flr die Detailprojektierung und allfallige

Sondierbohrungen, eventuell Beginn des Leitstollens fir das Spligen-West-

Projekt Thusis - Bellinzona, resp. Chiavenna;
- Schaffung einer Férderungs- und Stabsstelle:

- Abkl&rung und Foérderung der Studienarbeiten flr eine Strassenverbindung

Glarus - Graubiinden.




Auf diese beiden Eingaben hat der Bundesrat, vor allem auch im Hinblick auf den

bevorstehenden Grundsatzentscheid, noch nicht geantwortet.

Am 28. August 1972 orientierte die Delegation des Bundesrates fiir Verkehrspoli-

tik das Gotthardkomitee (Interessengemeinschaft der 12 vorwiegend auf den Gott-

hard orientierten Kantone) Uber die Konzeption vom 6. M&rz 1972. Das Komitee ist
mit den Absichten des Bundesrates einverstanden, betont aber die Priorité&t der

Gotthard-Basislinie und tritt fir einen raschen Baubeginn ein.

Am 20. November 1872 ist auch eine Vertretung des Kantons Bern von der gleichen

Delegation des Bundesrates orientiert worden. Dabei wurde hervorgehoben, dass
der Bund in Anbetracht der finanziellen und politischen Situation nicht gleich-
zeitig die BLS-Gruppe Ubernehmen und die L&tschbergbahn auf Doppelspur ausbauen
kdnnte. Die Vertreter des Kantons Bern erklérten sich bereit, die Uebernahme-

frage bis nach der Fertigstellung der Doppelspur hinauszuschieben.

Parallel zu den innenpolitischen Diskussionen fanden internationale Kontakte

statt.

Bereits die KEA nahm mit den Verkehrsministerien von Deutschland und Italien

Kontakte auf. Von beiden Seiten wurde best&dtigt, dass man zuerst die bestehen-

den Zufahrten auszubauen gedenke, bevor neue erwogen werden.

Im August 1871 wurden die Aussenminister der Bundesrepublik Deutschland (BRD)

und Italiens mit einem Aide-mémoire gebeten, uns die Meinung ihrer Regierungen

in bezug auf die Alpenbahnfrage mitzuteilen, wobei ihnen eine Arbeitshypothese
unterbreitet wurde, die dem sp&teren Konzept vom 6. Mirz 1972 entspricht. Die
BRD bestatigte ihre frihere Stellungnahme, wogegen von Italien noch keine Ant-

wort eingetroffen ist.

Am 3. Juli 1872 erlduterte der Vorsteher des EVED dem damaligen Verkehrsminister

der BRD (Leber) in Minchen das Konzept des Bundesrates, Minister Leber betonte

erneut sein Interesse am sofortigen Bau der Gotthard-Basislinie. Ein &hnliches

Treffen mit dem italienischen Verkehrsminister ist noch nicht zustandegekommen.




(57) Seit langem bestehen Plédne zum Ausbau der Brennereisenbahn. In den letzten

Jahren war es allerdings um diese Linie eher still. Aber Ende Januar 1973 fand
in Verona eine Tagung statt, an der die am Brenner interessierten Bundeslé&nder,
Provinzen und St&dte vertreten waren. Hier kam der Wille zum raschen Ausbau
dieser Linie zum Ausdruck. Spliigen und Brenner wiirden sich direkt konkurren-

zieren.

1v.

Konzept vom 6. M8rz 1972 als Grundlage

Aus dem Facher der Studien und Diskussionen ist das erw&hnte Konzept vom

5. Mdrz 1972 des Bundesrates als tragfdhigste und zweckmissige L&sung hervor-

gegangen. Auf ihm soll in der Folge der Entscheid aufgebaut werden. Es um-
reisst eine langfristige Politik, die von bestimmten Entwicklungen abhéngig
gemacht wird, und seine Elemente umfassen einsrseits den Ausbau des Bestehen-
den, anderseits neue Nord-Sldachsen, beginnend mit dem Gotthard-Basistunnel,
spdter auszubauen in ein Vierspursystem Arth-Goldau - Monte Ceneri und schliess-

lich zu ergé&nzen durch eine zweite, neue Linie im Osten des Landes.

Das Konzept erh&lt folgende zwei Phasen:

1. Phase
Sofortiger Bau der Doppelspur am L&tschberg

Sofortiger Bau des Gotthard-Basistunnels.

2. Phase
Bau einer Ostalpenbahn mit Fixpunkt Chur, sobald die internationalen volkswirt-

schaftlichen und raumordnerischen Voraussetzungen dafiir gegeben sind.

Es umfasst einen Zeitraum bis um die Jahrhundertwende und seine Verwirklichung

wdre an die Voraussetzungen geknlipft, dass

l. die langfristige Prognose der Transitentwicklung bewusst als Investitions-

Zielsetzung Ubernommen wird;
2. die Prognose sich verwirklicht;

3. der Transit sich mindestens gesamtwirtschaftlich positiv auswirkt.




Das Dreier-Programm wurde dann auf Dréngen der Ostschweizer Kantone noch um

einen vierten Punkt erweitert:

- Bau einer wintersicheren Verbindung Glarus - Graubiinden.

Dabei wurde nach den Ueberlegungen der Kantonsvertreter an eine Strasse gedacht.
Diese Frage misste jedoch noch ndher untersucht werden. Eine rollende Strasse

h&tte folgende Vorteile:

billigerer Tunnelbau

keine klnstliche Bellftung

keine Beleuchtung

grosse Kapazitat

Verbundbetrieb mit bestehender Bahnunternehmung mdglich (falls eine Basis-

linienflhrung gewdhlt wird).

V.

Betriebs- und gesamtwirtschaftliche Rentabilitat

Bis heute ist der Transitverkehr das eigentliche finanzielle Riickgrat der SBB

und der BLS. Nur weil er stark zunahm, ist es den SBB gelungen, ein grisseres

Defizit zu vermeiden, und kann die BLS sogar Dividenden bezahlen.

Das Bestreben der beiden Unternehmungen, ihre beinahe ausgeschdpften Kapazi-
tidten zu vergriissern, ist deshalb versténdlich. Noch in unserem Antrag vom

17. Februar 1872 haben wir, gestiitzt auf die Berechnungen der KEA, geschrieben:
"Wirtschaftlichkeitsstudien haben ergeben, dass sowohl die Gotthard-Basislinie
als auch die L8tschberg-Doppelspur einige Jahre nach Inbetriebnahme selbst-

tragend sein konnen.”

In der Zwischenzeit sind nun aber detaillierte Kostenrechnungen erstellt worden.

Dabei zeigte es sich, dass eine Uber das Ausmass der Inflation weit hinausgehen-

de Kostensteigerung eingetreten war. Fir den Doppelspurbau am L&tschberg ist

voraussichtlich mit Kosten von iber 500 statt 230 Mio Franken zu rechnen und fUr
die Gotthard-Basislinie mit 2,8 statt 1,1 Mia Franken (ohne Zufahrtslinien im

Betrage von 1 Mia Franken).




Neueste Berechnungen der SBB ergeben deshalb, dass bei der Gotthard-Basislinie
das investierte Kapital praktisch erst bei ann&hernder Ausschdpfung der Kapazi-

tat marktgerecht verzinst werden kénnte (ochne Berlicksichtigung der Bauzinsen).

Angesichts dieser grundlegend veranderten Aspekte kldrten wir deshalb ab, ob
tratz allfélliger betriebswirtschaftlicher Verluste der Transitverkehr flr

die Schweiz gesamtwirtschaftliche Vorteile bringen kdnnte, die den Bau der

neuen Linien rechtfertigen. Grunds&tzlich ist der Transitverkehr fir die Schweiz
nutzlos, wenn er nicht wenigstens gesamtwirtschaftlich rentiert; wir h&tten nur
zusdtzliche Immissionen zu erdulen. Zudem war zu untersuchen, ob die Lotschberg-

bahn trotz der hohen Kosten voll oder allenfalls bloss teilweise auszubauen sei.

Der gesamtwirtschaftliche Nutzen des Transits kann nicht quantitativ berechnet

werden. Angesichts der Internatinnalitdt des Transits liegen die positiven Kri-

terien der Gesamtwirtschaftlichkeit vorwiegend auf der internationalen Ebene.

Es sind die Momente der Vorleistunger, des europdischen Gewichts, des Transit-
Gegenrechts usw., die wir bei den Grundsatzentscheiden im Kapitel II bereits
diskutiert haben. Es bleibt der politischen Abw&gung vorbehalten, diese Krite-
rien zu gewichten und den Nachteilen gegenlberzustellen, die uns der Transit ver-
ursacht, n&mlich voribergehende Kostenunterdeckung, Raumbedarf, Immissionen.
Positiv muss nicht zuletzt auch gewertet werden, dass es uns nach allgemeinen
internationalen Grunds&tzen gar nicht freisteht, ob wir Transit tolerieren wol-
len oder nicht. Stellen wir keine wesensgerechten Mittel zur Verflgung, wird

der Transit in weit stérenderer Form durch unser Land sickern. Was wir also
rechtlich nicht verhindern k&nnen, lenken wir besser aktiv in die von uns ge-

winschten Bahnen. Im ganzen gesehen beurteilen wir demnach die Gesamtwirtschaft-

lichkeit positiv, und zwar ausgesprochen wegen der St&rkung unserer internatio-

nalen Positionen.
Mit der Prifung der kostenbezogenen Fragen haben wir die Firma Basler + Hofmann,
Ingenieure und Planer in Ziirich, beauftragt. Das Resultat ist im Bericht vom

Februar 1873 festgehalten (B + H Studie, s. Beilage 5).

Zur Abkldrung der betriebswirtschaftlichen Rentabilit&t der Gotthard-Basislinie

wurden die direkten Nutzen und Kosten dieser Anlage aktualisiert. Auf eine Be-

ricksichtigung der indirekten Nutzen und Kosten (wie Zeitgewinn, Unf&lle, Immis-




sionen usw.) - wie dies flr eine klassische Kosten-Nutzen-Analyse notwendig

ware - haben wir in Anbetracht des grossen Zeitbedarfs verzichten missen.

Es zeigt sich, dass die Gotthard-Basislinie bei mittlerer Verkehrszunahme ohne
Berlicksichtigung der Teuerung beim Bau und Betrieb der Anlage Uber die ganze
Nutzungsdauer betrachtet eine reale Kapitalverzinsung von etwas Uber 4 % ermdg-
lichen dlirfte. Dabei sind die Abschreibungen in den Kosten enthalten. Da dieser

Satz unter dem Kapitalmarktzins liegt, ist die Investition betriebswirtschaft-

lich nicht rentabel. Diese Berechnung basiert indessen auf einer vorsichtig ge-

schatzten Verkehrsentwicklung. Die Prognosen enthalten insbesondere noch keine
Verkehrszunahme wegen des zu fordernden Huckepack-Verkehrs, die eine wesentlich
raschere Kapazit&tsausnltzung bewirken wilirde. Nimmt der Verkehr st&rker zu als
angenommen, wirde sich die Rendite des investierten Kapitals erhdhen und Uber
den Kapitalmarktzins zu liegen kommen. Allerdings lassen sich Aussagen flr eine

Periode lber das Jahr 2000 hinaus kaum mehr quantifizieren.

Wirde die Teuerung der Baukosten und der zukilinftigen Betriebskosten und -ertrige
in die Berechnungen einbezogen, so ergé&be sich schon filr die ersten 10 - 15 Be-
triebsjahre eine Verbesserung des finanziellen Ergebnisses, indem beispielsweise
bei Annahme einer Teuerung von j&hrlich 4 % die reale Rendite auf 7,5 % anstei-
gen und damit den heutigen Kapitalmarktzins lbertreffen wlirde (s. Fig. 3, Seite

22 der B + H - Studie, Beilage 5).

Die Studie kommt weiter zum Schluss, dass auf den Bau der durchgehenden Doppel-

spur am Lotschberg nicht verzichtet werden sollte. Dies ergibt sich aus dem viel

glinstigeren Verh&ltnis der Investitionen zur Kapazit&tserhShung am L8tschberg
als flr die Gotthard-Basislinie. Auch eine nur teilweise Realisierung der Doppel-
spur am LOtschberg sollte aus den gleichen Grinden nicht ins Auge gefasst werden

(Seite 42/43 oder B + H Studie, Beilage 5).

Schliesslich darf als wahrscheinlich angenommen werden, dass eine Verschiebung

des Baubeginns der Gotthard-Basislinie um hdchstens 8 Jahre keinen entscheiden-

den Einfluss auf die Rentabilit&t hi3tte (Seite 26 der B + H Studie, Beilage 5).

Die Probleme liegen also ausgesprochen bei den mangelnden Kapazitdten.




V1.

Die mbglichen Transitkonzepte

Jedes Transitkonzept besteht aus zwei Gruppen von Massnahmen, die sich grund-

s&tzlich veneinander unterscheiden.

Massnahmen baulicher Natur: Ausbau oder Neubau von Eisenbahnlinien oder

Strassen.

Massnahmen organisatorischer und gesetzgeberischer Natur zur Lenkung des Ver-

kehrs auf den vorteilhaftesten Verkehrstrdger oder die giinstigste Achse. Ver-
meidung von Verkehrsluxus. In Anbetracht der prekdren Finanzlage des Bundes

kommt diesen Massnahmen in Zukunft erhthte Bedeutung zu.

Massnahmen baulicher Natur

In der B + H Studie sind 8 verschiedene Varianten einer Transitkonzeption zu-
sammengestellt (Fig. 8 Seite 38, Beilage 5). Da sich diese Varianten in bezug
auf Ausbaukapazit&t, Standort und Zeitpunkt der Ausflihrung unterscheiden, spricht

man von Ausbau-Strategien.

Es wére nicht zweckmé&ssig, dem Entscheidungstrdger - Bundesrat/Parlament -
8 verschiedene Strategien zu unterbreiten. Deshalb hat bereits auf Sachbearbeiter-

ebene eine Vorelimination stattgefunden. In einer ersten Stufe wurden die beiden

Extremvarianten ausgeschieden, weil sie die Hauptziele Kapazitadtssteigerung und

Wirtschaftlichkeit zu wenig gut erfiillen.
Anschliessend wurden je zweil unter sich &hnliche Varianten gegeneinander abge-
wogen und jeweils diejenige ausgeschieden, die der andern in allen Aspekten

unterlegen ist.

Auf diese Weise verblieben noch vier Varianten, die - von der Sache her betrach-

tet - alle mdglich und sinnvoll sind. Ihre Gewichtung hat nun vor allem noch auf
Grund allgemein innen- und aussenpolitischer, verkehrspolitischer und konkunktur-

politischer Kriterien zu erfolgen.*}

*) Numerierung der Varianten nach B + H Bericht (s. Beilage 5)




(86) 1. Alternative, die einen sofortigen Entscheid Uber den Bau einer Basislinie

erfordert: (Sofort-Alternative)

Variante 2.1 Lotschberg-Doppelspur und Gotthard-Basislinie sollen nach dem
Entscheid des Parlamentes im technisch frihest mglichen Zeit-

punkt realisiert werden.

Variante 2.2 Sofortiger Ausbau der L&tschberg-Strecke auf Doppelspur. So-
fortiger Beschluss zur Realisierung der Gotthard-Basislinie,

aber Baubeginn in spé&testens 6 Jahren.

Alternative, die den Entscheid iiber .den Bau einer Basislinie hinausschiebt:

(Aufschub-Alternative)

Variante 4.1 Sofortiger Ausbau der Ldtschbergbahn auf Doppelspur, Even-
tueller Beschluss Uber die Realisierung der Gotthard-Basislinie

in max. 6 Jahren. Wenn Weiterausbau, dann Gotthard-Basis.

Variante 4.2 Sofortiger Ausbau der L&tschbergbahn auf Doppelspur. Entscheid
in max. 6 Jahren, ob Uberhaupt eine Basislinie gebaut wird, so
dass der Baubeginn je nach Entscheid bei einer Gotthard-Basis-
linie in sp&testens 6 Jahren oder bei einer Ostalpenbahn in

spatestens 8 Jahren erfolgen kdnnte.

Massnahmen organisatorischer und gesetzgeberischer Natur

Zu jeder der vier genannten Ausbaustrategien sind flankierende Steuerungsmass-

nahmen notwendig:

1. Wenn die Investitionen fir die baulichen Massnahmen sinnvoll sein sollen,

muss daflr gesorgt werden, dass eine massive Zunahme des Glitertransitverkehrs

auf der Strasse verhindert wird. Die Bahn muss nach dem Bau einer Basislinie

in die Lage versetzt werden, Lastwagen rasch, wirtschaftlich und fir den Ver-
frachter vorteilhaft durch die Schweiz zu befdrdern. Daneben darf der Stras-
sentransit mit Lastwagen auf keinen Fall durch eine allf&llige Erhdhung der

zuldssigen Masse und Gewichte erleichtert werden. Auch die Erhebung von Tran-

sitgeblhren wére zu erwégen.




(34)

2. Internationale koordinierende Absprachen mit den Nachbarl&ndern lber die

Gesamtprognose des Nord-Sidd-Verkehrs und seine Bewdltigung, Uber den Ausbau
der Zufahrtslinien, Uber Leitwege, Tarife usw. Ein rascher und eindeutiger
Entscheid der Schweiz Uber das Alpentransitkonzept trlige in diesem Sinne da-

zu bei, internationale Ueberkapazit&ten zu verhindern.

Aufbau einer Arbeitsgruppe Bund/Ostschweizer Kantone zur langfristigen Beur-

teilung der Ostalpenbahnfrage.

Studien Uber die Verbindung Glarus - Vorderrhein. Strassentunnel oder rol-

lende Strasse.

VII.

Diskussion der beiden Alternativen

Die beiden Alternativen, "Sofortelternative” 2.1/2.2 einerseits und "Aufschub-
alternative” 4.1/4.2 anderseits, sind nur scheinbar &hnlich. Ob der Bundesrat
eine Variante der Sofortalternative oder der Aufschubalternative wdhlt, ist so-
wohl innenpolitisch als auch aussenpolitisch ausserordentlich bedeutsam. Dabei
muss man sich stets vor Augen halten, dass beide Alternativen nur erste Etappen
eines langfristigen Programms sind, das nach den internationalen, wirtschaft-
lichen und raumordnerischen Erfordernissen fortzusetzen wére, nach heutiger Be-

urteilung im Sinne des Konzepts vom 6. Ma&rz 1972.

Mit der Sofortalternative wird nach jahrelangem Hin und Her die verkehrspoli-

tische Diskussion abgeschlossen. Der Entscheid Uber die Linienfiihrung der uns

beschaftigenden ersten Etappe ist gefallen. Offen bleibt die Konjunkturpolitik,

also die kurzfristige Verschiebung des Baus aus nicht verkehrspolitischen

Griinden.

Die Aufschubalternative 1&sst den endlosen verkehrspolitischen Diskussionen der

verschiedenen Landesteile flr weitere Jahre freies Spiel. Auch bei der Variante -

4.1 dirfte bis zuletzt umstritten bleiben, ob nicht doch eine andere Linien-




flihrung besser wdre, ungeachtet des Grundsatzentscheides. Damit sind zu grosse

reglonale Hoffnungen verknlpft.

Falls der Bundesrat gewillt ist, die Pré&misse "Erhaltung des traditionellen

Transitanteils der Schweiz” zu Ubernehmen, wird ein verkehrspolitischer Grund-

satzentscheid notwendig.

Das Problem der Alpentransversalen wurde nun gegen zehn Jahre lang von Experten
untersucht. Es ist materiell abgeklért. Von dieser Seite ist nichts mehr zu er-
hoffen. Warten auf neue Techniken im Tunnel- oder Bahnbau hiesse nichts anderes,
als Verzicht auf zusdtzliche Transitkapazit&t bis nach der Jahrtausendwende.

Das wédre aus internationaler politischer Sicht nicht zu verantworten.

Auch innenpolitisch ist eine Beruhigung der verkehrspolitischen Szene angebracht.

Nachdem der Bundesrat schon beim Konzept vom 6. Marz 1872 klar die Staffelung
der Bauten nach wirtschaftlicher Notwendigkeit herausgestrichen hat, muss jetzt
die erste Etappe freigegeben werden. Sie kann unseres Erachtens nicht die
Spligenlinie betreffen, falls innert gewlinschter Frist Zusatzkapazit&t bereit-
stehen soll. Die Spldgenachse hé&ngt heute international noch v&llig in der Luft.
Nicht nur betonen die Nachbarldnder im Norden und Siiden, dass sie vorerst den
Vollausbau der traditionellen Achsen wilinschen, d.h. Basel-L&tschberg-Simplon

und Basel-Gotthard. Wegen des heftigen internen Achsenstreits sind auch die
Beflrworter des Brennerausbaus erwacht. Ungleich der Gotthardlinie schiife die
Spligenachse eine klare Konkurrenzsituation zum Brenner-Einzugsgebiet. Bereits
sind einige technisch ernstzunehmende Brenner-Basistunnel-Varianten in Diskussion,
Ferner soll an einer Konferenz im Dezember 1972 in Florenz heschlossen worden
sein, die Kosten zu teilen im Verh&ltnis 50 % Italien, 10 % Oesterreicht und

40 % Bundesrepublik.

Flr die italienischen Staatsbahnen wdre die Brennerlinie weit interessanter,

weil sie ihr hdhere Frachtanteile bringt. Denselben Vorteil hat die Mont-Cenis-

Linie. Es sind denn auch Anzeichen festzustellen, dass diese beiden Zufahrten

bevorzugt werden. Flr den Ausbau des Rangierbahnhofs Turin sind neu gegen

200 Mio SFr. vorgesehen, mehr als fir Domodossola.




(104) Diese Anzeichen sprechen daflr, dass - in der heutigen Situation wenigstens -

eine Alternative Gotthard oder Ostalpenbahn praktisch nicht mehr besteht. Die

Wahl, statt am Gotthard im Osten zu bauen, endete h&chstwahrscheinlich mit dem
Ergebnis, dass wir in internationalen Verhandlungen stecken blieben, wihrend
inzwischen am Brenner und Mont Cenis gebaut wiirde. Bemiiht man sich um realisti-
sche Betrachtung, wird in der gegenwdrtigen Situation der Spliigen zwischen
Brenner und Gotthard "erstickt”. Ob und wie sich das Bild langfristig &ndert,
wird in den internationalen Gespré&chen und von der internen Arbeitsgruppe abzu-

kléren sein.

Ein grundlegender Bericht, den der Verkehrsminister der Bundesrepublik Deutsch-

land im Mai 1873 herausgegeben und im Juni der europ&dischen Verkehrsminister-

konferenz unterbreitet hat, sieht folgende Achsen vor:

- Konventionelle Bahn Rheintal - Basel - Gotthard - Mailand
Minchen - Brenner - Venedig
- Hochleistungsschnellbahn: Rheintal - Basel - Ziirich - Chur - Spligen -

Mailand

Eine neue direkte Zufahrt lber die schwibische Alb in den Raum Schaffhausen-
Bodensee ist weder flr die konventionelle noch fiir die Hochleistungsschnellbahn

vargesehen.

Im Ubrigen héngt bei der Spliigen-Achse auch wesentlich von Italien ab, was ge-

schehen wird. Eine Ostalpenbahn filr konventionellen Giitertransit kSnnte aber
nur im Rahmen eines neuen eurcp&ischen Nord-Sld-Korridors Hannover-Raum Ulm -

Ostschweiz - Bologna in Frage kommen.

Abgesehen von diesen internationalen Betrachtungen sind auch innenpolitische

Momente von grosser Bedeutung. Besonders gewichtig flr einen Entscheid ist der

Umstand, dass Ostlich des Gotthards in unserem Land keine leistungsféhige Bahn

durch die Alpen flhrt. Innenpeclitisch wére es deshalb ausserordentlich glicklich,

mit einer ostschweizerischen Transitachse auch diese alte Forderung zu erfillen.

Selbst wenn sich angesichts der flr eine Spliigenachse unglinstigen internationalen

Lage vorladufig nur eine interne Verbindung Chur - Thusis - Bellinzona verwirk-

lichen liesse, wdre diese Linie im Rahmen des Entwicklungskonzepts fir das Berg-




gebiet ein wichtiger Infrastrukturbeitrag. Strukturpolitisch bietet sie bedeu-

tend mehr als eine Transitachse, da die Priorit&ten auf das Berggebiet abge-

stimmt werden kdnnten. Dieselben Usberlegungen gelten fir eine Verbindung

Glarus - Vorderrhein.

Wenn es Uberdies geldnge, die Ostschweiz zu {iberzeugen, dass die kiinftige

regionalpolitische Hilfe des Bundes nicht mit dem Transitproblem steht oder

fallt, liessen sich sogar noch sinnvollere Entwicklungsprojekte denken, als
parallel zur Nationalstrasse am San Bernardino eine Bahn zu bauen, die vorab
als Binnenrochade der SBB einige Bedeutung haben kdnnte. Wir erwdhnen nur etwa
die direktere Erschliessung des Unterengadins und Minstertals. Mit einer Los-
18sung der regionalpolitischen Ziele aus der Transitpolitik kdnnte der Bund
viel an verlorener Handlungsfreiheit zuriickgewinnen und den Kantonen besser

helfen.

Gestltzt auf diese Ueberlegungen, und auch wegen unniitzer Ueberkapazitdten und
den knappen Mitteln des Bundes, beantragen wir, entgegen dem Wunsch der Ost-

schweizer, eine Ostalpenbahn als Bauwerk der zweiten Phase vorzusehen. Der

Grundsatz, bei Bedarf eine weitere Achse im Osten zu bauen, wiirde nur in der
Botschaft festgehalten und nicht im Bundesbeschluss. Wir weisen besonders dar-

auf hin, weil dieser Punkt politisch ausserordentlich heikel ist. Dabei darf

auch darauf hingewiesen werden, dass der Bund als zus&dtzliche Leistung flir Grau-
blnden bereits das Investitionsprogramm der RhB wesentlich beschleunigt und den

Beitragssatz von 70 auf 85 % erhdht hat.

Schliesslich ist noch ein Moment zu beachten, das nur mittelbar mit der Alpen-

tunnelfrage zusammenhéngt und das Verh&ltnis der Sachbearbeiter und Experten

zu den politischen Entscheidungstrigern betrifft. Wenn eine Sachbearbeitung be-

endet ist, muss politisch entschieden werden, ob den Experten gefolgt und was
nun getan wird. Bleibt dieser Entscheid aus und wird das Problem zu weiterer
Bearbeltung den Experten zurlickgegeben, entsteht mit der Zeit fast notgedrungen
eine Expertenwirtschaft, in der nur untersucht und nie entschieden wird. Sie
entwickelt sich insofern zu einer Art Nebenregierung, als dann schliesslich mit
dem Druck des Sachzwangs den Politikern gar keine Handlungsfreiheit mehr bleibt.
Dass daraus Diskussionen der Glaubwirdigkeit entstehen kénnen, braucht kaum

néher begriindet zu werden.




VIII.

Allgemeine finanzpolitische Aspekte

Nachdem auch unser Land Uber zehn Jahre lang in der Stimmung des "Alles-
Ueberall” gelebt hat, verschaffen uns nun die knapper werdenden Mittel eine

Chance, die schwierige Prioritdtensetzung mit mehr Aussicht auf Erfolg anzuge-

hen. Der Bund muss nicht nur im Gesamtbereich seiner Aufgaben Erstrangiges von
weniger Dringlichem trennen; er muss auch daflr sorgen, dass die der einzelnen
Aufgabe zugeteilten Mittel optimal verwendet werden. Im Verkehrswesen heisst

das, auf den lLuxus zu verzichten, unter den einzelnen Verkehrstrigern zu Lasten

der &ffentlichen Hand eine Konkurrenzsituation zu schaffen. Diesem Ziel dient

unser konkreter Antrag, die Mittelzuteilung flr den Gltertransit bewusst einzig
auf den wesensgerechten Verkehrstréger Bahn auszurichten und durch entsprechende
flankierende Massnahmen die Gltertransit-Entwicklung auf der Strasse zu verhin-
dern. Nur so ist ein Optimum zu erziclen. In dieser strengen Zweckbestimmung

und in Anbetracht ihrer langen Lebensdauer muss und kann die Investition von
rund 5 Mia (nach heutigen Preisen) filr eine erste Phase des schweizerischen

Beitrages an die europé&ische Nord-Sid-Achse aufgebracht und verantwortet werden.

Die Frage, ob Uber eine finanzielle Mitbeteiligung des Auslandes verhandelt

werden sollte, wurde bereits kurz gestreift. Sie wére flr unser Land kein Novum.
Verschiedene wichtige Strecken sind mit ausl&ndischer Beteiligung gebaut worden
(z.B. Gotthard, Grenchenbergtunnel, BLS). Auch fiir einen Brenner-Basistunnel

soll, wie erwdhnt, eine internationale Finanzierung erwogen werden. Wir mochten

dennoch davon abraten. Die Verh&ltnisse haben sich ge&ndert. Dass Oesterreich

angesichts der kurzen Tarifstrecke filr die 08B zogern konnte, die auf seinem

Territorium sehr aufwendigen Brennerbauten allein zu finanzieren, wdre verstand-
lich. Flr die Schweiz wédre ein solches Vorgehen nicht tunlich. Vom Gesichts-
punkt unserer finanziellen Kapazit&t aus besteht trctz wachsenden Schwierigkei-
ten kein Unvermdgen flr die Eigenfinanzierung. Es geht eher darum, die Schwie-
rigkeiten der allgemeinen Mittelzuteilung zu meistern. Wie bei der National-
strasse N2, die denselben Transit-Charakter hat, muss auch bei der Bahn die
eigene Finanzierung vorgezogen werden (bei Bahn und Strasse tragen die auslén-
dischen Benltzer Uber Frachten und Z&lle bei). Ungleich etwa der Brenner- oder
der Mont Cenis-Linie haben unsere Transitachsen Gotthard und L&tschberg auch

bedeutende binnenwirtschaftliche Aufgaben, deren Erflllung sich schwerlich mit




ausléndischer Beteiligung vereinbaren liesse, wé&re diese doch mit eindeutigen
Prioritédtsfdérderungen flr den Transit verbunden. Wir milssen deshalb die Verfi-
gungsgewalt ganz in eigener Hand behalten. Wesentlich ist auch, dass eine aus-

landische Finanzierung konjunkturpolitisch nachteilig wére, weil sie die Geld-

summe unseres Landes noch vergrisserte.

Ferner geht es bei der Gotthard-Basislinie um ein Projekt, das nur wegen des
technisch bedingten grossen Kapazit&tszuwachses anfénglich nicht kostendeckend
sein wird. Léngerfristig ist damit zu rechnen, dass sich auch die ausgebaute

Transitachse fir Bund und SBB erfolgreich entwickelt.

Einer ausléndischen Mitfinanzierung widerspréche schliesslich aueh unsere Poli-

tik seit dem Zweiten Weltkrieg, mit namhaften Mitteln beizutragen, die auslan-

dischen Zufahrten nach der Schweiz zu verbessern. So erhielten ausl&ndische
Bahnen gesamthaft 645 Mio Franken Darlehen und wurden fir die Verbesserung der
Rheinwasserstrasse ndrdlich von Basel 63 Mio Franken geliehen, die spater in
einen & fonds perdu-Beitrag umgewandelt werden sollen. Schliesslich standen SBB
und BLS im Auftrag des VED in Vorverhandlungen mit den italienischen Staats-
bahnen, um die M&glichkeit eines schweizerischen Darlehens fir den Ausbau von
Domodossola und der sldlichen Zufahrten zu prifen (Einzelheiten {iber bisherige

schweizerisch-auslédndische Finanzhilfen im Verkehrswesen siehe Beilage 6).

IXI

Konjunkturelle Aspekte

Bei der Beurteilung der verschiedenen Ausbaustrategien werden die konjunkturel-

len Aspekte stark ins Gewicht fallen.

Die notwendigen Mittel fir den vorgesehenen Bahnbau sind, wie weiter unten dar-
gelegt wird, zum gréssten Teil vom Bund aufzubringen. Es handelt sich um folgen-

de Betrége auf Preisbasis Januar 1972:




Létschberg-Doppelspur 507 Mio Franken
Zufahrten zum L&tschberg  rund 400 Mioc Franken
Gotthard-Basislinie rund 2'800 Mio Franken

Zufahrten zum Gotthard rund 1'000 Mio Franken

(121) Nach neuster Information gedenkt Italien,den Ausbau des Bahnhofs Domodossola

(140 Mio SFr.) selbst zu finanzieren.

Da sich diese Summen Uber relativ grosse Zeitrdume verteilen (L8tschberg-
Doppelspur 8 Jahre, Gotthard-Basislinie mindestens 13 Jahre, Gotthard-Zufahrten
zum grossten Teil erst nach Inbetriebnahme der Gotthard-Basislinie je nach Ver-

kehrsentwicklung) sollten die Mittel bereitgestellt werden kdnnen.

Die Belastung des Baugewerbes diirfte bei der L&tschberg-Doppelspur nicht sehr

stark ins Gewicht fallen. Von den 507 Mio Franken entfallen nur ca. 250 Mio

auf den Tiefbau und 34 Mio auf Hochbauten.

Hingegen wiirde der Bau der Gotthard-Basislinie vor allem den Tunnelbausektor

stark belasten. Hier kdnnte eine Konkurrenzierung der Autobahnbaustellen
Gotthard- und Seelisbergtunnel erfolgen, wenn es nicht geldnge, in grdsserem
Umfang ausldndische Unternehmer mit eigenem Personal heranzuziehen. Eine Ver-
schiebung des Baubeginns an der Gotthard-Basislinie bis gegen Abschluss der
erwdhnten Arbeiten an der N2 dlrfte wohl die konjunkturelle Lage entschirfen,
gleichzeitig aber auch gravierende Kapazit&tsprobleme im internationalen Giiter-
transport hervorrufen. Hier entsteht unter Umstdnden ein heikler Konflikt zwi-

schen konjunkturellen und internationalen Engpéssen.

Auch in bezug auf die allgemeine Situation am Arbeitsmarkt ist der Bau der

L&tschberg-Doppelspur zu bewdltigen. Es darf angenommen werden, dass die Bau-
firmen, welche die Arbeiten durchfiihren, mit ihrem heutigen Bgetand an Besch&af-

tigten auskommen werden.

Der Bau der Gotthard-Basislinie stellt dagegen schwierige Rekrutierungsprobleme.

Die SBB rechnen mit einem Bedarf zwischen 400 und 2000 Jahresaufenthaltern,

teils mit Familien. Mit dem Bau an der Gotthard-Basislinie k&nnte nur begonnen

werden, wenn das Arbeitskr&fteproblem befriedigend gel®st ist, was bedingt, dass




der Bundesrat ein Zusatzkontingent auslé&ndischer Jahresaufenthalter bewilligt.

Es liesse sich am besten mit der allgemeinen Fremdarbeiterpolitik vereinbaren,
wenn mdglichst darauf hingearbeitet wiirde, auslé&ndische Firmen zu beauftragen,
die den Mitarbeiterstab nur fir die Dauer des Baus in die Schweiz mitbr&chten.
Das entsprédche auch dem internationalen Zweck des Werks. Nach jiingsten Erfah-
rungen mit Grossbaustellen im Gebirge werden kinftig an die soziale, kulturel-
le und sanitére Infrastruktur ganz andere Anspriiche gestellt. Hier, weniger

in der Technik, liegen die modernen Schwierigkeiten. Diese Bauddrfer k&nnten

spéter touristischen Zwecken zugefiihrt werden.

Auch wenn auf Grund der konjunkturellen Situation der Baubeginn an der Gott-
hard-Basislinie hinausgeschoben werden sollte, wére zur dringend notwendigen

geologischen Detailabklérung der Seitenstollen unverzlglich zu beginnen. Dieses

Vorgehen vermittelte ausschlaggebende Daten flir den Bau des Haupttunnels, der
dann spéter wesentlich rascher und mit kleinerem Risiko, also wirtschaftlicher

vorgetrieben werden kénnte.

Xl

Finanzierung

Es ist den Unternehmungen BLS und SBB nicht miiglich, die Doppelspur am L&tsch-

berg und die Gotthard-Basislinie ohne Beteiligung des Bundes zu finanzieren.

Dies kann ihnen auch kaum zugemutet werden, weil erst die n&chste Generation

die neu geschaffene Kapazitét voll wird nutzen kénnen.

Bel der BLS wird es darum gehen, daflr zu sorgen, dass die heutigen Aktiondre

weges des Baus der Doppelspur als nationaler Aufgabe weder besser noch schlech-
ter gestellt werden. Die BLS war urspriinglich der Ansicht, dass der Bund die
notwendigen 507 Mio Franken in Form von Aktienkapital (20 Mio Franken), & fonds
perdu-Beitrdgen und unverzinslich, teils variabel verzinslichen Darlehen zur

Verflgung stellen sollte.

In Anbetracht der von der BLS prognostizierten guten Rendite der Doppelspur

kann eine solche Finanzierung nicht in Frage kommen. Es scheint uns angemessen,




wenn der Bund der BLS etwa die H&lfte der notwendigen Summe in Form von Aktien,
den Rest als fest verzinsliche Darlehen zur Verfiigung stellt, wobei sich die

BLS vorweg im Rahmen ihres unternehmerischen Interesses zu beteiligen hatte. Der

Bund verflgte mit dieser L&sung zuklnftig Uber die Mehrheit des Aktienkapitals,

was im Hinblick auf die hetont nationale Rolle, die der BLS im Transitverkehr
zukommen wird, und das Gewicht, das der Bund flr seine Investitionen beanspru-
chen muss, notwendig und gerechtfertigt srscheint. Das Beteiligungsverhdltnis
hat anderseits auch eine politische Komponente, die mit zu berlcksichtigen sein

wird.

Beim Bau der Doppelspur wdre (nach Angaben der BLS) etwa mit folgendem Mittel-

einsatz (Preisbasis 1872) zu rechnen:

1. Baujahr 30 Mio Franken 5. Baujahr 75 Mio Franken
2. Baujahr 40 Mio Franken 6. Baujahr 75 Mio Franken
3. Baujahr 50 Mio Franken /. Baujahr 80 Mio Franken
4, Baujahr 75 Mio Franken 6. Baujahr 82 Mio Franken

Total 507 Mio Franken

Die Mittel fir den Ausbau der Zufahrtslinien im grob geschatzten Betrag von rund

400 Mio Franken sind von den SBB aufzubringen und werden in ihrer Finanzplanung

berlcksichtigt und in die kommende Baufinanzierungsvorlage aufgenommen.

Der Einsatz der Bundesgelder bei der BLS-Doppelspur ist mit dem Verwaltungsrat

der BLS noch zu vereinbaren. Insbesondere miissen noch folgende Fragen geklért

werden:

HGhe des vom Bund zu (ibernehmenden neuen Aktienkapitals

zeitlicher Einsatz des Aktienkapitals (vor oder nach den verzinslichen Darlehen)
Moglichkeit der Aufnahme der verzinslichen Gelder durch die BLS auf dem freien
Markt; eventuell mit Bundesgarantie

Zinssatz eines eventuellen Bundesdarlehens

Flir den Bau der Gotthard-Basislinie sollten den SBB die fehlenden Mittel w&hrend

der Bauzeit zinslos zur Verfiigung gestellt werden. Nachher wire das Darlehen zu
verzinsen, wobei in der "Startphase” der Zinsfuss entsprechend der Verkehrszu-

nahme und Renditensituation festgelegt werden k&nnte. Es liesse sich auch eine




teilweise Umbildung von Darlehen in Dotationskapital denken, sofern das nétig
erschiene, um das Verh&ltnis zwischen Eigenkapital und Fremdkapital nicht zu
verschlechtern, Ohne Beriicksichtigung der Bauteuerung h&tte diese Finanzierungs-

art flr den Bund einen Zinsausfall von gegen einer Milliarde Franken zur Folge.

Am Gotthard stehen zwei Varianten des Mitteleinsatzes im Vordergrund: (Preis-

basis 13872)

Variante 1: Seitenstollen und Haupttunnel werden gemeinsam in Angriff genommen .
Bei einer angenommenen Bauzeit von 13 Jahren wilrden pro Jahr im
Durchschnitt ca.215 Mio Franken f&llig, wobei mit j&hrlichen

Schwankungen zu rechnen ist.

Variante 2: Beginn des Seitenstollens 4 Jahre vor dem Haupttunnel.
Baujahr 1 1 Mio Franken (Vorbereitung und Vergebung)

Baujahr 16 Mio Franken

2
Baujahr 3 24 Mio Franken
4

Baujahr 25 Mio Franken

ab 5. Baujahr durchschnittlich 210 Mio Franken.

X

Schlussfolgerungen

Gestltzt auf unsere Darlegungen sehen wir folgendes Vorgehens-Dispositiv:

A. Die langfristige Alpentransitpolitik wird auf folgende Grunds&tze ausge-
richtet:
1. Ausbau der Alpentransitkapazit&t mindestens im Rahmen des bisherigen

Transitanteils der Schweiz.

2. Das Alpentransitkonzept umfasst Bahn und Strasse. Lastwagentransit wird
von Grenze zu Grenze im Prinzip nur im kombinierten Transport auf der

Bahn zugelassen.




(140) B. Diesen Grunds&dtzen entsprechend verfolgt der Bund folgenden langfristigen

Ausbauplan:

1. Erste Phase

A.

b.

Bau der durchgehenden Doppelspur am L&tschberg und des Gotthard-

Basistunnels.

Baufreigaben durch den Bundesrat nach den Erfordernissen der Konjunk-

turpolitik. Die Bauvorbereitungen werden weitergefihrt, insbesondere

wird der Bau des Pilotstollens am Gotthard zur geologischen Detail-

abklérung sofort freigegeben.

Flr die Dauer des Baus der im internationalen Interesse liegenden

Werke werden die unumg&nglichen fremdenpolizeilichen Zugesténdnisse

gemacht. Das VED wird dazu einen besondern Antrag einreichen.

Das VED wird beauftragt, im Sinne der Antragsbegriindung im Einverneh-

men mit dem FZD die Modalit&ten der Finanzierung beider Werke zu

regeln und dem Bundesrat entsprechende Antrdge zu stellen.

Das VED wird beauftragt, nach diesen Vorbereitungsarbeiten fiir die
erste Phase eine Botschaft an die R&te zu verfassen, die je einen be-

sonderen gesetzlichen Erlass filir jedes Werk enthilt.

Das VED wird beauftragt, mit den meist interessierten Nachbarstaaten

auf fachministerieller Ebene Gesprdche zu fiihren iber

- eine abgestimmte Gesamtprognose im Nord-Stid-Verkehr zur Vermeidung

von Ueberkapazitdten,

die Koordination des Ausbaus der ausldndischen Zufahrtslinien und

der Bewdltigung des Verkehrs,

die Fdrderung des kombinierten Transports.

2. Zweite Phase

A,

be.

Bau einer Ostalpenbahn mit Fixpunkt Chur, sobald die internationalen,

volkswirtschaftlichen und raumordnerischen Voraussetzungen dafiir ge-

geben sind.

Das VED wird beauftragt, zur langfristigen Beurteilung der Verkehrs-

erschliessung des Alpengebietes 8stlich des Gotthards im allgemeinen




und der Ostalpenbahn im besondern eine Arbeitsgruppe Bund/Ostschweizer

Kantone zu bilden, wobei es fiir die Koordination mit den Gespréchen

nach Ziff. 1.f besorgt ist.

- Die Arbeitsgruppe hat ihre T&tigkeit aus der Transitpolitik heraus

in den weiteren Rahmen der Strukturmassnahmen fiir das Berggebiet

zu stellen, damit eine Gesamtbeurteilung mdglich und nicht nur die
Transitaufgabe der Beurteilung zugrundegelegt wird.

Das Studium einer wintersicheren Verbindung zwischen Glarus und

Vorderrheintal wird ebenfalls der Arbeitsgruppe Ubertragen. Sie hat

sich insbesondere zur Frage Bahn- oder Strassentunnel vom techni-
schen, wirtschaftlichen und regionsstrukturellen Standpunkt aus

auszusprechen.

)Gl

Beurteilung durch die Kommission fir die Gesamtverkehrskonzeption (GVK)

Der Entwurf wurde dem gesch&ftsleitenden Ausschuss der Kommission GVK zur Be-

gutachtung unterbreitet. Er hat den Begrindungen grunds&tzlich zugestimmt. Fir

das Vorgehen stellte er aus politischen Erwégungen ein Konzept in drei Phasen

auf, das insbesondere auch den Ausbau der West-0Ost-Achsen enthdlt.

Der gesch&ftsleitende Ausschuss legte dem Plenum der Kommission das Dispositiv,

die Fragestellung und dén Antrag-vor, mit folgendem Wortlaut:

"A. Grundsdtze

Flr die langfristige Alpentransitpolitik gelten folgende Grundsé&tze:

a) Den baulichen Investitionen wird vorléufig ein Transitvolumen zu Grunde ge-
legt, das ungefdhr dem bisherigen Transitanteil der Schweiz im Rahmen des

europaischen Gesamtverkehrs entspricht.

b) Die Transitkapazitit der Bahn hat die notwendigen Reserven zu enthalten, um
die allenfalls zur Aufrechterhaltung der Verkehrsfllssigkeit, zur Vermeidung

weiterer massiver Strassenausbaukosten und zur Verminderung der Immissionen




spdter notwendig werdende Verlagerung des Lastwagentransits auf die Bahn zu

ermdglichen.

Die Alpentransitpolitik beinhaltet auch die Verbesserung der Leistungsfahig-
keit der West-Ost-Achsen, welche die inneren Verbindungen zwischen den ver-

schiedenen Transitlinien sicherstellen,

Die Realisierung der Alpentransitpolitik ist derart zu staffeln, dass all-
féllige, von den vorstehenden Annahmen abweichende Ergebnisse der GVK berlick-

sichtigt werden ki@innen, ehe mit dem Bau neuer Alpendurchstiche begonnen wird.

B. Verwirklichung

Entsprechend den vorstehenden Grunds&tzen erfolgt die Verwirklichung der Alpen-

transitpolitik in drei Phasen.

Phase 1 (ohne Aufschub in Angriff zu nehmen)

Ausarbeitung einer Botschaft an die eidg. Ré&te durch das Verkehrs- und Energie-

wirtschaftsdepartement mit folgenden Hauptpunkten:

a) Darlegung und Begriindung der Grunds&tze und des Zeitprogrammes der lang-
fristigen Alpentransitpolitik im Sinne einer Absichtserklarung des Bundes-

rates;
Kreditbeschluss Uber den sofortigen Ausbau der BLS auf Doppelspur;

Kreditbeschluss Uber die baureife Projektierung des Gotthard-Basistunnels

inkl. Vortrieb eines Pilotstollens;

d) Projektierung einer wintersicheren Verbindung Glarus-Verderrheintal.

Phase 2 (je nach den Ergebnissen der Gesamtverkehrskonzeption gemdss

Abschnitt A. d)

a) Bau des Gotthard-Basistunnels;
b) Bau einer wintersicheren Verbindung Glarus-Vorderrheintal;
c) Verbesserung der Kapazit&t der West-Ost-Achsen;

d) Projektierung einer Ostalpenbahn mit Fixpunkt Chur.




(171) Phase 3 (je nach den Ergebnissen der Gesamtverkehrskonzeption und in Abstimmung

auf die Verkehrspolitik Deutschlands und Italiens):

(172) Bau einer Ostalpenbahn mit Fixpunkt Chur.

(173) C. Allgemeine Vorbereitungsmassnahmen

(174) 1. Das Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartement wird beauftragt, mit den un-
mittelbar interessierten Nachbarstaaten auf fachministerieller Ebene Gespra-
che zu flhren Uber
- eine abgestimmte Gesamtprognose im Nord-Siid-Verkehr zur Vermeidung von

Ueberkapazitéten,

die Koordination des Ausbaus der auslédndischen Zufahrtslinien und die Be-
waltigung des Verkehrs,

die Forderung des kombinierten Verkehrs,.

event. Finanzierungsprobleme Italiens betreffend den Ausbau von Domodossola
und die slidlichen Zufahrten (im Zusammenhang mit einer Konversion des Anlei-
hens von 220 Mio Fr. aus dem Jahre 1955, das ab 1874 zur Riickzahlung f&llig

wird).

Bewilligung unumgdnglicher fremdenpolizeilicher Massnahmen fiir die Durchfiih-

rung der drei Verwirklichungsphasen der Alpentransitpolitik.”

Fragestellung des leitenden Ausschusses an die Kommission:

Wére die préjudizielle Wirkung eines Bundesratsbeschlusses mit vorstehendem ma-

teriellen Inhalt flr die Arbeiten an der Gesamtverkehrskonzeption tragbar?

Der leitende Ausschuss beantragt, die Frage zu bejahen.

In ihrer Sitzung vom 22. Juni 1973 hat die Kommission die Frage des gesch&fts-

leitenden Ausschusses mit 30 : 13 Stimmen bejaht.




XIII.

Abschliessende Beurteilung und Antrag

Unsere Transitpolitik wird im allgemeinen heute noch als innenpolitische Dis-
kussion um regionale Standortgewichte gefiihrt. Im internationalen Bereich geht

es aber um die Glaubwlirdigkeit unserer Planungen fir die Transitverbesserung.

Deshalb halten wir es flr wichtig, dass der Bundesrat eine eindeutige Absichts-

erklérung flr den Gesamtkomplex Transit abgibt und gleichzeitig dem Gesetzgeber

beantragt, eine erste Etappe zu beginnen. Sonst bleiben wir im Stadium der De-

klamationen stehen.

Der Notwendigkeit, klare Zeichen zu setzen, kommt die straffere Fassung des VED-

Dispositivs néher. Nach ihr wird die verkehrspolitische Diskussion geschlossen

und entschieden. Ein solcher Entscheid drdngt sich auch bei realistischer Be-

trachtung der internationalen Situation auf. Die Frage, ob sofort oder sp&ter
mit den eigentlichen Bauarbeiten begonnen werden socll, ist nach konjunkturpoli-

tischen Gegebenheiten und nicht mehr nach verkehrspolitischen zu beantworten.

Die Fassung der Kommission GVK l&sst der innenpolitischen Auseinandersetzung

weiteren Spielraum, ist flexibler und auf die noch offenen Ergebnisse der GVK

zugeschnitten. Auch sie strebt grunds&tzlich den Bau des Gotthard-Basistunnels
an, ohne jedoch klar die verkehrspolitische Diskussion zu beenden. In diesem
Sinne hat sie mehr taktischen Charakter und enth&lt entsprechend Ungewissheits-

momente.

Beide Varianten schliessen einander nicht aus, sondern sollen dem Bundesrat
als Alternative eine breitere Diskussionsbasis verschaffen, wobei natlirlich

auch Mischformen m8glich sind. Die Synthese bleibt dem politischen Entscheid

des Bundesrates vorbehalten. Das Dispositiv der GVK mag dem Bundesrat attraktiver

erscheinen, weil es eher zum Warten auf die Verkehrskonzeption r&t. Man muss
sich aber fragen, ob diesa Konzeption nicht zu viel zugemutet wird, wenn man
dringende verkehrspolitische Entscheide aufschiebt. Denn sie kann ja nicht aus
einer Sammlung von Problemen bestehen, fir die schon Jahre vorher zweckmdssige

und richtige Ldsungen mdglich gewesen wiren.




Wir kommen aus diesem Grinden zum

Der Bundesrat mdge eine aktive Transitpolitik im Sinne des Berichts, der Dis-

positive und der abschliessenden Beurteilung in Kapitel XIII einleiten.
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Beilagenverzeichnis

Gesamtglitertransporte zwischen Italien und Nordeuropa nach Hauptrich-

tungen und Verkehrstrégern 1971

Index der Entwicklung der Landtransporte im europdischen Transitverkehr

(189 =187

Glitertransporte Italien-Nordeuropa nach Verkehrstrdgern 1981 - 1971

MGgliche Verteilung der Gltertransporte Italien-Nordeuropa um 2000

Entwicklung des Gltertransitverkehrs Nord-Siid, geplante Kapazit&ts-

erweiterung

Konzeptvarianten flr den Alpen-Transitverkehr durch die Schweiz,

Bericht Basler + Hofmann (Zirich), Februar 1973

Ausléndische Mitfinanzierung schweizerischer Bahnen/Schweizerische Mit-
finanzierung ausl&ndischer Bahnen und der Rheinschiffahrt, Bericht des

Rechtsdienstes im Eidg. Amt fir Verkehr




EAV 3003 Bern, den 16, Oktober 1973
012.4 wf
Tel, 61 34 84 Su,

Entwurf des VED zu einem Antrag an den Bundesrat betreffend
das Alpentransit-Konzept, vom 1, August 1973

Zysammenstellung der Vernehmlassungen der konsultierten Aemter

Das EAV hat am 9, August 1973 bundesintern auf Aemterebene ein Vernehmlassungsverfahren
fir den Entwurf zu einem Antrag an den Bundesrat betreffend das Alpentransit-Konzept
eingeleitet, Der Entwurf ging an insgesamt 17 Stellen, Noch ausstehend sind im Moment
vier Stellungnahmen (Direktion fiir internationale Organisationen des EPD, ASF [Notiz

zu. Handen Vorsteher EDI], Integrationsbiiro EPD/EVD und Zentralstelle fiir regionale
Nirtschaftsférderung>. Die Ergebnisse der einzelnen Stellungnahmen sind im folgenden

auf das Wesentliche zusammengefasst,

-~ Direktion fiir Yé}Ee;?ggéf EPD (vom 15, August 1973, 1 Seite)

Sie stimmt dem Konzept zu und hat keine Einwdnde unter den fiir sie massgeblichen

Gesichtspunkten,

Oberforstinspektorat (vom 7, September 1973, 1 Seite)

OFI ist fiir den Ausbau der Transitkapazitdt auf der Schiene, Der Lastwagentransit

von Grenze zu Grenze soll im Prinzip nur im kombinierten ¥exkshe Transport auf der
Bahn zugelassen werden, Die Freiheit der Wahl der Transportmittel diirfe mit Riick—

sicht auf die Umwelt nicht mehr uneingeschrinkt gelten,

Amt fiir Unyeltschutz (vom 6, September 1973, 6 Seiten)

Dag AFU stimmt dem vorgelegten Alpentransitkonzept grundsétzlich zu, Eine neue Tran-
sitachse (auch Bahn) beeinflusse die Umwelt, neue Transportkapazititen wirden neuen
Verkehr schaffen,

Die Gotthardbasislinie bedeute die geringstmdglichen Eingriffe in die natiirliche Unm-
welt. AFU regt die Weiterverwendung des in grossen Mengen zu erwartenden Ausbruchma-
terials an, Deponien im Vierwaldstédttersee sollten mit Riicksicht auf den Gewdsser-
schutz vermieden werden, Auch der Ausbau der Lotschbergstrecke auf Doppelspur bedeute
einen geringen Eingriff in die natiirliche Umwelt, da ein bestehendes Bauwerk nur er-
weitert werde und somit keine zusdtzlichen Landschaften belastet werden, Aus der Sicht
des Umweltschutzes stelle dagegen die Ostalpenbahn den ungiinstigsten Fall dar, Unzu-
mutbare Verkehrsbelastungen des Raumes Hinterrhein-Domleschg solltenvermieden werden,

In bezug auf die Koordination von Bahn- und Strassenverkehr im Rehmen des Alpentran-

sitkonzepts regt AFU an, im Abschnitt 9 etwas ilber diqvom Umweltschutz gewlinschte For-

derung des kollektiven Personenverkehrs auf Kosten des Individualverkehrs auf der
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Strasse zu sagen, AFU ist damit einverstanden, den Lastwagentransit von Grenze zu
Grenze im Prinzip nur im kombinierten Transport zuzulassen, winscht aber, dass zu-
sdtzlich auch gewisse Transportformen des Tourismus (PW mit Wohnwagen und Wanderbooten)
der Bahn zugeordnet werden,

Das Anliegen der Ostschweizer Kantone, als Ersatz fiir die T6di-Greina-Bshn eine win-
tersichere Strassenverbindung Glarus-Graubiinden zu fordern, ist AFU unbegreiflich,

AFU beantragt im weiteren die Streichung des Abschnittes 18 (ﬁrhaltung des traditio-
nellen Transgggtanteils der Schweiz), anderseits aber die Aufwertung des Gedankens

19 und 20, wonach das Transitaufkommen der Bahn zugewiesen werden soll, Nach Ansicht

AFU sollte nicht nur an flankierende Massnahmen gedacht werden, die den Verkehr selbst

3
betreffen, sondern auch fweitere llassnahmen, die den Schutz der natlirlichen Umwelt zum

Ziele heben, kifixwexmizzk Schliesslich vermisst AFU im Bericht ein Kapitel iiber Rand-

bedingungen,

- Polizeiabteilung (vom 5, September 1973, 4 Seiten)
Die im Bericht wvorgeschlagene Losung scheint gg}§ als Ganzes wohl abgewogen. Der Bericht
entspreche der verkehrspolitischen Zielsetzung, den Lastwageniberlandverkehr aus Grin-
den der Verkehrssicherheit und des Umweltschutzes mittels niedrigen Gewichtslimiten in
kleinen Dimensionen zu halten, PolA erachtet es dagegen nicht fiir angingig, den‘}ast-
wagentransit von Grenze zu Grenze im Prinzip nur im kombinierten Verkehr zuzulassen,
Eine derartige Erklédrung miisse zur Annahme verleiten, man wolle den Lastwagentransit
grundsétzlich verbieten, obwohl zur Zeit eine verfassungsmissige Grundlage fehle und
die Schweiz bisher stets mit Naﬁ?Sruck fir die Freiheit des Lastwagentransitverkehrs

o

plédierte, Nach Auffassung PolAvﬁegnerlei sachliche Notwendigkeit fiir eine derart iber-
spitzte Kriegserklérung an den Lastwagentransitverkehr, Die Schwierigkeiten bei der
Losung der Alpentransitfrage wiirden dadurch nur noch gridsser. PolA beantragt deshalb
den letzten Satz der Ziffern 25 und 139 zu entschirfen und wie folgt zu formulieren:

"Lastwagentransit von Grenze zu Grenze soll in grdsstmdglichem lass auf dem Schienen-
\ 3 s
weg (Huckepackverkehr) durchgefiihrt werden,"

Transitgebiihren sind nach Ansicht PolA kein geeignetes Mittel (Ziff, 93), ZU erwigen
wiren dagegen Durchfahrtsgebilhren fiir die Schweizerischen Alpentunnels, Falls Italien
nicht gewillt sein sollte, sein Schienennetz der ausgebauten Gotthardlinie anzupassen,
scheint der PolA die Wirksamkeit der riesigen schweizerischen Investitionen am Gotthard
geféhrdet,

Fremdenpolizei ( vom 10, September 1973, 3 Seiten)

ﬁﬁiéo nimmt ausschliesslich Stellung zur Frage des Zusatzkontingentes auslindischer
hrbeikskrifie Jahresaufenthal ter (Gotthard 400 bis 2000). Dieses Begehren werde in

fremdenpolizeilicher Hinsicht grosse Probleme aufwerfen., Es sei deshalb nicht mdglich,
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in bezug auf ein Zusatzkontingent heute schon irgendwelche Zusicherungen zu machen,

Delegierter fiir Raumplenung (vom 7. September 1973, 2 Seiten)

Aus reumplanerischer Sicht (Siedlungsleitbild der Chefbeamtenkonferenz) seien die drei
D

im Mittelland, Verstérkung der Entwicklungsachse Nord-Std)., Die Gotthard-Basislinie
erfiillle auf Grund ihrer Streckenfilhrung in hervorragender Weise die Forderung der

besseren Verbindung zwischen den Hauptzentren,

Generalstabsabteilung (vom 5, September 1973, 4 Seiten)

Der Generslstabschef stellt die Grundsatzfrage "soll die Schweiz aus milit&rischer
Sicht ihre Transitkapazitét ausbauen?", Strategisch werde die Verwirklichung der vor-
gesehenen Projekte die Bedeutung der Schweiz in verkehrstechnischer Hinsicht noch er-
hohen, wobei aber auch die Gefahr der Erpressung grisser sein werde, Aus strategischen
und operativen Griinden sollte die Kapazitdtssteigerung auf die Gstliche Landeshélf'te
konzentriert werden, Aus militdrischer Sicht sei eine wintersichere Strassenverbindung
Glarus-Graubiinden ein dringendes Bediirfnis. Dagegen sei die geplante Ostalpenbahn, das
Projekt Spliigen~West, aus militérischer Sicht wegen ihres grenznahen Verlaufs nach-
teilig zu beurteilen, Allgemein sei der Strasse gegeniber der Bahn - immer aus mili-
tirischer Sicht - der Vorrang zu geben, Trotz ysrzzheidewsrxitzx verschiedener damit
verbundenen Yachteile sei die Verwirklichung des Alpentransitkonzepts aus militérischer

oicht winschbar,.

Finanzverwaltung (vom 5, September 1973, 4 Seiten)

FV gibt ihre Bemerkungen ausschliesslich aus der “icht der derzeitigen finanziellen
Situation der Bundesfinanzen ab, Auch wenn die fiir die Verwirklichung des Konzepts
bendtigten Mittel sich iber mehrere Jahre verteilten, kdnnten nach Ansicht FV bei der
heutigen Finanzlage selbst die jéhrlichen Quoten nicht verkraf tet werden, Eine finan-
zielle Beteiligung des Auslandes sollte mit Riicksicht darauf, dass die Hauptvorteile
den Nachbarstaaten entstehen, zumindest erwogen werden, Ausserdem sollte Gewshr daggf
geboten sein, dass der durch die hohere Transitkapazitét grossere Verkehr an den Grenz-

bahnhdfen tatsdchlich auch abgenommen werde.

- A g z - .© & .
Nach Ansicht IV scheint es vernunftlgzyden Ausbau der BLS auf Doppelspur voranzutrei-

ben und den Entscheid iiber Gotthardbasislinie und Ustalpenbahn noch hinauszuschieben,
Die Schitzungen des Verkehrsaufkommens bis zum Jahre 2000 sind nach Ansicht FV eher zu
optimistisch, FV sei nicht in der lLage, dem sofortigen Baubeginn des Pilotstollens zur
Sondierung der geologischen Verhiltnisse am Gotthard zuzustimmen,

BIGA (vom 23, August 1973, 2 Seiten)

Das BIGA beurteilt den Bericht als objektiv und umfassend, Es susserte sich vor allem
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zu den Zifferm 125 und 126 (Arbeitsmarkt), wobei es darlegte, dass eine Voraussage
tiber die Auswirkungen der beiden Tunnelbauten auf die Arbeitsmarkt- und Ueberfremdungs-

situation schwer halte,

Delegierter fiir Konjunkturfragen (23, August 1973, 1 Seite)
Der Delegierte stimmt dem Alpentransitkonzept grundsétzlich zu, Zu Ziffer 143 (Bau~
freigaben nach den Erfordernissen der Konjunkturlage) wird er sich zu einem spéateren

Zeitpunkt dussern,

Delegierter fiir wirtschaftliche Kriegsvorsorge (vom 11, September 1973, 2 Seiten)

DWK wurde vom Direktor der Zentralstelle fiir Gesamtverteidigung beauftragt, Stellung

zu nehmen, DWK vertritt die Auffassung, dass aus kriegswirtschaftlicher Sicht ein
leistungsfshiges Transitsystem unsere Verhandlungsposition bei Storungen lebenswich-
tiger Zufuhren verbessere, Eine wintersichere Nord-Sidverbindung im Ostlichen Alpen=—
raum sei vordringlich, Das Spliigenbahnprojekt biete indessen versorgungstechnisch

keine Vorteile, Unter der Voraussetzung, dass geniigend Spielraum fiir Ausweichmdglichkei-
ten auf die Strasse bestehen, stlmmt der DWK auch dem Grundsatz zu, den Lastwagentran-

sit von Grenze zu Grenze nur im kombinierten ¥exrkekx Transport zuzulassen,

SBB (7. September 1973, 2 Seiten)

Die SBB beantragen eine flexiblere Formulierung der Ziffer 132 (Ausbeau der Zufahrts-

linien). Sie wiirden dem Dispositiv VED gegeniiber jenem der GVK den Vorzug geben, Fiir

die Ostschweiz konnte es noch attraktiver gestaltet werden, wenn die geologischen

Untersuchungen fiir Spliigen~West in die erste Phase eingestuft werden konnte,

Zur Frage der Wirtschaftlichkeit der hlpehtranoverodlen Gotthard und Ldtschberg haben
c\tmﬁhv usser ddim

die SBBVEEE/Schreiben vom 14, September 19%3V5155’g1eoense1t190 otellungnahme der

Finanzabteilung auf Grund der sogenannten UIC-Achsenstudie unterbreitet. Die SBB wlirden

aber nach wie vor an ihrer Wirtschaftlikeitsrechnung festhalten,

EV‘{‘ f\ﬁT r\;p VER ’;R

und i Finanzen

Der Chef:
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8.0.,620. - BOH/ke 3003 Bern, den 15. August 1973

Bitte dieses Zeichen in der Antwort wiederholen
Priére de rappeler cette référence dans la réponse
Pregasi rammentare questo riferimento nella risposta

An das
Eidgentssische Amt fiir Verkehr

3003 Bern

Alpentransit-Konzept

Herr Direktor,

Wir haben von Ihrem Text eines Antrags an den
Bundesrat zum Entscheid iliber das Alpentransit-Konzept
mit grossem Interesse Kenntnis genommen und teilen
Ihnen mit, dass wir, unter den fiir uns massgeblichen
Gesichtspunkten, keine Einwidnde zu machen haben und
IThrem Antragstext zustimmen,

Genehmigen Sie, Herr Direktor, den Ausdruck unserer

vorziiglichen Hochachtung.

Direktion fiir Vélkerrecht
et —) : i.A.

— S

[ Pt

(Bohnert)
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EIDGENOSSISCHES OBERFORSTINSPEKTORAT
INSPECTION FEDERALE DES FORETS
ISPETTORATO FEDERALE DELLE FORESTE

Sektionen:
Sections:
Sezioni:

Ihr Zeichen
Votre signe
Vostro segno

Technisches Forstwesen und Ausbildung
Foréts (service technique) et formation professionnelle
Servizio tecnico forestale e della formazione professionale

Wirtschaftsfragen und Forstschutz =
[J Questions économiques et protection des foréts
Problemi economici e protezione delle foreste

[]?ﬂﬁun Eidg. Amt fiir Verkehr
accia

Natur- und Heimatschutz
[J Protection de la nature et du paysage

Protezione della natura e del paesaggio 3 OO 3 B ern

@ 6128 88

Ihre Nachricht vom Unser Zeichen 3000 Bern 14, Postfach
Votre communication du Notre signe Belpstrasse 36
Vostro comunicato del Nostro segno

9.8.73 095.19 WB/F 7. September 1973

Alpentransit-Konzept

Sehr geehrter Herr Direktor,

Sie unterbreiteten uns mit Schreiben vom 9. August, im Rahmen
eines erweiterten Vernehmlassungsverfahrens, .den Bericht {iber
das Alpentransit-Konzept. Wir haben diese griindliche und tief-
schiirfende, alle wichtigen Aspekte beleuchtende Arbeit mit gros-
sem Interesse studiert. Obwohl es eine unserer wichtigen Aufga-
ben ist, fiir den Schutz der Umwelt einzutreten und weitere Be-
lastungen unseres Lebensraumes durch Immissionen jeder Art mog-
lichst zu verhindern, glauben wir doch, dass unser Land die ihm
durch die verkehrs-geographische Lage gegebene starke Stellung
durch Ausbau der Transit-Kapazitédt auf der Schiene beibehalten
muss.

Wir sind ebenfalls der Auffassung, dass der Lastwagentransit

von Grenze zu Grenze im Prinzip nur im kombinierten Transport
auf der Bahn zuzulassen ist. Die Freiheit in der Wahl der Trans-
portmittel darf mit Riicksicht auf unsere Umwelt und unsere engen
rdumlichen Verhdltnisse nicht mehr uneingeschrinkt gelten.

| Den gezogenen Schlussfolgerungen konnen wir beipflichten.

Mit vorziiglicher Hochachtung
EIDG. OBEREQRSTI BOEKTORAT

Wy




Eidgendssisches Amt fiir Umweltschutz
‘Office fédéral de la protection de I’environnement
- Ufficio federale per la protezione dell’ambiente

@ 031/611111

658/ 3.1 = An. das
Eidg. Amt flir Verkehr
Bundeshaus Nord

3003: 4B e = n

Ihre Zeichen lhre Nachricht vom Unsere Zeichen 3003 BERN
V. signe / V. rif. V. corresp. du / V. corrisp. del N. signe / N. rif.

9. August 1973 Ze/p 6. September 1973

S ofsaiand Alpentransit-Konzept
Objet / Oggetto

Sehr geehrter Herr Direktor,

Mit Brief vom 9. August 1973 haben Sie uns Ihren Be-
richt "Alpentransit" vom 1. August 1973 mit weiteren
Beilagen zugestellt. Ihrem Wunsche entsprechend werden
wir zu diesen Dokumenten in der Weise Stellung nehmen,
dass wir einerseits einige grunds&tzliche Ueberlegun-
gen anstellen, andererseits aber auch einzelne Punkte,
o~ die filir den Umweltschutz von besonderem Interesse sind,
U besprechen. Wir m&chten vorwegnehmen, dass wir mit den
S . 0k6 & Autoren dieser Dokumente auf weiten Strecken einig ge-
e = hen, dass wir Ihnen aber besser zu dienen glauben, wenn
Verteiler e g ’
B s wir die verbleibenden Anliegen deutlich formulieren.

1. Grundsdtzliche Gedanken zum Alpentransit aus der
Sicht des Umweltschutzes

Transit bedeutet definitionsgemdss Durchfluss von
Personen und Glitern (im vorliegenden Falle durch

die Schweizer Alpen). Bis vor kurzem wurde der
Transit durch die Schweizer Alpen beinahe durchwegs
als fiir unser Land vorteilhaft beurteilt und damit
natiirlich auch das "Mehr", "Schneller" und "Billiger"
am Transit. Dass man die Dinge heute differenzierter
sieht, entspringt nicht nur dem Gedankengut des Um-
weltschutzes, sondern auch gesamtwirtschaftlichen
Ueberlegungen (71)*. Zu den zwar nicht neuen, aber




doch erst seit wenigen Jahren durch eine breite Oef-
fentlichkeit anerkannten Gedankengingen, die eine ge-
wisse Skepsis gegeniiber dem weiteren Anwachsen des
Alpentransits entstehen liessen, gehdren etwa:

Quantitative Aspekte

- Landverschleiss (insbesondere filir die notwendigen
Erweiterungen der Grenzbahnhdfe, Anschlussbauwerke,
uswe.) ;

Energieverbrauch;

Qualitative Aspekte

- Immissionsbelastungen l&ngs der Transitlinie, ins-
besondere durch Lirm;

- Beeintrdchtigung der Landschaft in &sthetischer Hin-
sicht;

Wirtschaftliche Aspekte

- Gefdhrdung oder zumindest Verzdgerung anderer eben-
so dringlicher Investitionen des Eisenbahnbaus (z.B.
Leistungssteigerung im Agglomerationsverkehr, bau-
licher Immissionsschutz, Attraktivitdtssteigerung
durch Modernisierung des Wagenmaterials, etc.).

Der Transitverkehr kann nicht nur aus den obgenannten
Griinden, sondern auch infolge der Durchl&cherung natiir-
licher Schranken, die Stabilitdt von Oekosystemen beein-
trdchtigen. (Im vorliegenden Fall wirkt die zunehmende
"Durchldssigkeit" (Permeabilitdt) der Alpen in diesem
Sinne).

Die wachsende Mobilitidt nicht nur von Menschen und Gii-
tern, sondern auch von Tieren, Pflanzen und Mikroorganis-
men, darunter von Krankheitserregern und Parasiten aller
Art, die als blinde Passagiere mitreisen, kann die na-
tlirliche Umwelt, wie auch den Menschen selbst, gefdhrden.
Sie fiihrt zu einer Trivialisierung der natilirlichen Umwelt,
indem seltene Arten durch konkurrenzkr&iftige Ubiquisten
verdrdngt werden kdnnen.

Auch die Frage der optimalen Aufschliisselung des Tran-
sites auf die Alpenldnder stellt sich fiir den Umwelt-
schutz in einer anderen Weise als beispielsweise fiir die
Volkswirtschaft. So ist es denkbar, dass auslindische
Alpentransversalen eine geringere Umweltbelastung nach sich
ziehen als solche durch die Schweiz. Dies wire beispiels-




weise der Fall, wenn ausl&ndische Varianten kiirzer wi-
ren oder weniger wertvolle Landschaften tangieren wiirden.
Es handelt sich also keineswegs darum, Umweltbelastungen
einfach ins Ausland abzuschieben, vielmehr miisste die
Schweiz im Sinne der internationalen Solidaritit auch
bereit sein, ein "Mehr" an Alpentransit zu akzeptieren,
wenn dadurch ein "Weniger" an Umweltbelastung fiir den
Alpenraum als Ganzes resultieren wiirde.

Zum Abschluss der allgemeinen Ueberlegungen mSchten wir

die Frage stellen, ob es zutrifft (wie Sie in Abschnitt

(72) schreiben), dass der Transit in weit stdrenderer

Form durch unser Land sickern wiirde, stellten wir ihm

keine wesensgerechten Mittel zur Verfiligung. Ist es nicht
vielmehr so, dass neue Transportkapazititen neuen Verkehr
schaffen? LP P

vls
Zum Konzept, wie es vom Bundesrat am 6. Mirz 1972 be-
schlossen wurde

Vergleicht man die vom Bundesrat beschlossene Konzeption
(32) mit den gepriiften Varianten (27), so glauben wir,
dass sowohl im Hinblick auf die Linienfiihrung wie auch
hinsichtlich der gesetzten Priorititen auch aus der Sicht
des Umweltschutzes eine optimale Wahl getroffen wurde.

In der Tat bedeutet der Gotthard-Basistunnel den geringst-
méglichen Eingriff in die natiirliche Umwelt, da er ver-
gleichsweise die geringsten Eingriffe in die Landschaft
und auch die geringsten zus&tzlichen Immissionen mit sich
bringt. BEs ist allerdings zu hoffen, dass schon in der
Planungsphase an die Weiterverwendung der zu erwartenden,
sehr grossen Mengen an Ausbruchmaterial gedacht wird, dies
im Sinne des Haushaltens mit natiirlichen Ressourcen und
der Vermeidung von landschaftsverunstaltenden Deponien;

im Sinne des Gewdsserschutzes sollten vorsorglich schon
jetzt Deponien im Vierwaldst&dttersee ausgeschlossen werden.

Der Ausbau der LOtschbergstrecke auf Doppelspur dlirfte
gleichfalls als verhdltnisméssig geringer Eingriff in die
natiirliche Umwelt betrachtet werden, da ja ein bestehendes
Bauwerk nur erweitert wird und somit keine zusitzlichen
Landschaften belastet werden. Mit einer Zunahme der L&rm-
immissionen ist allerdings zu rechnen, falls bei der bau-
lichen Gestaltung nicht entsprechende Massnahmen getroffen
werden.

Der aus der Sicht des Umweltschutzes ungilinstigste Fall der




Ostalpenbahn figuriert prioritdtsmissig an letzter
Stelle. Hier scheint es besonders dringlich, dass

IThr Alpentransitkonzept, das ja Bahn und Strasse um-
fasst, im Sinne einer Abstimmung von Strasse (N 13)

und Ostalpenbahn erfolgt, um eine unzumutbare Ver-
kehrsbelastung des Raumes Hinterrhein-Domleschg zu
vermeiden. Dies filhrt uns direkt zum nichsten Abschnitt,
in welchem wir einige Gedanken zur Koordination von
Bahn- und Strassenverkehr im Rahmen Ihres Alpentran-
sitkonzeptes dussern mbchten:

Koordination von Bahn- und Strassenverkehr im Rahmen
des Alpentransitkonzepts

Thr Alpentransitkonzept berilicksichtigt Bahn und Strasse
(139) und mSchte die beiden Verkehrstrdger so aufein-
ander abstimmen, dass kein Verkehrsluxus betrieben wird
und keine falsch verstandene Konkurrenzlage entsteht
(22) . Wir unterstiitzen diese Zielvorstellung voll und
ganz.

Die auch aus der Sicht des Umweltschutzes eindeutigen
Vorteile der Schiene gegeniiber der Strasse werden in
Abschnitt (9) aufgezeigt. Der Kapazitdtsunterschied

ist frappant. Immerhin muss an dieser Stelle einge-
standen werden, dass stark frequentierte Transitlinien -
vor allem, wenn sie auch dem Giliterverkehr dienen - eine
Vielzahl von raumbeanspruchenden Nebenanlagen bendtigen
(Rangierbahnhéfe, Abstellgeleise, Stellwerke, Verlade-
anlagen). Vielleicht liesse sich in Abschnitt (9) etwas
Uber die vom Umweltschutz gewlinschte F6rderung des kol-
lektiven Personenverkehrs auf Kosten des Individualver-
kehrs sagen, da die Kapazitdt eines Transportsystems

und die Kapazitdt der einzelnen Fahrzeuge eng zusammen-
hdngen. In gleichem Sinne sind wir mit Ihrem Grundsatz-
beschluss (25) einverstanden, wonach Lastwagentransit

von Grenze zu Grenze im Prinzip nur im kombinierten Trans-
port zugelassen wird, wiinschen aber, dass zusdtzlich auch
gewisse Transportformen des Tourismus in &hnlicher Weise
der Bahn zugeordnet werden. Wir meinen damit insbesondere
Personenfahrzeuge, die mit verkehrsbehindernden und nicht
ungefdhrlichen Anh&ngern, wie Campingwagen und Wander-
booten, versehen sind.

Die Ansicht der Ostschweizerkantone, dass als Ersatz fiir
die fallengelassene T&di-Greina-Bahn eine wintersichere




Strassenverbindung Glarus-Graubiinden gebaut werden
sollte (31, 65), ist uns unbegreiflich. Zweifellos
denkt man dabei vor allem an die Forderung des
Tourismus, vergisst dabei aber, dass auf lange Sicht
die Belastung ruhiger Talschaften mit Durchgangsver-
kehr dem Tourismus mehr schadet als niitzt.

Erhaltung des traditionellen Transitanteils der
Schweiz

Wir kdnnen uns mit der Prédmisse, wonach der Schweiz ein
bestimmter Anteil am Alpentransit erhalten werden soll
(18, 100), nicht befreunden. Wir mSchten insbesondere
auf Abschnitt (71) hinweisen, wo Sie schreiben, dass
der Transitverkehr fiir die Schweiz nutzlos ist, wenn er
nicht wenigstens gesamtwirtschaftlich rentiere; wir
hdtten nur zus&dtzliche Immissionen zu erdulden. Eine
solche Erklédrung wiirde zwangsldufig zu einer reaktiven
Planung flihren, die den wirtschaftlichen Aspekten im
In- und Ausland zum vorneherein hdchste Prioritdt ein-
raumt. Die MOglichkeit durch eine aktive Verkehrsplanung
unser Wirtschaftswachstum zu steuern, wiirde man dadurch
preisgeben. Ist es nicht auch fragwlirdig, den Ausbau
nationaler Transportkapazitdten in ein starres Verhilt-
nis zum Ausbau ausld&ndischer Transportkapazitidten zu
setzen? Wir beantragen daher die Streichung von Abschnitt
(18) und die Aufwertung des Gedankens (19, 20), wonach
das Transitaufkommen der Bahn zugewiesen werden soll.
In diesem Zusammenhang mSchten wir auch Ihren Antrag
unterstiitzen (115), wonach die Mittelzuteilung fiir den
Glitertransit dem Verkehrstrdger Bahn zukommen soll.

Flankierende Massnahmen

In den Kapiteln, die sich mit Massnahmen beschiftigen, wird
von flankierenden Steuerungsmassnahmen (192) gesprochen.
Dabei wird offenbar nur an solche Massnahmen gedacht,

die den Verkehr selbst betreffen. Wir finden, dass noch
zahlreiche weitere flankierende Massnahmen notwendig sind,
die nicht zuletzt den Schutz der natiirlichen Umwelt zum
Ziele haben.

Randbedingungen

Wir vermissen in Ihrem Bericht ein Kapitel Randbedingun-
gen. Grundsdtzlich gilt fiir die Randbedingungen dasselbe,
was wir zu den flankierenden Massnahmen gesagt haben.




Unsere Stellungnahme ldsst sich dahingehend zusammenfassen,
dass wir dem uns vorgelegten Alpentransitkonzept grund-
sdtzlich zustimmen k&nnen. Insbesondere stimmen wir dem
Primat zu, das der Bahn gegeniiber der Strasse eingerdumt
wird. Ihre Zielvorstellung, Verkehrsluxus zu vermeiden,

ist sehr zu begriissen. Ihr Grundsatzbeschluss, wonach
Lastwagentransit von Grenze zu Grenze im Prinzip nur im
kombinierten Transport zugelassen wird, ist ein mutiger
Schritt zur Sanierung der Transitverhdltnisse. Anderer-
seits kOnnen wir der Prédmisse, wonach der Schweiz ein be-
stimmter Anteil am Alpentransit erhalten werden soll, nicht
vorbehaltlos zustimmen. Auch wenn wir das Alpentransitkon-
zept in seinen Grundziigen als umweltfreundlich bezeichnen
méchten, so finden wir doch, dass rein textlich Umweltbe-
lange und Raumplanungsbelange noch nicht geniigend zur
Geltung kommen. Diese sollten vorteilhafterweise in Zusatz-
kapiteln, die mit "Randbedingungen" und"flankierende Mass-
nahmen" iliberschrieben werden kénnten, berilicksichtigt werden.
Gegebenenfalls sind wir gerne bereit, bei deren Ausarbeitung
mitzuwirken.

Wir stehen Thnen weiterhin gerne zur Verfiigung und griissen
Sie freundlich.

Direktor:

e - 0

Bidg. Amt fir Umweltschutz
D?‘j;

*) Die eingeklammerten Zahlen sind Hinweise auf die gleicher-
weise nummerierten Abschnitte Ihres Berichtes.
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EIDGEROSSISCHES JUSTIZ- UND POLIZEIDEPARTEMENT 3003 Bern, den 5. September 1973
‘ Polizeiabteilung
DEPARTEMENT FEDERAL DE JUSTICE ET POLICE
Division de police

DIPARTIMENTO FEDERALE DI GIUSTIZIA E POLIZIA
Divisione di polizia

Eidg. Amt filir Verkehr

No V, 008 Zd Bundeshaus Nord

Bitte in der Antwort angeben
A indiquer dans la réponse

Pregasi ripeterlo nella risposta 3003 Bern

Alpentransit-Konzept

Herr Direktor,

Mit Schreiben vom 9. August 1973 unterbreiten Sie uns einen
Bericht des Eidg. Verkehrs— und Energiewirtschaftsdeparte-
ments vom 1. August 1973 "Alpentransit" (mit Beilagen) an den
Bundesrat. Sie ersuchen uns, sich zu der darin vorgetragenen
"Philosophie des Transites" zu &ussern und ferner zum Bericht
aus der Sicht unseres T&dtigkeitsbereiches Stellung zu nehmen.
‘Wir bemerken dazu folgendes:

Es ist den Verfassern des Berichtes gelungen, den Leser

éf}wgégwg in bloss 35 Seiten in die weitschichtige Problematik der

Verteller

Alpentransitfrage einzufiihren. Dafiir gebiihrt ihnen beson-
derer Dank. Die im Bericht vorgeschlagene L&sung erscheint

uns als Ganzes wohl abgewogen. Gleichwohl haben wir aus unse-

rer Sicht einige Bemerkungen anzubringen.

Der Bericht entspricht der verkehrspolitischen Zielsetzung,
zu der sich Bundesrat und Parlament 1971/72 anlisslich
der Revision von Art. 9 SVG (Masse und Gewichte der Stras-
senfahrzeuge) bekannt haben, nimlich den Lastwageniiber-

landverkehr aus Griinden der Verkehrssicherheit und des

Umweltschutzes mittels niedrigen Gewichtslimiten in

kleinen Dimensionen zu halten. Die bundesritliche Bot-
schaft vom 26. Mai 1971 betont dabei, dass dem Ausbau

Telephone (031) 61 11 11 Telegrammadresse / Adresse télégr. / Indirizzo telegr.: Federalpolice




unserer Alpenverkehrslinien im Hinblick auf eine verniinf-
tige Aufgabenteilung Schiene/Strasse und die Aufrechter-
haltung der skizzierten Gewichtskonzeption "entscheidende
Bedeutung" zukomme (S. 10). Gegeniiber dem Ausland lasse
sich die Gewichtskonzeption nur aufrechterhalten, wenn die
Bahn auch in Zukunft das wachsende Transportvolumen und
auch die neuen Formen des kombinierten Verkehrs Schiene/
Strasse (Huckepackverkehr, Containertransporte) bew#lti-
gen konne. Ferner betonte der Bundesrat die Notwendigkeit,
die in- und ausl&ndischen Lastwagenhalter gewichtsmissig
gleich zu behandeln.

In diesem Sinn muss das Alpentransit-Konzept Bahn und

Strasse umfassen. Es ist ferner richtig, den Lastwagen-
transit mit geeigneten Mitteln (namentlich niedrige Ge-
wichtslimiten) in den Schranken zu halten (Ziff. 23) und
eine "massive Zunahme des (heute unbedeutenden) Giiter-

transitverkehrs auf der Strasse" zu verhindern (Ziff. 93).

Fir nicht angingig erachten wir indessen die Erklirung,

der Lastwagentransit werde "von Grenze zu Grenze im Prin-
zip nur im kombinierten Transport auf der Bahn zugelas-
sen" (Ziff. 25 und gleichlautend in den Schlussfolgerungen,
Ziff. 139). Eine derartige Erkldrung muss zur Annahme ver-
leiten, man wolle den Lastwagentransit grundsdtzlich ver-
bieten,

- obwohl dazu zur Zeit die verfassungsmiéssige Grundlage
fehlt und

- obwohl die Schweiz mit dem Beitritt zu den Genfer Ab-
kommen iiber die Freiheit des Strassenverkehrs (sie se-
hen insbesondere die Freiheit des Lastwagentransitver-
kehrs vor) entsprechende vdlkerrechtliche Verpflichtungen
libernommen hat (vgl. dazu auch Ihr Schreiben vom 7. Juli
1972 an die Rechtsabteilung des Eidg. Politischen De-
partements) und




-~ obwohl die Schweiz bis in die neueste Zeit in den Ver-
handlungen zum Abschluss oder Aufrechterhaltung bilate-
raler Strassentransportabkommen stets mit Nachdruck

fiir die Freiheit des Lastwagentransitverkehrs pl&adiert.

Unseres Erachtens besteht keinerlei sachliche Notwendigkeit
fiir eine derart iliberspitzte Kriegserkldrung an den Last-
wagentransitverkehr; sie kann hochstens die ohnehin schon
grossen politischen Schwierigkeiten bei der Losung der Al-
pentransitfrage erhthen und unserem Land bei der Aufrecht-
erhaltung und beim Abschluss von bilateralen Strassentrans-
portabkommen Schwierigkeiten bereiten. Wir verweisen auf
den "Lastwagenkrieg" mit Italien und auf die zur Zeit von
Ihrem Amtmit Deutschland gefiihrten Verhandlungen, die eben-
falls wegen des Lastwagentransitverkehrs in eine kritische
Phase geraten sind.

Wir beantragen daher, den letzten Satz von Ziff. 25 und von
Ziff. 139 wie folgt zu entschirfen:
"Lastwagentransit von Grenze zu Grenze soll in
grosstméglichem Mass auf dem Schienenweg (Hucke-
packverkehr) durchgefiihrt werden".
Eine solche relativierte Formulierung liegt iliberdies auf der
Linie des von der GVK-Kommission postulierten Grundsatzes,
wonach die Transportkapazitdt der Bahn die notwendigen Re-

serven enthalten muss, um die "allenfalls zur Aufrechter-

haltung der Verkehrsfllissigkeit ... spdter notwendig wer-
denden Verlagerung des Lastwagentransites auf die Bahn zu
ermdglichen" (Ziff. 157). Der Hinweis in Ziff. 72, "dass

es uns nach allgemeinen internationalen Grundsidtzen gar

nicht freisteht, ob wir Transit tolerieren wollen oder nicht",
gilt weitgehend auch filir den Lastwagentransitverkehr. Die
"Glaubwlirdigkeit unserer Planungen fiir die Transitverbes-

serung" (Ziff. 183) sollte daher nicht durch eine iiber-

spitzte Erkl&rung gegen den Lastwagentransitverkehr beein-
tréchtigt werden.




3. Die Erhebung von Transitgeblihren scheint uns aus verschie-
denen Griinden, die hier nicht ngher darzulegen sind, kein
geeignetes Mittel zu sein (Ziff. 93). Zu erwigen wire u.E.
eher die Erhebung von Strassengeblihren bei der Durchfahrt
durch die schweizerischen Alpentunnels. Wir md&chten Jjedoch

auf diese Frage nicht ndher eintreten.

Eine Hauptschwierigkeit und ein gefghrlicher Unsicherheits-
faktor, die sich gegen den Bau eines Gotthardbasistunnels
anfiihren lassen, ist der Umstand, dass die italienischen
Staatsbahnen aus naheliegenden Griinden den Ausbau der
Brennerlinie und der Mont-Cenis-Linie bevorzugen (Ziff. 103).
Die italienische Antwort steht denn auch noch aus (Ziff. 55).
Wenn aber Italien nicht gewillt oder nicht in der Lage sein
sollte, sein Schienennetz der ausgebauten Gotthardlinie an-
zupassen, ist die Wirksamkeit der riesigen schweizerischen
Investitionen am Gotthard gef&dhrdet.

Das vorliegende Konzept ist der GVK-Kommission vorgelegt

worden (Ziff. 154). Die der Kommission gestellte Frage

"Ware die prédjudizielle Wirkung eines Bundesratsbeschlusses
mit vorstehendem materiellem Inhalt filir die Arbeiten an
der Gesamtverkehrskonzeption tragbar?" (Ziff. 180) wiirden
wir, mit der Kommissionsmehrheit (Ziff. 182) bejahen.

Wir versichern Sie, Herr Direktor, unserer vorzliglichen Hoch-
achtung.

EIDGENOESSISCHE IZETABTEILUNG
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EIDGENOSSISCHE FREMDENPOLIZE!
POLICE FEDERALE DES ETRANGERS
POLIZIA FEDERALE DEGLI STRANIERI

Eidgentssisches Amt fiir Verkehr
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Alpentransit—-Konzept

Herr Direktor,

Wir nehmen Bezug auf Ihr Rundschreiben vom 9. August 1973 be-
treffend das Alpentransit-Konzept und teilen Ihnen zur Frage
des Zusatzkontingentes ausldndischer Jahresaufenthalter folgen-
des mit:

Wie wir dem interessanten Bericht Ihres Departementes vom

“H. August 1973 entnehmen, wird angenommen, dass die Baufirmen
- in bezug auf den in Aussicht genommenen Bau der Létschberg-Dop-

pelspur mit ihrem heutigen Bestand an Beschédftigten auskommen
werden., Fir den Bau der Gotthard-Basislinie wird hingegen mit

einem zusdtzlichen Bedarf von 400 - 2'000 auslindischen Jahres-—

laufenthaltern gerechnet, die zum Teil mit ihren Familien fiir die

wbauer des Baues zugelassen werden miissten. Mit dem Bau der Gott-
|hard-Basislinie kénnte nach der im Bericht vertretenen Auffassung
—/nur begonnen werden, wenn der Bundesrat bereit ist, das erforder-
~ |liche Zusatzkontingent auslindischer Jahresaufenthalter zu bewil-
-|ligen. Es ist vorgesehen, dass Ihr Departement dazu zu gegebener

__|Zeit dem Bundesrat einen besonderen Antrag stellen wird.




Das Begehren, fiir den Bau der Gotthard-Basislinie zus#dtzliche
Arbeitskrédfte zu bewilligen, wird in fremdenpolizeilicher Hin-
sicht grosse Probleme aufwerfen. Wie Sie wissen, hat der Bundes-
rat als Alternative zu den beiden ersten Volksbegehren gegen die
Ueberfremdung als Nahziel festgelegt, dass ein weiteres Anstei-
gen der Zahl der erwerbstdtigen Jahresaufenthalter und Niederge-
lassenen zu verhindern sei. Seit dem Jahre 1970 ist es gelungen,
die Stabilisierung zu verwirklichen. Im Hinblick auf den Riick-
gang der freiwilligen Ausreisen und die Notwendigkeit, die zahl-
reichen unechten Saisonarbeitsverhidltnisse zu bereinigen, sah
sich der Bundesrat indessen schon im vergangenen Jahr veranlasst,
die Kontingente fiir die Zulassung neuer Jahresaufenthalter von
insgesamt 20'000 um 5'000 zu kiirzen., Fiir das laufende Jahr wurden
die Quoten sogar halbiert, wobei, um die Stabilisierung unter
keinen Umstédnden zu gefdhrden, vorderhand nur die Hilfte, also

5'000 freigegeben worden ist.

Aufgrund der voraussehbaren Entwicklung ist anzunehmen, dass die
Zulassung neueinreisender Jahresaufenthalter in den nichsten

Jahren weiterhin in sehr engen Grenzen gehalten werden muss. Un-

ter diesen Umsté@nden ist es uns leider Eigptmgggliqh, Ihnen heute
in bezug auf ein Zusatzkontingent auslédndischer Jahresaufenthalter
flir den Bau der Gotthard-Basislinie, das auf Kosten der ohnehin

immer kleiner werdenden kantonalen Kontingente zugestanden werden

mehr vorbehalten, diese Frage zu gegebener Zeit unter Beriicksich-
tigung der dannzumaligen Verhdltnisse zu priifen. Man wird sich
auch fragen miissen, ob filir die zu losende Aufgabe allenfalls Sai-

sonarbeiter in vermehrtem Masse eingesetzt werden kénnten. Dies




misste mit dem Bundesamt fiir Industrie, Gewerbe und Arbeit. ab-

geklart werden.

Wir versichern Sie Herr Direktor, unserer vorziiglichen Hoch-
achtung.

EIDGENOESSISCHE FREMDENPOLIZEI
Der Direktor

1.V, 2 it

Kopie geht an:

Bundesamt fiir Industrie, Gewerbe und Arbeit, Bundesgasse 8,
3003 Bern, zur Kenntnisnahme
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A DER DELEGIERTE FUR RAUMPLANUNG 3003 Bern . September 1973
LE DELEGUE A LAMENAGEMENT DU TERRITOIRE Bahnhofplatz 10

IL DELEGATO ALLA PIANIFICAZIONE DEL TERRITORIO Tel. 031 61 38 00

Alpentransit-Konzept

Stellungnahme zum Bericht vom 1. August 1973

In den - gegentiber dem bundesrédtlichen Entwurf - erweiterten Zweck-
artikel des Bundesgesetzes lber die Raumplanung ist sowohl vom
Sténderat als auch von der nationalrédtlichen Kommission der Grundsatz
aufgenommen worden, die Raumplanung solle "die Dezentralisation der
Besiedlung mit regionalen und iberregionalen Schwerpunkten férdern'.
Das Leitbild der "dezentralisierten Konzentration" wird demnach dahin-
gehend interpretiert, dass die Zahl der Zentren verschiedener Abstufung
erhtht und deren Verteilung verbessert werden sollen, wobei diese im
Interesse der zweckmissigen Nutzung des Bodens und der besseren Er-
schliessung méglichst in Entwicklungsachsen zu liegen hitten.

Das als erste Diskussionsgrundlage aus der Sicht des Bundes nun vor-
liegende Leitbild der Chefbeamtenkonferenz (V CK-73) sieht deshalb eine
ErhtShung der Zahl der Hauptzentren von heute 5 auf total 13 im Jahre 2000
vor, wihrend die Zahl der Mittelzentren von 10 auf 48 und jene der Klein-
zentren (flr das Berggebiet) von heute 10 auf 27 ansteigen sollen.

Aus raumplanerischer Sicht wird es ein zentrales Anliegen an die Verkehrs-
politik sein, die zahlreichen neuen Zentren untereinander besser zu er-
schliessen. Unter dem Gesichtspunkt der rédumlichen Verteilung der Be-
vOlkerung kommt dabei den neuen Hauptzentren am Rande des Berggebietes
besondere Bedeutung zu. Diese neuen Hauptzentren haben die zentralen
Funktionen fiir ein Gebiet zu Ubernehmen, das heute noch diesbezliglich
schlecht versorgt ist.

Als neue Hauptzentren stehen am Rande des Alpenraumes neben St.Gallen,
Chur und Luzern je ein weiteres Zentrum im Wallis und im Tessin zur Dis-
kussion. Bedingt durch die Grdsse und Ausrlistung der heutigen Orte mit
zentralen Funktionen kommen in beiden erwdhnten Kantonen sogenamnnte
Doppelzentren in Frage. Darunter versteht man zwel verschiedene Zentren,
welche wohl getrennt weiter ausgebaut wiirden, deren Ausriistung jedoch
komplementér sein sollte, sodass beide zusammen schliesslich hauptzentrale
Funktionen tibernehmen k&nnten.

Entsprechend der Streckenflihrung der vorgesehenen Alpentransversalen
erfiillt die Gotthard-Basislinie in hervorragender Weise die Forderung
der besseren Verbindung zwischen den Hauptzentren. Sowohl ein Doppel-
zentrum im Kanton Tessin als auch Luzern wirden dadurch wesentlich besser
erschlossen.




Der Ausbau des LStschbergs wiirde wohl nicht in gleicher Weise das
Hauptzentrum des Kantons Wallis erschliessen, doch darf die Bedeutung
der besseren Verbindung zwischen den neuen Mittelzentren im Raume
Berner Oberland und Oberwallis nicht {ibersehen werden.

Die Ostalpenbahn schliesslich h#tte die bessere Erschliessung des vor-
geschlagenen Hauptzentrums Chur zur Folge, wobel je nach Linienfiihrung
zusidtzliche Haupt- und Mittelzentren profitieren wilirden.

Allein aus raumplanerischer Sicht sind demnach die drei genarmten Alpen-
transversalen ginstig zu beurteilen, bringen sie doch als Entlastung

der in Richtung Ost-West verlaufenden Hauptsiedlungsachse im Mittelland
eine Verstérkung der Entwicklungsachsen, welche von Norden gegen Siliden
verlaufen. Welche Prioritit den einzelnen Projekten zukommt, hingt dabeil
insbesondere vom Umstand ab, welche Veridnderungen in der Siedlungssturktur -
und in welcher Zeit - angestrebt werden, um das Ziel der Dezentralisation
mit regionalen und liberregionalen Schwerpunkten zu erreichen. Neben

diesem eindeutig politischen Entscheid wird auch die Frage der &kolo-
gischen Belastbarkeit des Raumes beantwortet werden miissen.

DER DELEGIERTE FUER RAUMPLANUNG

s

Wi

(M.C. Rotach)
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Eidg Amt fir Verkehr

Alpentransit-Konzept

Mit Schreiben vom 9. August 1973 bitten Sie um eine Stellungnahme zum Be-
richt des Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartements vom 1. August 1973.

1. Einleitung

Aus verschiedenen Griinden haben sich Instanzen des Eidg Milit&rdeparte-
mentes zu konzeptionellen Fragen der Verkehrsinfrastruktur gedussert.
Bekannt ist Thnen das Gutachten des Generalstabschefs vom 6.4.65 "Eisen-
bahntunnel durch die Alpen" zH der Kommission "Eisenbahntunnel durch die
Alpen (KEA)".

Anlass zu internen Studien gaben ferner Ihre "Planungsstudie fiir ein neues
schweizerisches Nord-Siid-Transportsystem (TRANSAS)", sowie die verschie-
denen Projekte eines Panixertunnels.

Alle diese Untersuchungen fithren zu analogen Schlussfolgerungen.

Seither ist kein wesentliches neues Element der Beurteilung hinzugekommen.

U
S QA% o P. Grundsatzirage

Verteiler Analog zu Thren Ueberlegungen stellt sich die Grundsatzfrages "Soll die
AlT S Schweiz aus militérischer Sicht ihre Transitkapazitét ausbauen?"

48 & Die Beantwortung dieser Frage bedingt eine strategische und eine operative
G Beurteilung.

]
pv
re
ba Dank der bevorzugten Lage der Schweiz in der Mitte des Alpenwalls
zf einerseits und dank der weitblickenden Eisenbahnpionierleistungen
st andererseits, wurde die Schweiz zur Verkehrs-Drehscheibe BEuropas.

sb Dies kam im letzten Weltkrieg deutlich zum Ausdrucks: Die Tatsache,
L dase wir einerseits diese Verbindungen besassen, anderseits die
Moglichkeit ihrer nachhaltigen Zerstdrung hatten, vermochte unsere
Stellung zu stérken.

Die Verwirklichung der vorgesehenen Projekte wird die Bedeutung der
Schweiz in verkehrstechnischer Hinsicht erneut erhthen. Obwohl in

2.1. Strategische Beurteilung

be

3739/6678/11




Alpentransit-Konzept VERTRAULICH

Zukunft fiir eine erfolgreiche Kriegfilhrung in Mittel- und Stideuropa
die intakte Inbesitznahme der Transitachsen kaum mehr dieselbe Be-
deutung haben diirfte wie im 2. Weltkrieg, lé&sst sich dagegen sagen,
dass ein ausgebautes, jedoch nachhaltig zerstorbares Alpentransit-
netz unsere strategische Stellung in Europa erneut stérkt. Der
dissuasive Wert der vorbereiteten Zerstorungsmassnahmen ist dabei
nicht ausser acht zu lassen.

Mit dieser Folgerung ist jedoch nicht zwangsléufig gesagt, dass die
Verwirklichung des Transitkonzeptes strategisch nur Vorteile bringt:
Einer niederen "Kampfwahrscheinlichkeit" steht n@mlich die erhdhte
Gefahr einer Erpressung gegeniiber.

Operative Beurteilung

2.2.1. Allgemeine Betrachtung

Ueber das Verkehrsnetz im Alpengebiet lédsst sich grundsétzlich
folgendes sagens

Verkehrswege sind fiir die Lendesverteidigung von Nutzen, wenn
sie die Moglichkeit schaffen, zwischen geographisch getrennten
Landesteilen Truppenverschiebungen sowie kriegswirtschaftliche
und milit#rische Transporte durchzufilhren. Thr Nutzen ist umso
grosser, je weniger ihre Verwendung von Witterung und Jahres-
zeit abhingig ist und je mehr Wahrscheinlichkeit besteht, dass
sie auch dann noch beniitzt werden kténnen, wenn ein Angreifer
unsere Grenzverteidigung durchbrochen hat. Indessen sind Ver-
kehrswege, welche einer fremden Macht das Eindringen in unser
Territorium erleichtern oder erst ermbglichen, von grossem Nach-
teil.

Das Alpenverkehrsnetz heute

Verkehrstechnisch pridsentiert sich in der Schweiz heute folgende
Situations

- Im peripheren West- und Ostteil besteht je eine Nord-Stidver-
bindung (Schiene und Strasse), die wegen des grenznahen Ver-
laufes sehr verletzlich ist.

Der Strang der Nord-Siid-Verbindung im Zentrum wird mit dem Bau
der N2 einen hohen Grad der Leistungsféhigkeit bei gleichzeitig
abnehmender Verletzlichkeit erreichen.

Im Zwischenraum

= westlich des Gotthards (Berner Oberland-Wallis) besteht
heute in der Lotschberg - Simplon - Linie eine wintersichere
Verbindung. Unter Einbezug der Strassen Chiteau d'Oex -
Aigle iiber Col des Mosses, Gstaad - Bex iiber Col de 1la
Croix, Spiez - Gampel mit Bahnverlad und Grimselpass konnen in
diesem Raum die Nord-Siid-Verbindungen als gut bezeichnet
werden.

= ostlich des Gotthards (Glarus-Graubiinden) ist keine fahrbare
Nord-Siid-Verbindung vorhanden.




Alpentransit-Konzept VERTRAULICH

2.2.5. Folgerungen

Obwohl das Wallis und der Westteil des Alpennordkammes operativ
weniger bedroht sind, bestehen im Westabschnitt mehrere gute
Verbindungsachsen in Richtung Nord-Siid. Ein Aequivalent zum
reichen Transitangebot westlich des Gotthards fehlt im Ostlichen
Alpenraum.

Aufgrund dieser Sachlage kam der Generalstabschef in seinem Gut-
achten z H der KEA zum Schluss, dass der Todi-Greina-Bahn aus
militérischer Sicht der Vorzug zu geben sei. Dagegen wurde die
Linie Chur-Chiavenna (Spliigenbahn) des grenznahen Verlaufes im
Rheintal und insbesondere des grenziiberschreitenden Tunnels wegen
als ausgesprochen nachteilig beurteilt.

2.3. Schlussfolgerung

Aufgrund der vorstehenden Ausfiihrungen kommt man zum Schluss, dass die
Schweiz, sowohl aus strategischen wie operativen Griinden daran interes-
siert ist, ihre Transitkapazitét auszubauen. Dabei sollte die Kapazitits-
steigerung vornehmlich auf die Ostliche Landeshdlfte konzentriert werden.
Aus militdrischer Sicht ist - nachdem die zustindigen Bundesinstanzen das
Projekt einer T6di-Greina-Bahn endgiiltig fallen gelassen haben - der Bau
einer wintersicheren Strassenverbindung aus dem Kanton Glarus ins Bind-
nerland ein dringendes Bediirfnis. Die geplante Ostalpenbahn (Spliigenbahn)
dagegen weist Nachteile auf.

3. Bahn und/oder Strasse

Aus milit8rischer Sicht sind Balmtransporte nur fiir die Mobilmachung und die
Versorgung im Neutralitdtsschutzfall von Bedeutung. Die taktischen Erforder-
nisse und die Versorgung innerhalb der einzelnen Dispositive bedingen aber
eine starke Abhiéngigkeit von Strassentransporten. Im Huckepacksystem (TRANSAS)
sind die Vorteile von Schiene und Strasse kombiniert.

Ein wesentlicher Punkt der Beurteilung ist fermer der, dass Bahnanlagen stor-
und sabotageanfdlliger sind und selbst wieder eine intakte Energieversorgung
voraussetzen.

Aus dem oben gesagten geht somit hervor, dass aus milit&@rischer Sicht der
Strasse gegeniiber der Bahn eher der Vorrang zu geben ist.

Kosten

Der Aus- oder Neubau von Transitachsen wird ganz erhebliche Kosten fiir mili-
térische Bauten erfordern. (Vergleiche Furka-Basis-Tunnel: Kosten fiir milité-
rische Belange von ca 10 % der Gesamtbaukosten). Einerseits werden durch den
Bau bestehende Anlagen tangiert oder entwertet, was einen &dquivalenten Ersatz
bedingt, anderseits gilt es, die Achsen mit Verteidigungs- und Zerstorungs-
einrichtungen auszustatten.
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Die Frage der Kostentragung fiir die Anpassung milité@rischer Einrichtungen
und den Bau von permanenten Anlagen im Zusammenhang mit der Schaffung neuer
Alpentransitverbindungen sollte &hnlich geregelt werden, wie fiir die Er-
stellung der Nationalstrassen.

Gesamtbeurteilung

Die Realisierung eines Alpentransit-Konzepts ist, langfristig gesehen,
auch aus milit&@rischer Sicht winschbar. Dabei entsprechen Transitachsen
im Ostlichen Alpenraum, sofern sie keine neuen Einfallsachsen in unser
Abwehrdispositiv schaffen, einem milit&@rischen Bediirfnis, wogegen dies
fiir die Ausfilhrung einzelner Projekte im Zentral- und Westabschnitt nicht
der Fall ist.

Bs sei indessen nicht verschwiegen, dass der Bau von Alpentransversalen
aber nebst bedeutenden Vorteilen auch nicht ausser acht zu lassende Nach-
teile bringt: Das zwangsléufige finanzielle Engagement wurde schon erwZhnt.
Dazu kommen allfdllige Schwichungen unserer Dispositive - insbesondere
dann, wenn unsere Landesgrenze durch Tunnels unterfahren werden sollte -
und damit schwer durchfilhrbare Umstrukturierungen der ortsfesten Truppen.

Stv GENERALSTABSCHEF

e

Oberstdivisiondr Borel
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EIDGENOSSISCHE FINANZVERWALTUNG

3003 Bern, den 5. September 1973
ADMINISTRATION FEDERALE DES FINANCES
AMMINISTRAZIONE FEDERALE DELLE FINANZE
Fidg. Amt fiir Verkehr
3003 RieLr M
Ihr Zeichen / V. réf. / V. rif. A,
r{  ERR
U. Zeichen / N. réf. / N. rif. 0L U/
Alpentransit-Konzept
Herr Direktor,
it Zuschrift vom 9. August 1973 iibermittelten Sie uns den Ent-
wurf zu einem Antrag an den Bundesrat betreffend Alpentransit-
Konzept. Wie wir feststellten, haben Sie unsern miindlichen und
schriftlichen Anregungen hinsichtlich der finanziellen Aspekte
weitgehend Rechnung getragen, wofiir wir Thnen danken.
-FE /,\ ‘\'/
= Der vorliegende Berichtsentwurf vermittelt einen ausgezeichneten
U Ueberblick iiber den milhevollen Weg der Abkl&rungen und der
o politischen Auseinandersetzungen sowie iliber die verkehrsmissige
7 | o et R 8o Ed % s %

und wirtschaftliche Bedeutung der Alpe
e
5 \' e 1. ~ 1 -
jéii‘—“3M‘““'dﬁrfte dem Bundesrat die Grundlagen so
H ,”, i

id liefern.

ntransversalen. Der

Antrag

wie den noétigen politischen

hier trotzdem Bemerkungen anzubringen haben, so tun wir
der Sicht der derzeitigen finanziellen Situation

und nicht etwa aus
irwdgungen heraus. Di

rezeigt, wie

die folgenden

| sage noch. Das bedeutet, dass uns leid
’lﬂqubltlonm” in den n&chsten Jahren s

26052/4

verkehrspolitischen oder
e Diskussion um den Vor-

diese Aus-
er fiir neue Aufgaben oder
ozusagen keine Mittel zur



Verfiligung stehen. Daher bereitet uns der vom Bundesrat zu

f&llende Entscheid nicht von der Sache, sondern vom finanziellen
Gesichtswinkel her, einige Sorge. Denn es handelt sich immerhin

um ein Engagement von i{iber 5 Milliarden Franken. Auch wenn die
bendtigten Mittel sich iliber Jahre verteilen, kdnnen bei der

heutigen Finanzlage auch die jdhrlichen Quoten nicht verkraftet
werden. Wenn unter Ziff. 15 ausgesagt wird, dass die 5 Milliarden
Franken (nach heutigen Preisen) als schweizerischen Beitrag an

die europ&éische Nord-Siid-Achse aufgebracht werden miissen und

konnen, so kommt dieser Formulierung nicht mehr als deklamatorischewr

Charakter zu.

Sie gehen auch zum vornherein davon aus (Ziff. 13 und 116 ff.),

dass die Schweiz ihre Ausbauten ohne Beteiligung des Auslandes

selbst finanzieren werde. Verschiedene Argumente, nicht zuletzt
auch konjunkturpolitische, sprechen dafiir. Wenn Sie aber aus-
fihren (Ziff. 118), eine auslindische Mitfinanzierung widerspriche
unserer Politik seit dem Zweiten Weltkrieg, weil wir mit nam-
haften Mitteln beigetragen haben, die auslindischen Zufahrten

nach der Schweiz zu verbessern, so lidsst sich daraus eigentlich
ableiten, dass eine Mitfinanzierung der interessierten Staaten

angestrebt werden sollte. Unsere Unterstiitzung der ausléndischen

3 st e en ” : e 5 :
Zufahrt zur Schweiz geschah in unserem ureigensten wirtschaft-

lichen Interesse, um als Binnenland sich méglichst gute Ver-
bindungen zu den ausl&ndischen Zentren oder Seehifen zu sichern.
Der Transitverkehr jedoch dient vorab unsern Nachbarstaaten, wobei
nicht abzustreiten ist, dass auch wir, vor allem langfristig
gesehen, einen wirtschaftlichen Nutzen daraus ziehen. Man kann
sich aber fragen, ob wir tatsidchlich die gesamten Investitions-
kosten alleine tragen sollen. Es kommt weiter dazu, dass sich
Italien an den geplanten Transitverbindungen Mont-Cenis und
Brenner finanziell beteiligt. Dass sich aus diesem Grunde der
Ausbau der italienischen Verkehrswege vor allem auf diese Ver-

bindungen konzentriert, muss erwartet werden. Die immer wieder




auftretenden prekiren Verh8ltnisse auf den Grenzbahnhdfen zeigen
auch, dass es noch ke swegs damit getan ist, die Transitkapazitét
zu erhBhen, sondern es muss auch Gewdhr geboten sein, dass der
Verkehr abgenommen wird. Es ist daher nicht von der Hand zu

weisen, dass wir uns spdter, um unsere Transitlinien zum Tragen

zu bringen, wiederum am Ausbau der Verkehrswege im Ausland be-
teiligen miissen. Der Ausbau der Bahnhofanlagen von Domodossola

ist ein belegtes Beispiel hiefiir.

Thre Zielsetzung i s, dass der Bundesrat bereits in der ersten

Phase den Ausbau der L&tschberg-Linie auf Doppelspur und die

Projektierung des Gotthard-Basistunnels beschliesse. Wahrend

die BLS-Doppelspur sofort in Angriff zu nehmen wire, sollte am

Gotthard mit dem Bau des Sondierstollens begonnen werden. Wir
haben wohl Verst&ndnis dafiir, wenn Sie erwarten, dass sich der
Bundesrat gleichzeitig auch fiir ¢ Bau der Gotthardli

scheide, um so den Konflikt, den die Ostalpenbahn und

hardlinie heraufbeschworen haben, beendigen zu ké&nnen. Wir hegen

edoch Zweifel, ob sich dies damit verwirklichen l&sst. Angesichts

neuen Vorstosses der Ostschweizer Kantone an den Bundesrat
26. Juli 1973 sind wir eher der Auffassung, dass es verniinftiger
den Ausbau der BLS auf Doppelspur voranzutreiben und den
iiber Gotthardtunnel und Ostalpenbahn vorl&ufig aufzu-
Wie wir Thnen bereits dargelegt haben, sehen wir momentan
einmal die Mdglichkeit, Mittel fiir die Doppelspur BLS
freizumachen, geschweige denn filir den Bau des Gotthard-Basistunnels
Durch Beschrinkung auf den Dgppelspurausbau der Lotschberglinie
kénnte jedoch etwas Spielraum gewonnen werden, was erlauben wiirde,

die unseres Erachtens eher zu optimistischen Schitzungen des
Verkehrsaufkommens bis zum Jahre 2000 auf ihre Stichhaltigkeit
zu testen.

Auf Grund der geschilderten Verhdlnmisse sind wir nicht in de

Lage, dem sofortigen Baubeginn des Pilotstollens zur Sondierung
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Bundesamt fiir Industrie, Gewerbe und Arbeit
Office fédéral de P'industrie, des arts et métiers et du travail
Ufficio federale deil’industria, delle arti e mestieri e del lavoro

@ 031 611111

lhr Zeichen
V. référence
V. referenza

EAV -

U

s 9.0

Verteiler

A

25656/10

Eidg. Amt fir Verkehr
3003 Bern

Unser Zeichen Riickfrage

N. référence Rappel @ 3003 BERN, Bundesgasse 8
N. referenza Richiamo

CA/sp 23. August 1973

Alpentransit-Konzept

Sehr geehrter Herr Direktor,

Wir danken Ihnen dafiir, dass Sie uns den vom 1. August
1973 datierten Entwurf fiir einen Antrag des Eidgendssischen
Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartementes an den Bundes-
rat betreffend "Alpentransit" zur Stellungnahme bis zum 7.
September 1973 unterbreitet haben.

Ohne auf Details einzutreten darf wohl die im Antrag
dargelegte Problematik sowohl aus der Sicht unserer zwischen-
staatlichen Beziehungen als auch mit Riicksicht auf die behan-
delten volkswirtschaftlichen Probleme und ausserdem im Hin-
blick auf die dargelegten innerpolitischen Ueberlegungen als
objektiv und umfassend beurteilt werden. Dabei muss man sich
im klaren dariiber sein, dass nicht allen Begehren, vor allem
nicht den von den ostschweizerischen Kantonen gestellten For-
derungen, Rechnung getragen werden kann.

Was nun diese Forderungen betrifft, so scheinen uns
die in Ziffer 112 angestellten Ueberlegungen einiges Gewicht
zu haben, sofern die kiinftige regionalpolitische Hilfe des
Bundes zugunsten von Berggegenden bald schon verwirklicht
wird.

Unser Amt betrifft vor allem die in den Ziffern 125 und
126 behandelte Frage, ob aus der Sicht des Arbeitsmarktes
bzw. angesichts der Vorkehren zur Beschrédnkung des Bestandes
an auslidndischen Arbeitskrdften der Arbeitskréftebedarf fir
die Bauarbeiten am Létschberg und am Gotthard auch wirklich
gedeckt werden kann. Selbstversténdlich hd&lt es heute schwer,
auf 6 bis 10 Jahre hin vorauszusagen, wie sich die Arbeits-
bzw. Ueberfremdungssituation entwickeln wird. Auf alle Félle




kann nicht mit einiger Sicherheit vorausgesagt werden, dass
z.B. fir die Lotschbergdoppelspur die in Betracht fallenden
Baufirmen mit ihrem heutigen Bestand an Beschiéftigten aus-
kommen werden. Dies diirfte weitgehend einerseits von der
dannzumal bestehenden iibrigen Bautdtigkeit und anderseits
davon abhidngen, ob auslédndische Arbeitskrifte, insbesondere
Jahresaufenthalter, auch in gleicher Zahl zur Verfiigung ste-
hen wie heute. Ein gleiches gilt auch fiir den Bau der Gott-
hardbasislinie.

Die SBB gehen davon aus, dass fiir den Bau des Gotthard-
Basistunnels zusédtzlich mit etwa 400 bis 1000 auslindischen
Arbeitskréaften zu rechnen sei. Da der Bau sich iiber Jahre
hinziehen diirfte, kommen vor allem auch Jahresaufenthalter,
denen der Familiennachzug zu bewilligen wire, in Betracht.
Schon diese Zahlen und Hinweise zeigen, dass eine entspre-
chende Verschidrfung der Ueberfremdungssituation erwartet wer-
den muss. Vom Standpunkt der Ueberfremdungssituation und des
angespannten Arbeitsmarktes aus kommt es auf das gleiche hin-
aus, ob nun diese auslé@dndischen Arbeitskrdfte, denen zum Teil
der Familiennachzug bewilligt werden muss, von schweizerischen
oder von auslidndischen Firmen eingesetzt werden. Bei den Ueber-
legungen, die vom Standpunkt des Wettbewerbes, unserer Bezie-
hungen zu unseren Nachbarlédndern und aus anderen Griinden fiir
den Beizug ausldndischer Unternehmungen sprechen, darf aber
nach den Erfahrungen, die wir bisher in dieser Frage sammeln
konnten, nicht ausser acht gelassen werden, dass schweizeri-
sche Bauunternehmungen den Standpunkt vertreten kénnten, der
Bau werde auslédndischen Firmen, die ihn nur dank dem Zuzug
zusdtzlicher auslédndischer Arbeitskrafte ausfiihren koénnen,
bewilligt, nicht aber ihnen, obschon sie wohl nicht mehr, son-
dern eher weniger zusidtzliche ausldndische Bauarbeiter bens-
tigen wiirden.

Mit diesen Ausfiihrungen wollten wir lediglich darlegen,
dass eine Voraussage iliber die Auswirkungen der beiden Tunnel-
bauten auf die Arbeitsmarkt- und Ueberfremdungssituation
schwer halt.

Mit vorziliglicher Hochachtung

BUNDESAMT FUER INDUSTRIE
GEWERBE UND ARBEIT
Der Direktor

4 M/LJ s




LE DELEGUE AUX QUESTIONS CONJONCTURELLES
IL DELEGATO ALLE QUESTIONI CONGIUNTURALI

L’Lﬂ\hﬂ"“" ‘ DER DELEGIERTE FUR KONJUNKTURFRAGEN

i

Eidg. Amt flr Verkehr
Bundeshaus Nord

3003 Bern

lhr Zeichen Unser Zeichen 3003 Bern, Belpstrasse 53
V. référence N. référence
V. referenza N. referenza Tel. 031/61 36 19

353.2 We/Sch 23. August 1973

Alpentransit-Konzept

Sehr geehrte Herren,

Amt 8. August 1973 stellten Sie uns den Bericht zum Alpentransit-Konzept

zu. Sie haben uns dabei gebeten, insbesondere zu den uns betreffenden

kten Stellung zu nehmen.

ndsétzlich kénnen wir diesem Konzept zustimmen, insbesondere weil durch

se Kapazitatserweiterung auf umweltfreundliche Weise ein Wohlstandsbei-

g fUr die Schweiz entstehen diirfte. Fiir den Bereich der Konjunkturpo-

Verteiler
i b

' t#4ik ist die Frage der zeitlichen Realisierung des mit den Alpentransver-
»?i sa

len ausgeldsten Bauvolumens von Bedeutung. Gemédss Ihrem Vorschlag in
———Ziffer 143, Seite 29, werden wir uns dazu in einem spadteren Zeitpunkt zu

dussern haben.

Mit vorzliglicher Hochachtung

DER DELEGIERITE
FUER KONJUNKTURFRAGEN
i.A.

2?219191/1‘£12/L/L/LA\_

(J. Weilenmann)

| e S— .«.»..,a‘.mm_.‘r..‘y
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ZENTRALSTELLE FUR GESAMTVERTEIDIGUNG 3003 Bern, den 20, August 1973
OFFICE CENTRAL DE LA DEFENSE

UFFICIO CENTRALE DELLA DIFESA
8t/vh 67 40 17 An den Delegierten
filr wirtschaftliche Kriegsvorsorge
Belpstrasse 53

3005 Bern

Alpentransit-Konzept

Ich libergebe Ihnen das dexr ZGV vom Eidgentssischen Amt fiir Verkehr iiber-
viesene Dossier mit der Bitte um direkte Stellungnahme. Da die Gruppe
fir Generalstabsdienste ebenfalls direkt zur Stellungnabme aufgefordert
ist, erachte ich dieses Vorgehen als zweckmiissig, sind Sie doch neben

dem Militér der andere an diesem Problem interessierte Partner im Bereiche

der Gesamtverteidigung.

Mit bestem Dank und freundlichen Griissen.

ZENTRALSTELLE FUER GESAMTVERTEIDIGUNG
/BER DIREKTOR:

/ o B DL W e YT
H, Wanner

-iBeilages
[Bericht VED vom 1.8.1973 mit Inhaltsverzeichnis und 7 Beilagen

1Kopie (ohne Beila ant
|~ Bidg. Amt fiir Verkehr

—= Gruppe fiir Generalstabsdienste

—

EMD Nr.321 — 24497/3




Der Delegierte fiir wirtschaftliche Kriegsvorsorge

Le
Il d

délégué a la défense nationale économique
elegato alla difesa nazionale economica

An das
Amt fiir Verkehr

Bundeshaus-Nord

3003 Bern

Ihr Zeichen Ihre Nachricht vom Unser Zeichen 3003 Bern, Belpstrasse 53
V. référence V. communication du N. référence Telex 32675 Tg. DWKBE
V. referenza V. comunicazione del N. referenza Tel. 031/61

111:801 Gu/jf 11. September 1973

Gegenstand / Objet/ Oggetto :

Alpentransit-Konzept

Sehr geehrte Herren,

Mit Schreiben vom 20. August 1973 hat mich der Direktor der Zentralstelle

fiir Gesamtverteidigung um eine direkte Stellungnahme zum Bericht des Eidg. Ver-

kehrs- und Energiedepartementes vom 1. August 1973 gebeten.

£ L

ag/9.¢

Verteil?L,

. Grundsstzliches
Entsprechend Ihren Ueberlegungen ist grundsdtzlich eine aktive Transitpolitik
durch die Schweiz zu betreiben, wobei die Alpentransitkapazitdt mindestens im

Rahmen ihres bisherigen Transitanteils auszubauen ist.

Der Grundsatz, dass das Alpentransit-Konzept sowohl Bahn wie Strasse zu um-

\

D\

fassen hat, ist zweckmissig.

!l

[=]

2)

. Kriegswirtschaftliche Ueberlegungen

Aus kriegswirtschaftlicher Sicht sind zu diesem Alpentransit-Konzept folgende

Ueberlegungen anzustellen:




2.1. Als Binnenland zwischen den grossen Wirtschaftsregionen Nord- und Siid-
europa gelegen, kdnnen wir kurze und rasche Verbindungswege anbieten. Mit
einem leistungsfdhigen Transitsystem hangt weitgehend unsere Wettbewerbs-
situation beim Aushandeln von Transitgegenrechten ab . Es sind uns damit
Moglichkeiten geboten, bei Stérungen lebenswichtiger Zufuhren Zusicherungen
fir die Durchfuhr von Waren und die Beniitzung von Héfen oder Transportwegen

auszuhandeln.

Im Bereich der Inlandtransporte sind wir auf leistungsfahige Alpentransver-
salen angewiesen, damit die Versorgung der Bevdlkerung der Siidschweiz (Grau-
biinden, Tessin, Wallis) gewdhrleistet bleibt. Eine mSglichst grosse Diversi-
fikation in der Linienfiihrung wdre von Vorteil. Die Nord-Siidverbindungen im
Ostlichen Alpenraum sind sparlich und wegen des grenznanen Verlaufes ungiinstig.
Da gerade das Biindnerland in Friedenszeiten mit Versorgungsgiitern unterdo-
tiert ist, und im Ernstfall grdssere kriegswirtschaftliche Transporte not-
wendig wiirden, sind moglichst wintersichere Nord-Siidverbindungen in diesem
Raum vordringlich. Dabei diirfte das Spliigen-West-Projekt wegen seiner Miin-

dung nach Italien versorgungstechnisch keine Vorteile bieten.

3. Einbezug von Bahn und Strasse in das Alpentransit-Konzept

Dem Grundsatz, den Lastwagentransit von Grenze zu Grenze im Prinzip nur im

kombinierten Transport zuzulassen, kann zugestimmt werden, sofern geniigend

Spielraum fiir Ausweichmdglichkeiten auf die Strasse (Flexibilitdtsprinzip)

besteht. Im Hinblick auf Versorgungskrisen im Treibstoff-, Bereifungssektor
usw. kann der Schwergewichtsverlagerung zugunsten des Verkehrstrigers Schiene
im Alpentransit-Konzept von kriegswirtschaftlicher Seite kaum widersprochen

werden.

Es ist klar, dass der "Wunsch" nach méglichst vielen Transportwegen durch die
Alpen hinter den Investitions- und Rentabilitdtsiiberlegungen zuriickstehen muss
und daher lediglich als Bekrdftigung in dem Sinne zu verstehen ist, dass eine

aktive Transitpolitik auch im Interesse der Kriegswirtschaft liegt.

Mit freundlichen Griissen

DER DELEGIERTE FUER
WIRTSCHAFTLICHE KRIEGSVORSORGE

e




SBB 6531 V71 20000

Schweizerische Bundesbahnen
Chemins de fer fédéraux suisses " .~
Ferrovie federali svizzere| ‘

Generaldirektion
Direction générale
Direzione generale

£idg. Amt fir Verkehr

3003 Bern

lhr Zeichen i gehricht yor
Votre référence trd dotrespondance du
Vostro riferimento ispondenza del

Alpentransit-Konzdpi

s
ad

Sehr geehrte Herreﬁ?c‘&LL““‘

Unser Zeichen
Notre référence
Nostro riferimento 3000 Bern

7148, 0/136 P T a95T3

Wir danken Thnen fiir die Unterbreitung des Antrages an den

Bundesrat in der Fassung vom 1.

zu folgenden Bemerkungen Anlass:

August 1973. Der Antrag gibt uns

Bemerkungen zu Ziff. 132 (Zufahrten BLS)

Folgende Projekte sind ganz oder teilweise dem Ausbau der

Zufahrtslinien BLS zuzurechnen:

Muttenz-0Olten
Olten-Bern
Ostermundigen-Thun
Abstellgruppe Uttigen

teilweise
teilweise
ganz
ganz

Je nach den Anteilen der beiden erstgenannten Objekte, die

noch genauer zu bestimmen wiren,

wird der genannte Betrag von

400 Mio Fr. ungefihr erreicht oder iiberschritten. Nachdem die

Kosten unbestrittenermassen durch die SBB zu tragen sind, spielt

diese Abgrenzung hier aber keine Rolle, so dass der Betrag von

400 Mio Fr. iliberhaupt weggelassen werden kdnnte. Wichtig ist je-

doch, wie weit die vier Objekte in die kommende Vorlage iiber die

langfristige Baufinanzierung aufgenommen werden. Das hingt einer-

seits von den Bauterminen fiir den Ausbau der BLS-Linie auf Doppel-

spur und die Erstellung des Rangierbahnhofes Domodossola II ab und

Telefon Telegramme
Téléphone Télégrammes
Telefono 231601111 Telegrammi  Fervojo Bern

Postcheckkonto
Compte de chéques postaux
Conto corrente postale 30-193




anderseits von den finanziellen Mitteln, die den SBB schliesslich
bewilligt werden. Dementsprechend wiare Ziff. 132 flexibler zu

formulieren.

Bemerkungen zu den Dispositiven

Das Dispositiv GVK (Ziff. 155-179) haben wir zur Kenntnis zu
nehmen, Die Aufnahme der West-Ost-Achse hat sicher verschiedene
positive Aspekte und der beantragte Kreditbeschluss fiir die bau-
reife Projektierung des Gotthardbasistunnels inkl. Vortrieb des
Pilotstollens diirfte den Vorbehalt in Ziff. 159 einigermassen

aufwiegen.

Natiirlich wadre das Dispositiv VED (Ziff. 140—152) noch ein-

deutiger und schon deshalb vorzuziehen. Dabei fragt es sich, ob
es fiir die Ostschweiz nicht dadurch etwas attraktiver gestaltet
werden konnte, dass die Durchfiihrung geologischer Untersuchungen

fiir das Trasse Spliigen-West in die 1. Phase eingefiihrt wiirde.

Zur Frage der Wirtschaftlichkeit der Alpentransversalen
Gotthard und Lotschberg wird IThnen in den ndchsten Tagen eine

Stellungnahme unserer Finanzabteilung zugehen.

Mit freundlichen Griissen

Der Prasident
der Generaldirektion
der Schweiz. Bundesbahnen

dicaVe.




