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St.Galler Dissertation beurteilt gesamtwirtschaftliche Bedeutung einer neuen Eisenbahn-Alpentransversalen durch die Schweiz

Gotthard-Basislinie als einzige realistische Variante

MARCEL STEINER

Die Diskussion um eine neue Eisenbahntransversale durch die Al-
pen bricht nicht ab: Nachdem der Bundesrat kiirzlich den Ost-
schweizer Kantonen in einem Brief mitgeteilt hat, eine neue Alpen-
bahn sei erst nach dem Jahre 2010 erforderlich, liegt nun eine Dis-
sertation der Hochschule St.Gallen vor, deren Autor eine gegentei-
lige Meinung vertritt. Das Zogern des Bundesrates sei falsch, einra-
scher Bauentscheid sei notwendig, wobei bei der Wahl der Variante
eine Gotthard-Basislinie gegeniiber einer Spliigenbahn deutliche

Vorteile aufweise.

Die Frage nach der Wiinschbarkeit ei-
ner neuen Eisenbahn-Alpentransversa-
len durch die Schweiz beschiftigt die
Verkehrspolitiker in der Schweiz seit
mehr als 20 Jahren (vgl. Kasten). Die in
diesem Zeitraum erarbeiteten Exper-
tengutachten konzentrieren sich vor al-
lem auf die Variantenwahl, das heisst
auf die Wahl zwischen verschiedenen
Linienfithrungen. Heute fehlen Ent-
scheidungsgrundlagen, die eine Ant-
wort auf die Frage erlauben, ob eine
neue Eisenbahn-Alpentransversale ge-
geniiber der Nullosung gesamtwirt-
schaftlich vorteilhaft sei. Hans-Jorg
Bertschi wollte mit seiner Dissertation
zum Thema «Der alpenquerende Ver-
kehr dargestellt am Ausbau einer neuen

Eisenbahntransversale  durch  die

Schweiz» diese Liicke schliessen.

Ausgangslage

Im Einzugsgebiet einer neuen Eisen-
bahn-Alpentransversalen stehen dem
Verkehr zwischen Siiden und Norden
iber oder durch die Alpen sieben wich-
tige Strassenachsen (Mont-Blanc, Fré-
jus, Mont-Cenis, Brenner, Gotthard,
San Bernardino und Grosser St.Bern-
hard) und vier Schienenkorridore
(Brenner, Lotscherberg/Simplon, Gott-
hard und Modane) offen. Wihrend in
den letzten 20 Jahren fiinf wintersichere
Alpentunnels eroffnet und die Auto-
bahnnetze Nordeuropas und Italiens
miteinander verbunden wurden, stam-

Seit der Eroffnung des Gotthard-
tunnels im Jahre 1882 wickelte sich
der Transitgiiterverkehr durch die
Schweiz vorwiegend auf der Schiene
ab. Zu Beginn der sechziger Jahre
zeichnete sich ab, dass die Lei-
stungsfahigkeit der schweizerischen
Eisenbahntransitachsen  Gotthard
und Lotschberg/Simplon bei anhal-
tenden Wachstumsraten in naher
Zukunft ausgeschopft sein wiirde.

Im Jahre 1960 wurde vom Eidgends-
sischen Departement des Innern
deshalb eine «Studiengruppe Gott-
hard» eingesetzt, die sich unter an-
derem mit den Ausbaumdglichkei-
ten der Schienenverkehrswege zu
befassen hatte. In ihrem Schlussbe-
richt empfahl die Studiengruppe
1963 den Ausbau eines 45 km lan-
gen Eisenbahn-Basistunnels ven
Amsteg nach Giornico. Diese Emp-
fehlung 16ste auf parlamentarischer
Ebene mehrere Vorstosse aus, die
den Ausbau der Lotschberglinie so-
wie die Verwirklichung einer Ostal-
penbahn forderten. Zudem bildeten
sich in der Ostschweiz Aktionsko-
mitees fiir die Realisierung des To-
di-Greina- sowie des Spliigen-Pro-
jekts. Darauf setzte das Eidgendssi-
sche Verkehrs- und Energiewirt-

Transitpolitik in der Schweiz.

sei, die entsprechenden Zufahrtsli-
nien zu erstellen. Im Jahr 1974 wur-
de die Kontaktgruppe Eisenbahn-
transitlinie Gotthard/Spliigen aus
Vertretern des Bundesamtes fiir
Verkehr, den SBB und der Ost-
schweizer Kantonsregierungen ge-
bildet, die 1979 ihren Schlussbericht
ablieferte. Die Ergebnisse des Va-
riantenvergleichs durch diese Kon-
taktgruppe wichen jedoch hdchstens
graduell von der Beurteilung ab, die*
acht Jahre zuvor vorgelegt wurde.

Vernehmlassungsverfahren

Als nichstes hatte sich die Kommis-
sion fiir die Schweizerische Gesamt-
verkehrskonzeption (GVK) mit der
Entwicklung des Transitverkehres
iiber die Alpen zu befassen. Sie kam
zum Schluss, dass mit «einer opti-
malen Nutzung» der bestehenden
Verkehrsachsen ‘die Verkehrsnach-
frage knapp bis zum Jahr 2000 be-
friedigt werden konne. Sie empfahl,
die Frage nach der Notwendigkeit
einer neuen Alpentransversalen
«rechtzeitig zu priifen».

Der Bundesrat liess im Jahre 1980
ein Vernehmlassungsverfahren bei
den Kantonen iiber den Linienfith-

esentscheid rchfithren. Die

men alle vier Eisenbahnverbindungen
aus den Jahren zwischen 1860 und 1925.
Durch diese jahrzehntelangen Investi-
tionen in die Strasseninfrastruktur ist
die aktuelle Verkehrsteilung zemen-
tiert. Dies zeige deutlich, dass mit den
Verkehrsweginvestitionen von heute
iiber die Verkehrsteilung von morgen
bestimmt werde, schreibt Bertschi. Hier
sei eine verantwortungsbewusste Politik
erforderlich, welche die Handlungsfrei-
heit des Menschen auch in Zukunft zu
wahren suche. Der Ausbau einer lei-
stungsfidhigen Schieneninfrastruktur sei
Voraussetzung fiir eine gesamtwirt-
schaftlich sinnvolle Aufgabenteilung
zwischen Schiene und Strasse im Perso-
nen- und Giiterfernverkehr.

Wirkungsanalysen

Die Schwierigkeiten, sich heute fiir oder
gegen eine neue Eisenbahn-Alpen-
transversale auszusprechen, sind nach
der Meinung Bertschis nicht auf die Un-
fahigkeit der Entscheidungstriger zu-
riickzufithren, verschiedene positive
und negative Aspekte gegeneinander
abwigen zu konnen. Vielmehr fehle es
an verlisslichen Aussagen iiber mogli-
che Wirkungen eines solchen Bahn-
neubaus. Deshalb stellte er die Frage
nach der Wirkung einer neuen Alpen-
bahn in den Mittelpunkt seiner Disser-
tation und untersuchte insbesondere die
Auswirkungen auf die Personen- und
Giiterverkehrsstrome durch die Alpen,
auf die Bahn- und Staatsfinanzen, auf
die Wirtschaft sowie auf die Umwelt.

Resultate in Postulatsform

Die Resultate seiner Arbeit formulierte
Bertschi in sieben «Postulaten an die
Politik». Als erstes stellte er fest, dass
die Konzeptlosigkeit wahrend der letz-
ten zwei Jahrzehnte die Transitpolitik
unseres Landes zunehmend in eine
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Wird in der niheren oder ferneren Zukunft ein zweiter Gotthardtunnel einge-

weiht werden konnen?

Sackgasse gefiihrt habe. Fiir eine sinn-
volle Aufgabenteilung im Verkehr tiber
die Alpen zwischen den verschiedenen
Verkehrstriigern sei eine langfristige
politische Strategie unerldsslich. Dies
nicht zuletzt wegen den langen Bauzei-
ten und den hohen Kosten von Ver-
kehrsinfrastrukturen. Deshalb stehe
der Entscheid des Bundesrates, Be-
schliisse fiir oder gegen eine neue Al-
pentransversale bis ins Jahr 2010 zu ver-
tagen, auf schwachen Fiissen, um so
mehr als die dafiir erforderlichen Ent-
scheidungsgrundlagen, wie etwa eine
Nutzen-Kosten-Analyse, fehlten. Eine
von Bertschi angestellte Nutzen-Ko-
sten-Analyse zeigt, dass eine neue Al-
penbahn bei einem Bauentscheid Mitte
der achtziger Jahre (also heute) grosse
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volkswirtschaftliche Nutzeniiberschils-
se aufweist und auch die SBB betriebs-
wirtschaftlich davon profitieren wiir-
den.

Aus den Uberlegungen Bertschis ergibt
sich die Forderung an die politischen In-
stanzen, die Diskussion um eine neue
Alpentransversale erneut aufzuneh-
men. Es sei ein rascher Bauentscheid
anzustreben, wobei die Linienwahl
Gotthard oder Spliigen in Anbetracht
des Gewichts der grossrdumigen inter-
nationalen Verkehrsstrome sekundire
Bedeutung habe. Wie Bertschi anhand
einer abwiigenden Beurteilung ver-
schiedener Faktoren zeigte, weist eine
Gotthard-Basislinie gesamthaft deutli-
che Vorteile auf.
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Gotthard oder Spliigen in Anbetracht
des Gewi der dumigen inter-
nationalen Verkehrsstrome sekundire
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einer al enden Beurteilung ver-
schiedener Faktoren zeigte, weist eine
Gotthard-Basislinie gesamthaft deutli-
che Vorteile auf.



" Inserat Nr. 1

Vater, ist's wahr,
dass sich die Biirger von heute
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nicht mehr gegen die Vogte wehren?
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Nein, mein Sohn; unser Volk ist frei!
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Am 28. April 1985 hat die Nidwaldner- und am 5. Mai die Glarner-Lands-
gemeinde den Biirger fiir miindig erklart. Mit der Ablehnung eines Verbotes
der Geldspiel-Automaten haben die Stimmbeteiligten im Ring gleichzeitig
all jenen eine Absage erteilt, welche mit Vorurteilen und falschen Argu-
menten unsere Freiheiten weiter einschranken waollen.

Die Nidwaldner und Glarner haben auch mit der Mar von
Spielsucht, Kriminalitat und den Milliarden-Umsatzen des
Automaten-Gewerbes aufgeraumt.

Das Geldspielen ist jetzt geregelt. Hochstgewinne sind limitiert. Jugendliche
durfen erst ab einem gewissen Alter spielen. Und 90% aller Einsatze gehen
an den Spieler zurtick. Lotto und Toto hingegen erlauben Risiken, welche in
keinem Verhéimis u den Geldspiel—i\moma{en stehen.

im qu Und diese Melnung hat _smh demokrat:sch durch-
gesetzt.

Vorurteile sind wie ein Blumenstrauss, den man von
Zeit zu Zeit neu arrangieren sollte.  (sprichwort)

es Verbandes der Schweiz. Automaten-ndustrie (VSI)
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(WirJunge sind mindig und alt genug, um selbstzu entschei-

den, ob wir spielen wollen), meinte ein junger S timmbiirger
im ng Und diese Meinung hat sich demokratisch durch-

Vorurteile sind wie ein Blumenstrauss, den man von
Zeit zu Zeit neu arrangieren sollte.  (sprichwort)
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