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Europa-Transversale Splügen-Basistunnel
I« ««rerer 197J t>m>//e»//2c£te» zfz> ei«e» Mrft'&e/ «Dar Ja zw;» GoWEanL
BarA/zt««?/». DawA r/cè ««.sere Leser «èer die yersc/«ede«e# A/pe«d«refeicAs-Pro/eLte «'« LEW

«tacLe« Lö««e«, geLe« wir per»? a«eL e/»er Ez'«se»d«»g des I«ier«aAo«ide» Ko«ztVees /à> ei«e
Ez/ropa-Trfl«jfew«/e Tp/zïge«-.Baszs/w««e/ Pa«/», o/a«e se/Lsi zzzz» ez«e« oder a«der« Pro/'eH .SVeL

/«»g zw «eè«ze«. RedaL/zozz

Ezzropa «zorge«

Die technische Entwicklung macht die Welt zunehmend kleiner. Länder und Nationen rücken ein-
ander näher. Die europäischen Staaten unternehmen grosse Anstrengungen zu gemeinsamer Arbeit
auf wirtschaftlichem, politischem und kulturellem Gebiet. Europa wird auch in Zukunft nur frei
bleiben und sich frei entwickeln können, wenn seine industrielle und landwirtschaftliche Produk-
tion stetig weiter zunimmt. Unabhängig von der Form seiner übernationalen Organisation wird die
wirtschaftliche Entfaltung Europas von der Zweckmässigkeit und Leistungsfähigkeit seiner Ver-
kehrswege abhängen.

Verkehrsverbindungen sind Lebensadern, ohne die es keine organisierte Wirtschaft, keine Kultur
gibt. Es besteht kein Zweifel, dass im zwischenstaatlichen Personenverkehr und Güteraustausch
der Eisenbahn auch in Zukunft die Hauptrolle zufällt. Dies trotz des Ausbaues der Flugverbindun-
gen und der Zunahme des Autoverkehrs auf einem verbesserten europäischen Strassennetz. Zusam-

men mit der Schiffahrt ist und bleibt die Eisenbahn das zuverlässigste und wirtschaftlichste Massen-

transportmittel der Zukunft. Dabei darf die Planung neuer Eisenbahnlinien nicht nur von den

heutigen Bevölkerungsagglomerationen ausgehen. Ebensosehr muss die Entfaltung bisher Verkehrs-
technisch weniger erschlossener Gebiete angestrebt werden.

Die ScLzoezz //« ezzropäz'scLe« VerLeLr

Im europäischen Verkehrsnetz von morgen wird der «Vogelfluglinie» Nord — Süd eine wichtige
Funktion zukommen: Die Gewährleistung der Beförderung von Personen, Schnell- und Schwer-

gittern durch Europa zu wirtschaftlichen Bedingungen. Hohe Geschwindigkeiten ergeben kürzere
Fahrzeiten, die durchgehende Flachbahn — speziell durch den Alpenwall — gestattet grössere Zug-
lasten. Diese Transversale Europas transportiert rascher und mehr. Die Konkurrenzfähigkeit in
der Weltwirtschaft wird durch diese Betriebskostensenkung verbessert.

Zudem erwirkt die SplügenLinie eine wirtschaftliche Standortverbesserung grosser Räume der betei-
ligten Staaten, verbessert das System der bestehenden internationalen Eisenbahnlinien und erbringt
damit einen grundlegenden Beitrag zur wirtschaftlichen Integration Europas. Um das bestehende
Eisenbahnnetz sinnvoll zu vervollständigen, ist zusätzlich zu der zentral gelegenen Gotthardbahn
und der im Westen davon gelegenen Lötschberg — Simplon-Linie im Osten des Landes eine neue
Bahntransversale durch die Alpen notwendig.
Zu den hervorragendsten Leistungen der Schweiz in Europa gehört die Erfüllung jener Aufgabe, an
der unser Land gewachsen ist: Hüterin der wichtigsten Alpenübergänge zu sein. Die Öffnung und
Sicherung der grossen Passwege hat die Schweizer immer wieder zu Pioniertaten angespornt.
Mit dem Bau der Splügenbahn können nun erneut Weitsicht und Unternehmergeist ein Projekt
verwirklichen, das als technologische Spitzenleistung von Wissenschaft und Forschung der Schweiz
und Europa grösste Vorteile bieten wird.

Zzz zoev/g T«rz'/£z7o»zeter azz/ TeLzoezzer Bode»?

Entscheidend ist nicht das Tarifkilometer-Angebot einer einzelnen Alpentransversale, sondern das
Total aller schweizerischen Möglichkeiten, wobei technische und wirtschaftliche Vorzüge (Senkung
der Transportkosten) eine zum mindesten ebenbürtige Rolle spielen. Die Splügenbahn wertet das
schweizerische Transitpotential mit dem grössten Effekt auf.

Die heute bestehenden Alpentransversalen werden das zukünftige Verkehrsvolumen — auch nach
erfolgter Korrektur der technischen Anlagen des letzten Jahrhunderts — nicht bewältigen können.
Dieses nicht bewältigte Verkehtsvolumen wird der Schweiz mangels Kapazität verloren gehen, und
zudem wird die Schweiz ihre Stellung als Alpentransitland im modernen Verkehr der Zukunft
einbüssen. Die Expansion der technologischen Kraft unserer Epoche schafft neue Wirtschaftsräume
und verlangt entsprechende Transitlinien.
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D/e Böte c/e« Sp/i/ge«

Das Kernstück der neuen Ostalpenbahn von Chur nach Chiavenna misst 68,3 Kilometer. Linien-
führung und Anlagen garantieren der Splügenbahn c/tnrFge/acW

auf offener Strecke 10,00 Promille
im Tunnel 8,75 Promille

auf offener Strecke 1040 m
im Tunnel 1500 m
Scheitelhöhe am Nordportal 677 m ü.M.

Im Tunnelinnern ist in beiden Richtungen je eine Ausweichstation vorgesehen, die schnellfahrenden
Reisezügen die Überholung langsamerer Güterzüge erlaubt.

Der Bau der Splügenbahn würde die ganze Ostschweiz und besonders die Kantone Graubünden und
St. Gallen, aber auch Glarus, direkt an die internationalen Verkehrsströme anschliessen.
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Nzzr «ffz Sp/age», ztcvccée» Dora/ejcÄg (677 ?» «. M.j «»3 Céz«»e««a ("332 »z z/. M.j racée» 3ze

/lai/äa/er 3er jRéez»- ««3 Po-Eée»e èzr a» 3e« éo'ctee» 2l/pe»&a»z»z éeraz.

Von allen Alpentransversalen hat das Splügenprojekt den flachsten und regelmässigsten Verlauf. Auch
fehlen hier im Gegensatz zum Gotthard, im Süden wie im Norden vorgelagerte Gegensteigungen.
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Hoüe GejcAtz>/W/g£«7e«

Um die Wirtschaftlichkeit des künftigen Transitverkehrs durch die Alpen zu erhalten, braucht es

daher Flachbahnen, die hohe Geschwindigkeiten erlauben, Flachbahnen mit Steigungen unter
10 Promille und Kurvenradien über 1000 m.

Es ist der eindeutige Vorteil der Splügenlinie, dass sie als einzige Transversale durch die Alpen
diesen Forderungen in vollem Umfang entsprechen kann.

Tief stösst das breite Rheintal von Norden her in die Alpen vor, dem Trasse der Splügenbahn einen
natürlichen Weg bis zum Tunneleingang bei Thusis ebnend. Und vom Südportal sind es lediglich
45 km bis zum Flachland, der Poebene. Diese Situation wussten schon die alten Römer auszu-
nützen, als sie eine ihrer wichtigsten Heerstrassen über den Splügen anlegten. Auch für die erste
Postautoverbindung über die Alpen wurde der Splügenpass gewählt.
Die Splügenbahn verkürzt — zum Beispiel — die Fahrzeit Augsburg — Milano von bisher
10 Stunden auf 3 Stunden 40 Minuten.
Züge, die mit einer Geschwindigkeit von 200 km / h und mehr verkehren, sind schon heute keine
Utopie mehr — im Eisenbahnverkehr von morgen sind sie eine Notwendigkeit.

Taaae/èaa a«z? GVo/ogie

Nicht nur die Gestaltung des Alpenzuges erlaubt, beim Splügen die Alpen am raschesten zu durch-
queren. Auch die Art und Schichtung des Gesteines bieten hier günstige Voraussetzungen für den
Bau eines Alpentunnels. Die bekannte Triaszone, welche von allen in Frage stehenden Alpentrans-
versalen durchquert werden muss, bildet am Splügen nur mehr einen schmalen Keil. Zahlreiche
Studien, die zum Teil auf die früheren Splügenbahnprojekte zurückgehen und besonders der Kraft-
werkbau mit seinen zahlreichen Stollen im zu durchfahrenden Gebirge vermitteln sehr genaue
Aufschlüsse über die günstigen geologischen Verhältnisse.

Die gekrümmte Linienführung des Splügentunnels ist zweifach begründet. Die bis zum Tunnel-
niveau abgeteuften Schächte in der Rofla und bei Isola müssen von den Tunnelportalen her
angefahren werden. Im Detail bestimmen Geologie und Kurvenradien die Linienführung. Im
Schanis weicht das Trasse wegen der Sackung am Schamserberg in den Osthang des Tales aus.
Nach dem Bogen nördlich von Zillis erreicht die Linie die Schächte Rofla und Isola in einer
Geraden. Diese unterfährt die Triaszüge des Surettatales, kreuzt die stollenfeindlichen Gesteine
der Splügenermulde an schmälster Stelle und trifft dann die Schachtbauten bei Isola. Zufolge gerin-
ger Überlagerung des Trasses im untern Val S. Giacomo führt sie im linken Talhang in gutem
Gestein und erreicht das Südportal Chiavenna in einer schlanken Kurve.

Tecüao/ogAcüe ivra/z ao« aer/uKgä VerEe/jry/AA«

Die technologische Kraft unserer Epoche wächst. Neue Möglichkeiten eröffnen neue Perspektiven.
Die umwälzende Entwicklung von Wirtschaft und Verkehr prägt die Gesellschaft von morgen.
Die technologische Welt von morgen benötigt auch eine angepasste Verkehrsstruktur. Die beste-
henden Verkehranlagen — basierend auf technischer Grundlage des letzten Jahrhunderts —
können dem neuen technologischen Stand nie mehr voll genügen.

Wissenschaft und Technik sind aufgerufen, eine Spitzenleistung zu schaffen: Die Earopa-Tto/k-
rmzt/e, die neue Verkehrsschlagader Nord — Süd. Ein Beweis europäischer Leistungskraft in
Technik, Wirtschaft und Integration.

Das Interesse Europas an dieser notwendigen Transversale ist vorhanden. Am 6. April 1968 wurde
in Lecco (Italien) das Internationale Komitee Transitbahn Nord-Süd — Splügen-Basistunnel ge-
gründet. Vertreter von Behörden, Handelskammern und Technik aus Deutschland, Italien, Liech-
tenstein, Oesterreich und der Schweiz erklären, das Projekt mit Nachdruck zu fördern. Das beson-
dere schweizerische Interesse an dieser verkehrstechnischen Pionierleistung mit Weltgeltung liegt
in der Wahrung unserer Stellung als Drehscheibe Europas.
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