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AlpTransit Gotthard

AlpTransit:
ein europaischer Verkehrsweg
durch die Schweizer Alpen

Gebirgsbahnen sind speziell: Die Erschliessung der Gebirgsregion selbst steht im Hin-
tergrund, viel bedeutender ist die Verbindung jener Regionen, welche das Gebirge
trennt. Liegen diese im gleichen Land, so soll die Bahn dem nationalen Zusammen-
halt dienen, liegen sie in verschiedenen Landern, so wird die Strecke international. Be-
sonders anspruchsvoll ist die Kombination von beidem. Daher ist auch die Entscheid-
findung ungewdhnlich. Fallt sie in eine aussenpolitisch heikle Phase, so wird dieser
Aspekt sogar massgebend — wie etwa bei der Gotthardbahn. In der Schweiz blindeln
sich die alpenquerenden Verkehrsstréme nicht organisch auf einer vorgezeichneten
Achse, sondern im Westen, in der Mitte und im Osten stehen drei Korridore in Kon-
kurrenz zueinander. Fir drei Bahntransversalen gentigt indessen das Potenzial nicht,
weshalb im 19. und wieder im 20. Jahrhundert eine Auswahl zu treffen war. Diese
wiederum wurde massgeblich gepragt durch die Kantone, wobei die Mehrheitsver-
haltnisse nicht eindeutig waren und die Entscheidfindung erschwerten.

Les trains de montagne ont une particularité: la desserte de la région de montagne
en efle-méme est reléguée a l'arriere-plan alors que la liaison des régions séparées par
la montagne est bien plus importante. Si celles-ci sont situées dans le méme pays le
train est censé promouvoir la cohésion nationale, si efles sont situées dans des pays
différents la ligne devient internationale. La combinaison des deux cas de figure est
trés exigeante. Pour cette raison la prise de décision est inhabituelle. Si celle-ci tombe
dans une phase de politique extérieure délicate cette aspect-la prend une importance
déterminante — comme pour la ligne du Saint-Gothard par exemple. En Suisse fes flux
de trafic ne se concentrent pas sur un axe organique prédominant car trois corridors
se concurrencent a ['ouest, au milieu et a l'est. Toutefors, le potentiel ne suffit pas
pour trois transversales ferroviéres, raison pour laguelle au 19°7¢ puis & nouveau au
2047 sigcle il a fallu faire un choix. Celui-ci a été marqué de facon déterminante par
les cantons, mais les proportions des majorités n'étaient pas trés claires et ont rendu
les prises de décisions difficiles.

Le ferrovie di montagna sono speciali: il collegamento delle regioni di montagna ri-
veste una portata secondaria, mentre in primo piano sta il collegamento delle regioni
separate dalle montagne. Se queste regioni si trovano nello stesso paese, la ferrovia
assume la funzione di elemento di coesione nazionale, se sono in paesi diversi, la tratta
assume un carattere internazionale. Se invece i due elementi sono mescolati, la que-
stione diventa complessa. Di conseguenza, anche I'aspetto decisionale assume tratti
inconsueti. Se il tutto awviene in un momentc urgente per la politica estera,
quest’aspetto diventa determinante, come ha dimostrato il caso della ferrovia del
Gottardo. In Svizzera i flussi di traffico attraverso le Alpi non scorrono organicamente
su un asse predefinito, ma a est, al centro e ad ovest ci sono tre corridoi in concor-
renza tra loro. Nel frattempo il potenziale & insufficiente su tutte e tre le trasversali
ferroviarie, motivo per cui nel 19° e successivamente nel 20° secolo si sono dovute
prendere delle decisioni. Queste ultime sono state, a loro volta, fortemente contras-
segnate dai cantoni, anche se i rapporti maggioritari non erano chiaramente definiti
e hanno quindi resc difficile il processo decisionale.
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1845-1882: Entstehung der
Gotthard-Bergstrecke

Der Transitverkehr Gber den Gotthardpass
hatte seit der Uberwindung der Schélle-
nenschlucht stets eine erhebliche wirt-
schaftliche und strategische Bedeutung,
auch wenn die beférderten Mengen aus
heutiger Sicht bescheiden anmuten. Erste
Planungen flr Bahnen durch die Schwei-
zer Alpen gehen daher auf 1845 zurlick,
also noch vor die Inbetriebnahme der ers-
ten Bahn des Landes. Die Zweifel waren
aber gross und die Herren Stephenson
und Swinburne, bundesratliche Gutach-
ter in Bahnfragen, empfahlen noch 1850
den Verzicht auf Alpenbahnen. Sie waren
zum einen in der grosszUgigen britischen
Trassierungsphilosophie gefangen, zu-
mindest in Europa stand der Machbar-
keitsnachweis fur solche Bahnen aber
auch noch aus.

Drei Basisinnovationen ebneten den Weg:
Zum ersten zeigte 1854 die Semmering-
bahn, dass Steigungen von 25%. und Ra-
dien von 190 m beherrschbar sind. Zum
zweitenwurde 1871 die Streckenneigung
der Schwarzwaldbahn erstmals mittels
kinstlicher Linienverlangerungen vom
natlrlichen Geléndeverlauf entkoppelt.
Zum dritten schliesslich wurde beim Bau
der ebenfalls 1871 er6ffneten Mont Ce-
nis-Bahn ein Quantensprung in der Bohr-
technik erreicht.

In einem konfliktreichen Prozess ebnete
parallel dazu Alfred Escher der Gotthard-
bahn mit seiner Neubeurteilung von 1869
den politischen Weg, nachdem er zu-
nachst der Ostalpenbahn zugeneigt hat-
te. Dazu trug die strategische Interessen-
lage von Italien und Deutschland bei, wel-
che 45 Mio. CHF respektive 20 Mio. CHF
der geschatzten Baukosten von 187 Mio.
CHF Gbernahmen. Bei der konkreten Tras-
sierung standen sich grosszlgige Ansat-
ze wie etwa ein Basistunnel auf 800
m.0.M. und veraltete Seilbahn-Steilram-
pen gegenlber. Die Parameter der bis
1882 realisierten Strecke ordnen sich
schliesslich in jene der anderen grossen
Gebirgsbahnen jener Zeit ein.
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Abb. 1: Ideenskizze eines Gotthard-Basistunnels von Eduard Gruner, publiziert
1947 (Sammlung des Verfassers).

1946-1983: Ergebnislose
Projekte des Gotthard-
Basistunnels

Trotz technischer Verbesserungen blieb
der Betrieb der Gotthardbahn kostspielig,
weshalb 1946 der Gedanke eines Basis-
tunnels wieder aufgenommen wurde.
1963 empfahl die Studienkommission
«Wintersichere Strassenverbindung
durch den Gotthard» eine Gotthard-Au-
tobahn zusammen mit einer Gotthard-
Basislinie. Diese Priorisierung des Gott-
hards provozierte westliche und &stliche
Gegenvorschlage. Zwar wurde sie 1970
durch die Kommission Eisenbahntunnel
durch die Alpen (KEA) bestatigt und 1973
verdffentlichte das damalige EVED sein
Ausbaukonzept, umfassend den Doppel-
spurausbau der Ldtschbergstrecke und
den langerfristigen Bau eines Gotthard-
Basistunnels.

Zumindest ersterer wurde 1977 bis 1992
umgesetzt. Der zwischenregionale Kon-
flikt insbesondere zwischen Gotthard und
Spliigen setzte sich dagegen fort, mit Be-
rufung auf das sogenannte «Ostalpen-
bahnversprechen» des Bundesrates von
1878. Die Kontaktgruppe Gotthard -
Spliigen vermochte sich 1979 nicht zu
einer eindeutigen Empfehlung durchrin-
gen. Mittlerweile war der Transitglter-
verkehr konjunkturbedingt erodiert und
der  unmittelbare  Handlungsdruck
schwand. 1983 sistierte der Bundesrat
das Dossier.

Die 1981 eroffnete Autobahn A2 been-
dete parallel dazu die verkehrliche Er-
folgsgeschichte der Gotthardbahn: Der
Personenverkehr brach von 7 Mio. Rei-
senden in 1979 auf 3 Mio. in 2009 zu-
sammen. Im Glterverkehr sank der Bahn-
anteil gegenlber dem Lastwagen von
90% auf derzeit noch 65%. 1999 folgte
die Liberalisierung des Bahngtterverkehrs
und die Lotschberg-Simplon-Achse ge-
wann sukzessive Marktanteile zulasten
des Gotthards. Statt der traditionellen
75% bewadltigt er derzeit gerade noch
55% des schweizerischen Bahntransit-
verkehrs,

1985-1994:
Alpentransitbeschluss und
Alpenschutzartikel

1986 wurde im Parlament die Botschaft
Uber die Bahn 2000 behandelt, in welcher
die Alpenbahnfrage ausgeklammert
blieb. Damit fehlten auf unabsehbare Zeit
valable Perspektiven fur die Kantone Tes-
sin und Wallis. Politische Vorstésse for-
derten daher den Bau einer neuen Al-
pentransversale — und das Zeitfenster
passte: Der wachsende Lastwagenver-
kehrwidersprach den Beteuerungen, wo-
nach die A2 eine Personenverkehrsver-
bindung sei. Gleichzeitig beflrchtete man
die Zerstorung der Schutzwaélder auf-
grund des damals vermuteten und nicht
zuletzt dem Strassenverkehr zugeschrie-
benen Waldsterbens. Und genau in diese
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Situation platzte die Forderung der EU
nach einem unbehinderten Transit von
Lastwagen mit 40 t Gesamtgewicht.

In diesem unauflésbar scheinenden Wi-
derspruch wurden neue Alpenbahnen
zum pelitischen Schlissel. Umgehend
liess der Bundesrat die Linienflhrungsva-
rianten nochmals Uberprifen. Dreizehn
Kantone sprachen sich flr den Getthard,
sieben fur den Létschberg und sechs fir
den Spllgen aus. Unter dem als extrem
wahrgenommenen Handlungsdruck
schlug die Alpentransit-Botschaft von
1990 den gleichzeitigen Bau zweier Ach-
sen, namlich Lotschberg und Gotthard,
vor, was von den Blrgerinnen und Bur-
gern bereits 1992 gutgeheissen wurde.
Damit konnte sich die Schweiz bei der EU
das Recht einhandeln, die Leistungsab-
hangige Schwerverkehrsabgabe LSVA ab
Inbetriebnahme des Lotschbergtunnels
auf ihren Maximalsatz zu erhdhen sowie
das Nacht- und Sonntagsfahrverbot bei-
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Abb. 2: Vorschlag 6c der Kommission
«Wintersichere Strassenverbindung
durch den Gotthard» von 1963
(Sammlung des Verfassers).
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zubehalten. Sie musste indessen einer An-
hebung der Lastwagengewichte auf 40 t
ab 2005 zustimmen. Als Sofortmassnah-
me wurde die Létschberg-Bergstrecke bis
2001 fur den Huckepack-Transport von
Lastwagen mit 4.0 m Eckhohe hergerich-
tet.

Dies genlgte den betroffenen Landestei-
len indessen nicht: Bereits 1989 lancierte
der Verein «Alpen-Initiative — Zum Schutz
des Alpengebietes vor dem Transitver-
kehr» die gleichnamige Initiative, mit fol-
gender Kernbestimmung: «Der alpen-
querende GUtertransitverkehr von Gren-
ze zu Grenze erfolgt auf der Schiene».
Nach einem emotionalen Abstimmungs-
kampf wurde ihr 1994 mit 51.9% zuge-
stimmtund sie bildet nun Art. 84 der Bun-
desverfassung.

1995-2010:
Redimensionierung und
Guterverkehrsverlagerungs-
gesetz

1992 hatte die Ertragskraft des Guterver-
kehrs den hochsten Wert seit langem er-
reicht, zerfiel aber schon bis 1996 um ej-
nen Viertel. Ab 1994 wuchsen die Zwei-
fel an der Wirtschaftlichkeit und 1995
wurde die Redimensionierung eingeleitet:
Im Létschbergtunnel wurde insbesonde-

Abb. 3: Das etwas andere Basistunnelprojekt: Studie TRANSAS von 1972 des
Bundesamtes fir Verkehr, Autoverlad mit einer Héchstgeschwindigkeit von

210 km/h (Sammlung des Verfassers).

re die Doppelspur auf das stdliche Drittel
beschrankt. Auf der Gotthardachse wur-
de auf den Zimmerbergtunnel 2, die Neu-
baustrecke Arth-Goldau — Erstfeld (Urmi-
berg- und Axentunnel) sowie die Umfah-
rung von Bellinzona verzichtet.

Damals ging man noch von der Inbe-
triebnahme des Lotschbergtunnels in
2006 und des Gotthardsin 2008 aus, wes-
halb sich die Reduktion des ersteren recht-
fertigen liess. In der Realitat entwickelten
sich die Bauwerke zeitlich stetig ausei-
nander: Wahrend der L&tschbergbasis-
tunnelim Dezember 2007 den Vollbetrieb
aufnehmen konnte, erstreckt sich die In-
betriebnahme des Gotthardbasistunnels
voraussichtlich bis 2016 oder 2017, jene

des Ceneri-Basistunnels bis 2019. Die Ein-
spur am Lotschberg ist daher heute ein
schmerzhafter betrieblicher Engpass.

Auch das Gesetz zum Alpenschutzartikel
nahm aus naheliegenden Grinden er-
hebliche Zeitin Anspruch und konnte erst
2001 in Kraft gesetzt werden. Es formu-
lierte das Verlagerungsziel, wonach die
Zahl der Lastwagen bis spatestens 2009
auf 650000 zu senken ist. Nach An-
fangserfclgen stieg der Lastwagenver-
kehr ab 2007 indessen wieder an und fdr
2010 werden wieder etwa 1.3 Mio Fahr-
ten erwartet. Mit Blick auf die offensicht-
liche Unmdglichkeit der Zielerreichung
wurde der Zielwert von 650 000 Lastwa-
gen im Glterverkehrsverlagerungsgesetz

Strecke Durchgehender Grésste Neigung Minimaler Radius | Hoéhe des Lange des
Betrieb [%o] [m] Scheitelpunktes | Scheitelpunktes
[m.G.M.] [m]
Semmering 1854 25.0 190 898 1430
Brenner 1867 25.0 285 1371 =
Mont-Cenis 1871 30.2 345 1298 13657
Schwarzwald 1871 20.0 300 832 1698
Gotthard 1882 27.0 280 1155 15003
Arlberg 1884 31.0 250 1311 10250
Simplon 1906 25.0 300 705 19803
Tauern 1909 27.0 250 1226 8551
Karwendel 1912 36.5 200 1185 =
Ausserfern 1913 32.0 190 1128 512
Lotschberg 1913 27.0 300 1240 14612
Tenda 1928 25.0 300 1073 8099

Tab. 1: Parameter der européischen Gebirgsbahnen der 1. Generation.
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Abb. 4: Glterzug des kombinierten Verkehrs auf der Gott-  Abb. 5: NEAT als Schlisselelement des Interessenausglei-

hard-Stidrampe bei Lavorgo (Foto SBB AG).

von 2008 zwar beibehalten, der Zeithori-
zont aber auf 2019 erstreckt.

Der Gotthard-Basistunnel
im Personenverkehr

Im Bahnpersonenverkehr wird mit dem
Gotthard-Basustunnel durch die Fahrzeit-
verklrzung um rund eine Stunde gleich-
sam eine neue Geographie entstehen und
der Kanton Tessin gelangt in Tagesaus-
flugsdistanz fur grosste Teile der Deutsch-
schweiz. Schlagartig wird die Wettbe-
werbsfahigkeit der Bahn gegentber der
Strasse signifikant gestérkt. Schon der
Lotschberg-Basistunnel  bewirkte eine
Nachfragesteigerung um rund einen Drit-
tel, beim Gotthard wird der Effekt eher
noch ausgepragter sein. Langerfristig
dirfte wieder mit 18 000 bis 19 000 Rei-
senden pro Tag zu rechnen sein, was dem
Niveau vor Eréffnung der Autobahn ent-
sprache.

ches zwischen der Schweiz, Europa und den betroffenen

Regionen (eigene Abbildung).

Den Hauptbeitrag wird der Binnenver-
kehr, insbesondere der Freizeit- und Ge-
schaftsreiseverkehr, leisten, in kleinerem
Ausmass der Reiseverkehr Schweiz—Ita-
lien. Ein nennenswerter Transitverkehr
wird dagegen auch langfristig ausbleiben,
denn die grossen Zentren nérdlich und
stdlich der Alpen liegen zu weit ausei-
nander. Verdndern wird sich in der Folge
die Siedlungsstruktur der SUdschweiz.
Festzustellen ist bereits heute eine ver-
starkte Investitionstatigkeitim Umfeld der
grésseren Bahnhofe. Beim Lotschberg-
Basistunnel stellt man zunehmend Perso-
nen fest, welche taglich zu einem Ar-
beitsplatz nordlich der Alpen pendeln.
Ahnliches ist beim Gotthard-Basistunnel
nur in kleinem Ausmass zu erwarten, da
der Zeitbedarf nach Zug, Luzern oder Z0-
rich deutlich Uber einer Stunde bleibt.
Vielmehr dirfte das Kongress- und Semi-
narwesen gestarkt werden.

Der Gotthard-Basistunnel
im GuUterverkehr

Brisanter sind die Perspektiven beim G-
terverkehr. Mit dem Gotthardtunnel allein
sind die Zielwerte des Guterverkehrsver-
lagerungsgesetzes jedenfalls nicht er-
reichbar: Die Fahrzeit und damit der be-
triebliche Aufwand sinken zwar auch fur
die GUterzlge. Die langen Transitrelatio-
nen relativieren dies aber und es wird mit
einem Marktanteilsgewinn der Bahn von
hochsten 2.5% gerechnet. Entscheiden-
der fUr die Just-in-Time-Logistik sind die
Plnktlichkeit und die zeitliche Flexibilitat
der Fahrplanlagen. Dies verlangt Spiel-
raume seitens der Bahninfrastruktur. Die
erwahnten Projektreduktionen fiihren in-
dessen gerade im Zulauf zum Gotthard-
basistunnel zu einer Abfolge von Eng-
passen, welche auch mit dem Vorhaben
«ZukUnftige Entwicklung der Bahninfra-
struktur» (ZEB) kaum eliminiert werden.

Verkehrstrager/ 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Achse

Strasse 89 10.4 10.6 11.6 2.5 12.9 129 14.2 14.6
Bahn total 206 20.8 19.3 205 23.0 23.7 252 253 255
Davon Gotthard 16.8 76.0 16.2 15.5 155
Davon Simplon 3.8 7.0 2.0 2.8 10.0
Gesamttotal 295 32 29.9 321 35.5 36.6 38.1 285 40.1

Tab: 2: Transportierte Gltermengen Uber die schweizerischen Alpenibergange in Mio. Nettotonnen (UVEK: Verlage-

rungsbericht Januar 2007 —Juni 2009).
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Erschwerend ist weiter, dass derzeit Uber
eine halbe Million Lastwagen die Schweiz
umfahren, insbesondere Uber den Bren-
ner. Das Verstandnis der Nachbarlander
fur den schweizerischen Sonderweg halt
sich daher bisweilenin Grenzen. Eine nen-
nenswerte Angleichung der Sicherheits-
und Sozialstandards von Bahn und Stras-
se ist zudem kaum feststellbar. Schliess-
lich wére die von einigen Landern propa-
gierte EinfUhrung von Lastwagen mit
25 m Lange und einem Maximalgewicht
von bis 60 t ein schmerzhafter Schlag ge-
gen die ckologisch orientierte schweize-
rische Verkehrspolitik. Hoffnung weckt
immerhin, dass grossere Lastwagen auch
in den europdischen Landern umstritten
sind und dass die EU die strategische Be-
deutung der Bahnachse durch die
Schweiz anerkennt. Der sogenannte Kor-
ridor A (Rotterdam — Genua) wurde dazu
ausersehen, als erster bis 2015 voll inter-
operabel umgerlstet zu werden.

Schluss

Ist der Gotthardbasistunnel ein européi-
scher Verkehrsweg? Hinsichtlich seiner
Entstehungsgeschichte ist er es und hin-
sichtlich des Gutertransits wird er es blei-
ben. Er liegt auf einer der wichtigsten GU-
terverkehrsachsen des Kontinents. Finan-
ziert wird er allerdings ausschliesslich
durch die Schweiz und selbst dessen Be-
nutzung durch auslandische Unterneh-
mungen wird bei gegebenem Trassen-
preissystem fur die Schweiz véllig unren-
tabel sein. Klar Uberwiegt die nationale
Bedeutung im Personenverkehr. Und be-
zlglich seiner réumlichen Auswirkungen
- positiven wie negativen — hat er sogar
eine starke regionale Komponente.

Die NEAT ist am ehesten als Bindeglied zu
sehen, dies im realen und im Ubertrage-
nen Sinn. Sie bildet das Schlisselelement
in einem nun seit rund 25 Jahren wah-
renden und noch nicht abgeschlossenen

Aushandlungsprozess  zwischen  der
Schweiz, den direkt betroffenen Regio-
nen und der EU. Die Schweiz hat in einer
ungewdhnlichen aussenpolitischen Situa-
tion eine spezifisch schweizerische Ant-
wort formuliert. Deren Erfolg kann sie
aber nur noch beschrankt selbst beein-
flussen. Maglicherweise wird die NEAT flr
die EU immerhin ein bisschen mehr zum
Prifstein fir die eigenen verkehrs- und
umweltpolitischen Deklarationen, als ihr
dies selbst im Moment bewusst sein
durfte.

Quellennachweis beim Verfasser

Prof. Dr. Ulrich Weidmann
Institut flr Verkehrsplanung/
Transportsysteme

ETH Zdrich
Wolfgang-Pauli-Strasse 15
CH-8093 Zurich
weidmann@ivt.baug.ethz.ch
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