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Zur Frage einer Ostschweizer Transitbahn mit Spliigen-Basistunnel

Von H. Braschler, dipl. Ing., St. Gallen
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Verkehrsprobleme haben die Menschheit und unsere
Eidgenossenschaft seit ihrem Bestehen immer wieder
beschiftigt. Neuerdings stehen wir jedoch zu Lande,
zu'Wasser und in der Luft einer ungeahnten Verkehrs-
zunahme gegeniiber. Viele sehen im Strassenverkehr
die Zukunft, und manche wollen der Schiene ihre
Existenzberechtigung absprechen. Vergessen wir aber
nicht, dass wihrend zweier Weltkriege die Eicenbahn
in unserem Lande die Bewihrungsprobe bestanden hat.
Vor 25 Jahren war jedoch infolge Betriebsstoff- und
Gummiknappheit die Motorisierung in Frage gestellt.
Heute haben nun der Personen- und vor allem der
Giiterverkehr dermassen zugenommen, dass in unserem
Lande nicht auf den weiteren Ausbau des Eisenbahn-
netzes verzichtet werden kann. Wohl haben sich unsere
Bahnen grossziigic bemiiht, das Rollmaterial zu ver-
bessern, zu vermehren und zu modernisieren und so
das Reisen immer angenehmer zu gestalten. Schon
lange spricht man von einer neuen Nord-Siid-Verbin-
dung unserer Bahnen durch die Alpen. Gegenwirtig
werden drei Varianten diskutiert: ein neuer Gotthard-
Basistunnel, die Todi-Greina-Bahn und eine Spliigen-
verbindung. Wenn wir hier fiir das Projekt einer Ost-
schweizer Transitbahn mit dem Spliigen-Basistunnel
eintreten, dann tun wir das aus der Ueberzeugung her-
aus, dass dies verkehrspolitisch und verkehrstechnisch
das einzig Richtige ist. Man muss zu dieser Erkenntnis
kommen, wenn man die Argumente des Biindner Stu-
dienkomitees fiir eine ostschweizerische Transitbahn
mit Spliigen-Basistunnel — mit Grossrat Jakob Schutz,
Filisur, und Dr. Rudolf Jenny, biindnerischer Staats-
archivar, Chur — studiert hat. Wir stiitzen uns deshalb
fiir die nachfolgenden Ausfithrungen auf die Studien
der genannten Initianten.

Die Verkehrswege sind immer wieder Bindeglied
zwischen Vélkern verschiedener Sprache und Kultur
gewesen. So nahmen vom Altertum bis zur Neuzeit
die rdtischen Alpenpisse eine entsprechende Stellung
ein im Verkehr zwischen dem europiischen Norden
mit den fruchtbaren Ebenen TItaliens. Dadurch wurde
das Biindner Gebirgsland wihrend Jahrhunderten zur
eigentlichen Verkehrsdrehscheibe des Abendlandes.
Der alte Freistaat der drei Biinde war sich der Bedeu-
tung seiner durch die Natur geschaffenen, idealen Vor-
aussetzungen fiir die Ueberquerung der Alpen aber
auch stets bewusst, leistete er doch in bezug auf den
Ausbau dieser Verkehrswege mit oft primitiven tech-
nischen Mitteln Gewaltiges. Auch die ersten Studien
fiir die Traversierung unserer Alpen mit der Eisen-
bahn gehen schon auf das Jahr 1838 zuriick und wur-
den in Graubiinden durch Oberst Richard La Nicca
(1794—1883) vorangetrieben. Dieser vielseitige In-
genieur betitigte sich auch als Projektverfasser der

ersten Kanalsysteme in der Ebene von Sargans, dann
als Planer und Bauleiter der 1. Juragewisserkorrek-
tion. In Verbindung mit italienischen Ingenieuren sind
in der Folge verschiedene Alpentraversierungsprojekte
entstanden, bis dann im Jahre 1870 in der Eidgenossen-
schaft der Entscheid zugunsten des Gotthards gefillt
wurde. Damit war aber Graubiinden, dem Bodensee-
raum und weiten Gegenden der Lombardei eine lebens-
notwendige Grundlage entzogen. Von der Eidgenossen-
schaft wurde jedoch der Rechtsanspruch der Ost-
schweiz auf eine Nord-Siid-Eisenbahnverbindung an-
erkannt. Doch verhinderte der Ausbruch des Welt-
krieges 1914 die Einlosung diesbeziiglicher Verspre-
chen. Sie wurden indessen bis heute nicht realisiert.
Beide Weltkriege, 1914—1918 und 1939—1945, brach-
ten vielmehr die Diskussionen um neue Transitverbin-
dungen zum Stillstand. Mit der gewaltigen wirtschaft-
lichen Entwicklung nach der Beendigung des letzten
Krieges kamen sie aber erneut ins Rollen. Mit einer
jahrlichen Verkehrszunahme auf den schweizerischen
Transitstrecken von durchschnittlich 6—7 %, und auf
der Gotthardstrecke vermehrte sich der Giiterverkehr
in den letzten zwdlf Jahren um das Zweieinhalbfache.
Damit wurde auch die Frage einer Spliigenbahn erneut
aktualisiert.

Das eingangs erwiihnte Biindner Studienkomitee fiir
eine ostschweizerische Transitbahn Spliigen/Basis-
tunnel betraute verschiedene Fachleute mit Unter-
suchungen iiber die Méglichkeiten der Verwirklichung.
Einer von ihnen, Dr. Jenny, referierte hieriiber im
Juni 1964 in St. Gallen. Seinen Ausfithrungen seien
folgende Abschnitte entnommen:

«Die verkehrspolitische Ueberlegenheit der Ost-
schweizer Transitbahn im schweizerischen und euro-
piischen Transit sowie im Schnellverkehr fliesst aus
der durch die Natur, durch die tektonischen, morpho-
logischen und topographischen Verhilinisse gegebenen
Begiinstigung des ostschweizerischen Verkehrsraumes
und Graubiindens, eine Tatsache, die in der Antike
dem alten Rom und seiner Weltmachtpolitik, dem
Mittelalter und seinen Kaisern und Bischéfen durch-
aus bewusst war, was die grosse Geschichte Europas
und diejenige seiner Passtaaten bestitigt.

Die historische Tradition des ehemaligen Pass-
transits erhirtet jene einfache verkehrspolitische Er-
kenntnis, dass gute und rationelle Verkehrswege immer
und iiberall den Verkehr befruchtet haben und den
Ansporn bildeten, zwischen Produktions- und Konsu-
mationsgebieten wirtschaftliche Beziehungen, Handel
und Austausch spielen zu lassen. Dies bekriftigt ein-
wandfrei die jahrtausendealte Passgeschichte Grau-
biindens mit ihren blithenden Handels- und Industrie-
zentren im Siiden der Alpen, in Venedig, Mailand und



Genua, aber auch im Norden, in Deutschland und im
Bodenseeraum, wo die Wirtschaftsbliite und die be-
deutende klosterliche Kultur ohne den Giiteraustausch
iiber die Alpen unvorstellbar wire, was Aloys Schulte
in seinem monumentalen Werk iiber die «Geschichte
des mittelalterlichen Handels und Verkehrs» nach-
gewiesen hat, wobei er auf die gewaltige, grossziigige
Baukultur jener Linder, aber auch Graubiindens und
der Ostschweiz hinweist, welche ohne die wirtschaft-
lich tragende Kraft des ehemaligen Passtransits durch
Graubiinden undenkbar wire. Durch das ritische Pass-
land zog der romische Legionsadler und der Kauf-
mann, und die Biindner Pisse dienten dem romischen
Weltreich als Militir- und Handelsstrassen, bildeten
in der Antike und im Mittelalter eine Briicke zwischen
dem Orient und dem Abendland, den Pulsschlag von
Handel und Verkehr, mit entsprechender wirtschaft-
licher Bliite und Kultur am Bodensee, im Deutschen
Reiche, in Italien und an der Adria.

In einer geopolitischen Betrachtung der alpinen
Passtaaten hat Albrecht Haushofer, beeindruckt von
schaftlichen Bedeutung des biindnerischen Passtransits,
den geographischen Voraussetzungen und der wirt-
den Freistaat der Drei Biinde als eigentlichen klassi-
schen Passtaat im gesamten Bereiche der Alpen von
Dalmatien bis Ligurien charakterisiert. Es ist wohl die
geographische Lage Graubiindens im alpinen Raum
und die Oberflichengestaltung des Berglandes, welche
Biinden einst zu einem der bevorzugtesten europi-
ischen Verkehrsdurchgangsgebiete machte. Von aus-
schlaggebender Bedeutung war die kulturelle Ver-
schiedenheit der Volker und Wirtschaftsgebiete dies-
und jenseits der Alpen sowie die geologisch-morpho-
logische Gestaltung der Alpen selbst. Von jeher haben
die von der Natur geschaffenen Verkehrsbedingungen
die Gestaltung des Verkehrs und des Verkehrslebens
bestimmend beeinflusst; denn in der Art, wie die Natur
Land, Meere, Gebirge und Fliisse verteilt und zu-
sammengebaut hat, sah sich der Mensch genétigt, den
Verkehr zu lenken.

Bau und Morphologie der Biindner Alpen begiin-
stigten schon in der Friihzeit der menschlichen Kultur
den Austausch zwischen den Vélkern iiber die Pisse
des Landes, eine Passtradition, welche das Altertum,
das Mittelalter und die Neuzeit kennzeichnet und erst
durch die Eréffnung der Gotthardbahn unterbrochen
und stillgelegt worden ist. Diese gewaltige Passtradi-
Fion festigte im ritischen Bergland, im Bodenseeraum,
in Siiddeutschland und in der Lombardei den Grund
7 breitem Wohlstand, weil sich die riitischen Piisse,
wie auch Aloys Schulte, der beste Kenner des mittel-
alterlichen Handels und Verkehrs zwischen Deutsch-
land und Ttalien hervorgehoben hat, allen andern Pass-
Strassen gegeniiber als iiberlegen und wirtschaftlicher
e.l’Wiesen, was Joh. Friedrich von Tscharner auf Grund
einlésslicher statistischer Erhebungen nachgewiesen
h.at. Auf kiirzester Linie verbanden die ritischen Pisse
die Handels- und Wirtschaftszentren Ttaliens und
Deutschlands, mit beachtenswerter Ueberlegenheit

hinsichtlich der Sicherheit, Billigkeit und Schnellig-
keit der Warenbeforderung, weshalb das gewaltige
Einzugsgebiet der Biindner Pisse, wie der Kultur-
historiker Joh. Andreas v. Sprecher festgestellt hat —
ungeachtet der spitmittelalterlichen Konkurrenz des
Gotthards —, den «grosseren Teil von Mittel- und
Norddeutschland, Holland, Belgien und Skandinavien»
erfasste.

Diese Feststellung erginzt Aloys Schulte — der
ein imponierendes Bild vom Wohlstand und von der
bliihenden Industrie, vom Handel und Wandel auf-
zeigte, welcher der Passtransit durch Biinden dem
Bergland, der Lombardei, dem Bodenseeraum und
Mittel- und Nordeuropa schenkte — dahin, dass sich
der scharf rechnende Kaufmann zu allen Zeiten der
Vorteile bediente, welche die Transitwege durch Biin-

Abb. 1. Bahnnetzkarte der Schweiz (nach der Karte «Die Indu-
strien der Schweizy» von H. Boesch, H. Carol und
A. Diirst, Bern 1955). Die schweizerische Eisenbahn:
karte verdeutlicht augenfillig die Vernachlidssigung der
verkehrspolitischen und damit auch der volkswirtschaft-
lichen Belange der Ostschweiz und Graubiindens durch
die Schweizerische Eidgenossenschaft im Gegensatz zur
Zentral- und Westschweiz, Landesteile, welche iiber ein
dichtes Eisenbahnnetz verfiigen, das durch Transit
linien von internationaler Bedeutung gespiesen wird
und somit der industriellen und wirtschaftlichen Ent-
faltung dieser Landesteile dient.

den boten, «weil kein anderes Land im Alpengebirge
fiir den Handelsverkehr zwischen dem Norden und
Siiden Europas von der Natur in so hohem Masse pri-
destiniert ist». Kein anderes Alpenland besitzt eine
solche Zahl leicht passierbarer Passiiberginge, keines
weist dieselben giinstigen geologisch-morphologischen
Voraussetzungen auf und konnte daher angesichts der
bevorzugten geographischen Lage des biindnerischen
Passtaates mit dem Freistaat der Drei Biinde in Kon-
kurrenz treten.

Auch in der Gegenwart, im Zeitalter der Eisen-
bahn und des Automobils, fithrt zwischen Nord- und
Siideuropa die virtuell beste und damit verkehrs-
politisch unbedingt zu realisierende Verbindung durch
die Biindner Alpen. Kann der Alpenkérper in seiner
Gesamtheit als verkehrsfeindlich bezeichnet werden,
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so ist doch zu beachten, dass im Raume Graubiindens
natiirliche Leitlinien des Verkehrs vorliegen, welche
den Austausch zwischen Nord und Siid begiinstigen.
Im gesamten Bereiche des tertiiren Faltengiirtels, von
den Meeralpen bis zu den Ostalpen findet sich keine
Stelle, an welcher die Tiler so tief, flach und aus-
geglichen ins Gebirge vordringen, wie bei Thusis. Im
Gegensatz zum Projekt Amsteg-Giornico, das die ver-
schiedenen, teils erheblichen Anstiegsrampen mit Ge-
fille und Gegengefille zum Gotthard-Basistunnel
nicht eliminiert, die beispielsweise am Monte Ceneri
26 %, betragen, weshalb die Tieferlegung des Gotthard-
tunnels keineswegs eine optimale Transitlinie schafft,
— zeigt . die Transitlinie durch den Spliigen sowohl
bei den siidlichen wie bei den nérdlichen Zufahrten
Minimalsteigungen, die im alpinen Raum kaum den
Wert von 10 9%, erreichen, im Rheintal und in der Po-
ebene jedoch weit unter diesem Wert liegen, weshalb
der mittlere Steigungswert der ostschweizerischen
Transithahn Spliigen-Basistunnel vielfach wesentlich
geringer ist als jene Steigungswerte, welche die Flach-
landbahnen des Mittellandes
zeichnen. Gestreckte, kurze Linienfithrung mit mini-
malem Steigungswert similicher An- und Abstiege
sind das Kennzeichen der leistungsfihigen und wirt-
schaftlichen Transitbahn, weil dieses Charakteristikum
die virtuelle Ueberlegenheit und Qualitit einer Alpen.-

schweizerischen ver-
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bahn anvisiert. Verglichen mit dem Gotthard-Basis-
tunnel und den Lingenprofilen der Basislinie iiber
Basel-Ziirich-Zug-Gotthard—-Mailand oder iiber Basel-
Olten-Luzern-Gotthard-Mailand, zeigt die Transit-
linie durch den Spliigen hinsichtlich der zu iiberwin-
denden Gesamthohendifferenzen simtlicher Rampen,
An- und Abstiege eine Ueberlegenheit von weit mehr
als 50 %, indem die zu iiberwindende Gesamthéhen-
differenz zwischen Basel und Mailand durch den Gott-
hard-Basistunnel iiber Ziirich mehr als 1788 m und
iiber Luzern mehr als. 1670 m betriigt, wogegen die
Stammlinie zwischen Boden- und Comersee durch den
Spliigen lediglich 818 m erreicht, weil die nordlichen
und siidlichen Zufahrten auf einem véllig durch die
Erosion ausgeglichenen Trassee mit minimaler Steigung
und ohne Gefillsbriiche zur Kulmination von 677 m
ii. M. bei Sils i. D. fithren und den Basistunnel im
Herzen der Alpen erreichen, wobei die Linie Chur—
Chiavenna lediglich eine Streckenlinge von 68,94 km
misst, die nach Auffassung der italienischen Ingenieure
ohne Nachteile auf 66 km reduziert werden kann. Da-
mit steht fest, dass keine andere Alpenbahn Europas
verkehrsokonomisch derjenigen durch den Spliigen
auch nur annihernd gleichwertig ist, weshalb die inter-
nationale Transitlinie durch den Spliigen durchgehend
Flachbahncharakteristik aufweist mit Kurvenradien
von. minimal 1040 m, was den virtuell giinstigsten
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Schnelltransit fiir Personen und schwere Giiter durch
die Alpen erlaubt. Ausser der Billigkeit und Schnellig-
keit besteht aber auch vollige Sicherheit, ohne die
geringsten Betriebsstérungen, da nirgends Lawinen-
ziige und Steinschlaggebiete traversiert werden miissen.

Diesen deutlichen Wink der Natur sollten eigent-
lich auch die Herren am Gotthard verstehen, weil die
Natur = verkehrspolitisch, verkehrsékonomisch und
volkswirtschaftlich beim Ausbau der Alpentransver-
salen Nord-Siid durch die Schweiz die Prioritit dem
Basistunnel Thusis-Chiavenna zuerkennt und damit
die in der Bundesgesetzgebung mehrfach verankerten
Anspruchsrechte der Ostschweiz auf eine internationale
Eisenbahnverbindung zum Mittelmeer anerkennt im
Gegensatz zu den zentralistisch denkenden Verkehrs-
politikern und Industriemagnaten der Eidgenossen-
schaft, welche ausschliesslich auf dem Gotthard be-
harren und ihre verkehrspolitische Konzeption damit
rechtfertigen, indem sie sich auf «die franzésische
Idee der Konzentration des Verkehrs auf einige wenige,
gut ausgeriistete Linien» berufen und diese Idee aus-
schliesslich auf den Gotthard iibertragen. Dieses fremde,
lediglich der Rechtfertigung dienende franzosische
Ideengut, entspricht keineswegs der Stellung der
schweizerischen Transitbahnen in der Volkswirtschaft
sowie deren Bedeutung fiir die Wirtschaft und Gesell-
schaft, was Prof. Dr. Manuel Seitzew, seinerzeit Ordi-
narius an der staatswissenschaftlichen Fakultit der
Universitiit Ziirich und meines Wissens verkehrswissen-
schaftlicher Berater der Schweizerischen Bundes-
bahnen, mit Entschiedenheit hervorgehoben hat:

«Entkleidet man die Eisenbahnen ihres gegenwirtigen
Charakters und ldsst sie nach rein privatwirtschaft-
lichen Grundsitzen betreiben, dann gibt man eine tra-
ditionelle Auffassung preis, die in der Schweiz seit
Jahrzehnten herrscht und die auch beim Riickkauf
der Privatbahnen durch den Bund eine entscheidende
Rolle spielte: die Auffassung, dass der Verkehrsappa-
rat wirtschaftspolitisch nach anderen Prinzipien als
die iibrigen Wirtschaftszweige behandelt werden soll,
dass seine Funktion in erster Linie in der Forderung
der wirtschaftlichen, kulturellen und politischen Inter-
essen und Notwendigkeiten des Volkes liegt. Man ver-
zichtet dann auf die Méglichkeit, durch entsprechen-
den Einsatz der Verkehrsmittel die Volkswirtschaft zu
lenken, fiir einen gerechten Ausgleich zu sorgen, sozial-
und kulturpolitisch einzuwirken.»

Diese Auffassung des bedeutenden Ziircher Ge-
lehrten ist durch die Standardwerke von Emil Sax
iiber die «Verkehrsmittel in Volks- und Staatswirt-
schafty und iiber die «Eisenbahn» gefestigt, weshalb
sich die Wissenschaft dariiber einig ist, dass der Staat
die Eisenbahnen nicht wie ein beliebiges anderes Ge-
werbe verwalten kann, weil nur unter dieser Voraus-
setzung die Interessen aller gewahrt bleiben und die
schépferische Kraft der Eisenbahnen auf die wirt-
schaftliche und politische Entfaltung des ganzen Lan-
des und seiner Landesteile sinnvoll wirkt.

Statt durch «franzosische Ideens soll der Aushau
der Alpentransversalen Nord-Siid durch die Schweiz
vielmehr durch die Natur,durch die Tektonik, Geologie
und Topographie vorgezeichnet und verkehrspolitisch

1



bestimmt werden, wenn eine internationale Transit-
linie entstehen soll, welche im europiischen Schnell-
verkehr der kommenden Jahre der Schweiz ihre iiber-
lieferte und gefestigte Tradition als internationales
Transitland und als Drehscheibe des Transits erhalten
wird. Entsprechend ihrer geographischen Lage und der
orohydrographischen Gestaltung des Territoriums ist
die Schweiz zwangsldufig als Transitland in Europa
pridestiniert. Es steht fest, dass die Transitbahn durch
den Spliigen mit Basistunnel zwischen Thusis und
Chiavenna fiir den internationalen Transitverkehr im
Vergleich zum gegenwiirtigen Zustand eine entschei-
dende Verbesserung hedeutet und eine nationale und
europiische Aufgabe darstellt, weil grosse Wirtschafts-
gebiete besser kommuniziert werden unter Erzielung
massgebender Distanzkiirzungen. Ueberdies werden
die Schiffahrtswege der Lombardei mit denjenigen des
Hochrheins, der u. E. ausgebaut werden muss, sowie
mit den Wasserstrassen Deutschlands auf kiirzester
Linie verbunden. Der Spliigen-Basistunnel bildet im
Raume der europiischen Transitverbindungen und des
europiischen Schnellverkehrs das unerlidssliche Ver-
bindungsglied der zentraleuropiischen Verkehrsachse
zwischen Skandinavien und Genua sowie Venedig
durch Deutschland.

Was die Natur im ostalpinen Raume Graubiindens
in ausgewogener Vollkommenheit prisentiert, ist da-
her durch eine vorausschauende, grossziigige verkehrs-
politische Planung zu nutzen, damit der internationale
Schnelltransit Nord-Siid auch kiinftighin durch die
Schweiz rollt und die grossen Stiidte nérdlich und siid-
lich der Alpen auf kiirzeste, schnellste, virtuell beste
und somit wirtschaftlichste Weise miteinander ver-
bindet. Die virtuell beste Kommunikation der bedeu-
tenden europiischen Stédte, Industrie- und Handels-
zentren nérdlich und siidlich der Alpen ist selbstver-
stindlich zugleich das eigentliche, unfehlbar sichere
Kriterium iiber die Qualitit und iiber die Leistungs-
fihigkeit einer transalpinen Eisenbahnverbindung
durch die Schweizer Alpen, weshalb der Ausbau der
Alpentransversalen Nord-Siid heute im Osten des
Landes, in Graubiinden erfolgen muss, um auf diese
Weise das gesamte Potential der schweizerischen und
der europiischen Wirtschaft und Industrie durch einen
raschen, billigen und sichern Nord-Siid-Transit zu
untermauern, welcher iiberdies mit den grossten Schiff-
fahrtswegen Nord- und Siideuropas Kontakt nimmt.

Das ist der Dienst neuzeitlicher Verkehrstriger auf
der Schiene gegeniiber dem eigenen Land, seiner Wirt-
schaft und Industrie sowie gegeniiber der Gesamtheit
der europiischen Staaten und deren Wirtschafts- und
Schicksalgemeinschaft, den die Schweiz zu erfiillen
hat, wenn sie weiterhin die Drehscheibe des Verkehrs
in Europa sein und bleiben will. Im Vereinigungspro-
zess Europas und der Integrierung der Wirtschaft der
europiischen Staaten iibernimmt die Transitbahn
durch den Spliigen daher eine massgebende Funktion,
weshalb es staatsminnischem Weitblick, aber auch den
internationalen, nationalen und regionalen Bestre-
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bungen entspricht, nunmehr den bundesgesetzlichen
Rechtsanspruch der Ostschweiz auf eine Transitbahn
Nord-Siid zu respektieren und dadurch den euro-
piischen, den schweizerischen und ostschweizerischen
Verkehrsinteressen sinngemiss zu dienen, bevor am
Gotthard ein zweiter Tunnel erstellt wird, der die
Bergstrecke intern konkurrenziert und mnie den’
Schnelltransit durch die Schweiz fiir Personen und
Massengiiter erfiillen kann. .

Es ist der Ostschweiz und Graubiinden, gestiitzt auf
das bundesgesetzlich verankerte Recht, ein dringliches
wirtschaftliches und verkehrspolitisches Gebot, dass
dem Transitweg iiber den Spliigen im internationalen
Verkehr der Gegenwart sein europiischer Ruf zuriick-
erstattet wird, weil sich nur unter dieser Voraussetzung
die Ostschweiz wirtschaftlich und industriell entfalten
kann und die Schweiz ihre hervorragende Stellung als
Transitland im Vereinigungprozess Europas und in der
Integrierung der europiischen Staaten beibehalten
wird. Dies ist die nationale und die internationale Be-
deutung einer ostschweizerischen Transitbahn durch
den Spliigen.

Nachdem die Luftlinie zwischen Gotthard und
Brenner 220 km betriigt und- in diesem Raume keine
Alpenbahn besteht, ist dieses transitvernachlissigte
Gebiet mit seinen gewaltigen Hinterldndern, die sich
bis zur Ostsee und bis zur Adria ausdehnen, in seiner
wirtschaftlichen Entfaltung beeintrichtigt, eine Beein-
trichtigung, welche sich in der Ostschweiz gravierend
auswirken muss. Im europiischen Nord-Siid-Transit
von der Ostsee bis zum Mittelmeer lassen sich durch
einen Alpendurchstich Thusis-Chiavenna Distanz-
kiirzungen erzielen, welche sich wesentlich auf die
Senkung der Frachten und Fahrtaxen auswirken, aber
auch auf die Fahrzeitgewinne. Im europiischen Per-
sonen- und Giiter-Schnellverkehr sowie im grossen
Transit zwischen der Ostsee, Zentraleuropa und dem
Mittelmeer, welchem durch die wirtschaftlichen und
politischen Integrationsbestrebungen sowie den ver-
kehrspolitischen Zusammenschluss der europiischen
Linder und ihrer Wirtschaftsgebiete massgebende Be-
deutung zukommt, wird die Ostschweizer Transitbahn
ein bedeutender Verkehrstriger sein, weil die grossen
Stidte und Linder, die Handels- und Industriezentren
fiir ihre folgerichtige Entwicklung den raschen, bil-
ligen und sicheren Transit von Personen und Massen-
giitern voraussetzen. Diese Feststellung lésst sich be-
weiskriftig und schliissig erhiirten, wobei ersichtlich
wird, dass die Ostschweizer Transitbahn mit Basis-
tunnel Thusis—-Chiavenna und Diagonalverbindung
durch die Glarner Alpen zur Basler Rheinpforte, wie
bereits hervorgehoben wurde, jeder andern Alpenbahn
in der Schweiz und im gesamten alpinen Gebirge
Europas sowohl virtuell wie auch hinsichtlich des
Schnellverkehrs zwischen Deutschland und Ttalien
iiberlegen ist.

Eine europiische Schnellbahn durch den Spliigen
mit Diagonalverbindung durch die Glarner Alpen nach
Ziirich und Basel sowie deren Verldngerung iiber Sin-
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Die Gesamthohendifferenzen der Ram-
pen-An- und Abstiege wurden errechnet
nach den Hohenangaben im Stations-
verzeichnis des Amtlichen Kursbuches
der Schweiz, wobei mit Bezug auf den
Gotthard die Tieferlegung durch den
Basistunnel, dagegen nicht die Korrek-
turen der Rampen am Monte Ceneri,
zwischen Ziirich-Zug sowie bei Rothen-
burg, im Raume von Luzern und im
schweizerischen Hiigelland beriicksich-
tigt wurden, die unerldsslich erscheinen,
wenn die Gotthard-Transitlinie jener
durch den Spliigen verkehrsékonomisch
gleichwertig sein soll, weil die topo-
graphischen Vorteile einer Transitbahn
durch den Spliigen mit Basistunnel Thu-
sis—Chiavenna gegeniiber allen andern
schweizerischen Alpenbahnen verkehrs-
6konomisch eindeutig hervortreten.
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gen, Stuttgart nach Kéln, Hamburg und Skandinavien
und einer Stammlinie vom Bodensee zum Comersee
erfasst den gesamten Nord-Siid-Verkehr Europas in
idealer Weise, ebenso den Schiffahrtsverkehr auf dem
Rhein und Hochrhein, jenen der Lombardei und simt-
liche ost-west-orientierten Bahnen und schiffbaren
Fliisse Deutschlands sowie der grossen Verkehrszentren
West- und Osteuropas, wobei durch Ziirich-Kloten
und den Bodensee gleichsam das Zentrum dieser ge-
waltigen europiischen Verkehrsstrahlung fast ganz
Europas mit demjenigen des Flugverkehrs kommuni-
ziert wird. Durch ihre enorme virtuelle Ueberlegen-
heit und die fast unwahrscheinlich grossen Distanz-
kiirzungen zwischen Deutschland und Italien, zwischen
Nordeuropa und dem Mittelmeergebiet, welche die
Transitverbindung durch den Spliigen realisiert, ergibt
sich zwischen den Produktions- und Konsumations-
gebieten ein reger Giiteraustausch auf niedriger Preis-
basis, mit entsprechender Auswirkung auf die grossen
Wirtschaftsgebiete siidlich und nérdlich der Alpen,
wobei nicht zu iibersehen ist, dass die beiden Wirt-
schaftsriume sich bereits durch eine hohe Produktivi-
tit auszeichnen, welche durch den rationellen und
raschen Giitertransit noch erheblich gesteigert werden
kann, was im Hinblick auf deren Bevélkerungsdichte
und den Bevilkerungszuwachs ohnehin erforderlich ist.

Bildet Ttalien agrarwirtschaftlich und industriell
das weitaus wichtigste Gebiet des Mittelmeerraumes,
so sind demgegeniiber die Industriegebiete Zentral-
und Nordeuropas, einschliesslich Frankreichs, Belgiens,
Hollands und Englands sowie der skandinavischen Lin-
der Wirtschaftsriume, welche diejenigen Siideuropas
erginzen, was zwangsliufig einen intensiven Transit
e}’ff)rdert, weshalb die Wirtschaftlichkeit der Transit-
linie durch den Spliigen infolge ihrer Verkehrs-
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2150 m
1670 m
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Greina Segnes Stammlinie

qualitédten ausser Frage steht, worauf der international
bekannte Verkehrswissenschafter des Institutes fiir
Strasse und Verkehr der Universitit Triest, Prof. Dr.-
Ing. Matteo Maternini, mit Entschiedenheit hingewie-
sen hat.

Es entspricht daher sowohl den ost- wie den ge-
samtschweizerischen Verkehrsbestrebungen, aber auch
jenen der europiischen Wirtschaftsgemeinschaft und
der Integration, wenn durch die Verwirklichung einer
internationalen Transitbahn durch den Spliigen alle
sich bietenden verkehrspolitischen und verkehrséko-
nomischen Vorteile volkswirtschaftlich genutzt und
der Gesamtheit der europiischen Staaten und deren
Wirtschaftshestrebungen dienstbar gemacht werden.
In diesem Blickfeld erscheint der Bau einer internatio-
nalen Transitlinie durch den Spliigen nicht bloss als
ost- und gesamtschweizerische Aufgabe, sondern als
Aufgabe von internationalem Ausmass, die geldst wer-
den muss, wenn die Schweiz weiterhin das Transitland
Europas bleiben will und sich die europiische Wirt-
schaft und ihr Potential unter den besten und giinstig-
sten Voraussetzungen entfalten soll, was im Hinblick
auf den Bevélkerungswachstum des Erdteils unerliss-
lich ist. Dies ist die nationale und die européaische Be-
deutung einer Transitbahn durch die Ostschweiz und
durch den Spliigen.

Soweit die Ausfithrungen von R. Jenny. Thre Rich-
tigkeit wird durch die beigegebenen Planskizzen und
Graphikons deutlich untermauert. Wir stehen hier vor
einer grossziigigen Verkehrsplanung, die weit iiber
unsere Landesgrenzen hinausreicht und die mit den-
jenigen in Westdeutschland und Italien koordiniert
werden muss. Ausserdem ist daran die Rheintaler
SBB-Linie entsprechend anzupassen und St. Gallen—
Sargans auf Doppelspur auszubauen. Dann wird von
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Chur bis Chiavenna eine neue doppelspurige Normal-
spurbahn zu erstellen sein.

Auch technisch zeigen die Vergleiche der Lingen-
profile und der Hohenunterschiede eindeutig die Rich-
tigkeit des Spliigenprojektes, indem die neuesten Stu-
dien noch ergaben, dass der Spliigen-Basistunnel ohne
Gefiallsbruch in einer ausgeglichenen Nivellette von
Thusis bis Chiavenna gefiithrt werden kann. Das Stu-
dien- und Aktionskomitee hat auch schon ein gene-
relles Projekt fiir eine Spliigenbahn Chur-Chiavenna
durch die Elektro Watt, Ziirich, 1964 ausarbeiten
lassen, in dem die technischen und geologischen
Aspekte bereits beriicksichtigt worden sind.

Die approximativen Anlagekosten sind errechnet
auf der Preisbasis 1961:

Abschnitt Chur-Thusis . 190 Mio Fr.
Spliigen-Basistunnel . 705 Mio Fr.
Bahnhof Chiavenna . 35 Mio Fr.

Total i W m @ 9_36 Mio Fr.

Die Liange des Spliigentunnels betriige 46,15 km.
Vergessen wir dabei nicht, dass unser Land fiir den
Ausbau der Brennerlinie den Oesterreichischen Bun-

desbahnen namhafte finanzielle Mittel als Darlehen

~ gewihrt hat und dass unseres Wissens auch an Italien

entsprechende Kredite abgegeben wurden. So hoffen
wir, dass diese wichtige, planerisch, verkehrspolitisch
und technisch einzig richtige Bahnverbindung in ab-
sehbarer Zeit verwirklich werden kann.

Die westlichen Landesteile haben ihre Verbindung
mit Italien via Lotschberg-Simplon, die auf Doppel-
spur ausgebaut werden soll, sowie den Strassentunnel
durch den Grossen St. Bernhard; die Zentralschweiz
hat den Gotthard mit dem kommenden, bereits ent-
schiedenen Strassentunnel. Es wire deshalb unlogisch,
noch eine dritte Verkehrsader in den gleichen Schlauch
hineinzufiihren. Die Ostschweiz und Graubiinden
haben den im Bau befindlichen Strassentunnel San
Bernardino und erheben nun den berechtigten An-
spruch auf ihre Spligenbahn. Ausserdem muss ganz
besonders hervorgehoben und unterstrichen werden:
Die Verkehrssicherheit dieser Bahnstrecke fiir das
ganze Jahr. Vom Bodensee bis zum Tunnelportal bei
Thusis besteht weder Lawinen-, Steinschlag-, noch
Riifengefahr, und die Hochwassergefahr in den Fluss-
talern ist gebannt.

Bemerkungen zum Spliigenbahnprojekt

Von dipl. Geogr. Rudolf Butz, Geographisches Institut an der ETH, Ziirich

Von den bestehenden Alpenbahnprojekten Gott-
hard-Basis, Gotthard-West, Tédi—Greina und Spliigen
weist letzteres zweifellos bestechende Vorziige auf. So
ist das Lingenprofil der eigentlichen Alpenbahnstrecke
von Chur nach Chiavenna als ausgesprochen giinstig
zu bezeichnen, besonders falls der Spliigentunnel ein
einseitiges Gefille gegen Siiden erhalten sollte, welche
Moglichkeit in einer 1963 erschienenen Schrift von
R. Jenny «Ostschweizer Transitbahn Spliigen/Basis-
tunnely, Chur 1963, erwihnt wird. Die vorgesehenen
Kurvenradien von minimal 1040 m wiirden bei neuer
Geleisegeometrie (stirkere Ueberhohung der dusseren
Schiene) eine durchgehende Geschwindigkeit von
140 km/h mit den neuen, in grosserer Zahl im Bau be-
findlichen Lokomotiven der Reihe Re 4/411 erlauben,
wihrend heute noch auf dem gesamten Netz der SBB
125 km/h nicht iiberschritten werden, mit Ausnahme
einiger Strecken im Wallis, wo der Trans Europ
Express 140 km/h erreicht. Die im Domleschg még-
liche Verkehrssicherheit wire ohne Zweifel sehr gross,
da angesichts der Breite des Tales kaum mit starken
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Gefihrdungen der Bahnlinie durch Naturgewalten zu
rechnen ist. Auch der Gedanke einer nicht ausschliess-
lichen Verkehrskonzentration im Gotthardgebiet ist,
besonders aus wirtschaftlichen und strategischen
Ueberlegungen heraus, sicher richtig.

Immerhin ist der in einem Referat 1963 in St. Gal-
len geiusserte Gedanke Jennys, dass sich gewisse
Kreise auf «die franzosische Idee der Konzentration
des Verkehrs auf einige wenige, gut ausgeriistete
Linien» berufen, diskutabel, wenn bedacht wird, wie
viele Nebenbahnen in Frankreich in den letzten Jahr-
zehnten verschwunden sind, wihrend dieselben in der
Schweiz mit ganz wenigen Ausnahmen stindig ver-
bessert statt aufgehoben werden. Auch einige Punkte
in der genannten Schrift R. Jennis bediirfen der Ueber-
priifung. Zunichst ist einmal zu bemerken, dass nicht
nur die Zufahrten zum Spliigen, sondern alle Zufahr-
ten des Gotthardbasisprojektes mit Ausnahme der
Cenerilinie Steigungsverhiiltnisse aufzuweisen haben,
die als recht giinstig zu bezeichnen sind, besonders im
Vergleich mit der Spliigenzufahrt von Basel her via
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