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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



Bézberg — Ziirich-Nord —Uster - Ziegelbriicke — Glarner-
land, die in der Schrift gefordert wird. Die Maximal-
neigungen betragen heute:

Gotthard el e e e e e 2T %
Monte Ceneri . . . . . . . . 26 Y%
Bellinzona-Luino . . . . . . . 15 ¢,
Hauenstein Basis S s w T s 10.5Y%,
Siidbahn (Rupperswil-Wohlen-Rothkreuz—
Immensee) . . . P L
Luzern-Rothenburg .. .. 16,8%
Bézberg R PR R | A /4
Thalwil-Zug | [/ %
Schaffhausen-Ziirich . . . . . . 10 Y%,
Ziirich-Uster-Rapperswil . . . . . 12 ¢,
Glarus-Schwanden . . . . . . . 16 %

Diese Angaben beziehen sich auf die fiir die Berech-
nung der Bremswege massgeblichen Werte, nicht auf
sehr kurze, steilere Stiicke. Sie wurden bei den be-
treffenden SBB-Kreisdirektionen eingeholt. Die alte
Hauensteinlinie mit Steigungen von 26 %, kommt heute
als Zufahrt nicht mehr in Frage, wihrend die Linie
St. Gallen-Rapperswil-Arth Goldau wegen ihrer Maxi-
malsteigung von 509, in ihrer Leistungsfihigkeit
stark beeintrichtigt ist und sich nicht mit den iibrigen
Beispielen vergleichen lisst. Sie spielt als Zufahrt
eine relativ kleine Rolle.

Die Aufstellung zeigt zunichst, dass die zweifellos
notwendige Spliigenzufahrt von Basel her nicht pro-
blemlos ist. Sie weist am Bozberg sowie zwischen Uster

und Rapperswil lingere Strecken mit einer Neigung

von 12 ¢, auf, die mit den Verhiltnissen zwischen
Thalwil und Zug ohne weiteres vergleichbar sind und
die Neigungen der eigentlichen Spliigenstrecke er-
heblich iibertreffen. Im Gebiet von Schwanden miisste
die Steigung mit baulichen Massnahmen verkleinert
werden.

In den erwiihnten Untersuchungen ist nicht beriick-
sichtigt, dass die einzige wirklich ungiinstige Linie im
Anschluss an die Gotthardbasisstrecke, die Cenerilinie,
via Bellinzona-Luino vermieden werden kann. Zwar ist
diese Umfahrungslinie ab Cadenazzo heute noch ein-
Spurig; sie wiire aber ausbaufihig, wobei ihre Kurven-
radien fiir den Giiterverkehr keiner grosseren Aende-
rungen bediirfen, wihrend die Neigungen unter Um-
stinden an einzelnen Stellen noch verkleinert werden
miissten. Schon heute dient sie in starkem Masse der
Enﬂastung der Cenerilinie und des Bahnhofes Chiasso,
indem sie durch zahlreiche durchgehende Giiterziige
belegt ist.

Die andere relativ steile Strécke der Gotthard-
zufahrten zwischen Luzern und Rothenburg ist ziem-
lich kurz und wird von den Gotthardgiiterziigen nicht
beniitzt. Die Steigung kann von einer neuen, mittel-
schweren Maschine auch mit einem langen Schnell-
Zug gut iiberwunden werden, was iibrigens auch fiir
die bisher auf dieser Linie eingesetzten Lokomotiven
der Reihen Ae 4/7 und Ae 4/6 zutrifft. Die von den
GOtthardgiiterziigen zu passierende Stidbahn weist
keine allzugrossen Steigungen auf und befindet sich

im Ausbau auf Doppelspur, der im dortigen Gelénde
auf keine besonderen Schwierigkeiten stosst.

In der Schrift von Jenny fehlt ein Lingenprofil
der Gotthardbasisroute mit Zufahrten iiber Wohlen
und Luino. Angesichts der Tatsache, dass der Giiter-
verkehr am Gotthard die iiberwiegende Bedeutung
besitzt, ist dies ein bedeutsamer Mangel. Es werden
somit Steigungsverhilinisse und Gesamthshendifferen-
zen der Spliigenbahn mit ihrer giinstigen Zufahrt vom
Bodensee her mit den relativ ungiinstigen Linien von
Basel iiber Luzern und gar Ziirich zum Gotthard ver-
glichen, von denen erstere nur von Schnellziigen, nicht
aber den viel schwereren Giiterziigen beniitzt wird,
wihrend auf der anderen, besonders ungiinstig ab-
schneidenden Route heute normalerweise keine direk-
ten Ziige fahren. Diese iiber den Bézberg fiihrende
Linie wird dem Gotthardgiiterverkehr erst dienen,
wenn die projektierte Verbindung bei Brugg zum
Birrfeld mit Fortsetzung zur Siidbahn fertiggestellt
ist, wihrend Schnellziige zwischen Basel und Italien
via Ziirich nicht verkehren, wenn auch in Kiirze ein
solcher durch die Verlingerung einer TEE-Verbin-
dung von Ziirich nach Basel geschaffen wird. Es. ist
also unzweckmiissig, ein Lingenprofil iiber eine Linie
zum Vergleich heranzuziehen, die gar keine direkte
Verbindung darstellt. Um so verwunderlicher ist an-
derseits, dass die neigungsmissig giinstige Zufahrts-
linie Schaffhausen—Ziirich, iiber die tiglich mehrere
Gotthardziige rollen, im Profil nicht beriicksichtigt
wurde.

Ein Vergleich mit der giinstigsten Linie iiber den
Gotthard, nimlich iiber Siidbahn und Luino, wurde
iberhaupt nicht gezogen. Auch geht aus Jennys
Schrift nicht hervor, inwiefern die Gesamthohen-
differenzen der Spliigenzufahrt via Bozberg—Uster be-
riicksichtigt wurden. Das in Frage kommende Profil
stellt die Strecke Ziirich-Ziegelbriicke als Horizon-
tale dar. Offenbar wurde hier die bereits iiberlastete
Linie tiber Thalwil anstelle derjenigen iiber Uster mit
ihrer Kulmination iiber 540 m zwischen Wetzikon und
Bubikon und denselben Steigungen von 12 9, wie am
Bozberg beriicksichtigt.

Ungeniigend erwihnt ist ferner der Zustand der
bestehenden Linien aus Deutschland zum Bodensee-
raum, die teilweise noch nicht einmal elektrifiziert
sind, gréssere Steigungen und, besonders von Miinchen
her, enge Kurven aufweisen. Sie wiiren erst nach um-
fangreichen Verbesserungen mit der Rheinlinie ver-
gleichbar, was die eminente Bedeutung der Zufahrt
via Basel wiederum bekriftigt. Um so eher hitte da-
her die Verbindung Basel-Bozberg—Uster—Glarnerland
als wichtigstes Vergleichsobjekt herbeigezogen werden
miissen, statt derjenigen vom Bodensee oder iiber
Thalwil. :

Weiter stellen sich Fragen iiber das Problem der
Hochrheinschiffahrt, die in der Stellungnahme Jennys
als notwendig bezeichnet wird, obwohl noch zahl-
reiche Fragen der Abkldarung bediirfen.

Besonders diskutabel mutet die Art und Weise an,
wie der Kanton Glarus in das Projekt einbezogen wer-
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den soll. Es wird ein zweiter, sehr langer Tunnel von
Schwanden nach Reichenau vorgeschlagen, womit die
gesamte Linge neu zu bauender Tunnels diejenige
beim Projekt Gotthard weit iibertrifft. Angesichts
des grossziigigen Ausbaues, den die bestehende Linie
Ziegelbriicke-Sargans—Chur gegenwirtig erfihrt, er-
scheint die Realisierung einer solchen Diagonalverbin-
dung recht fraglich, um so mehr als die Steigungs-
verhiltnisse der heutigen Nebenlinie im Glarnerland
darauf hinweisen, dass auch in diesem Gebiet stellen-
weise grossere Bauaufgaben zu 18sen wiren, um das
Langenprofil zu verbessern.

Ueberhaupt nicht erwihnt ist schliesslich die
Frage der Abnahme der Spliigenbahn durch Italien
im Bereiche des Comersees; eine Unterlassung, die
bedauerlich ist. Die heute bestehende Linie von Chia-
venna nach Lecco wire bis Colico am oberen Ende
des Comersees leicht auszubauen, wenn auch ihr Zu-
stand heute sehr zu wiinschen iibrig ldsst. Der Comer-
see selbst dagegen weist auf seiner ganzen Linge aus-
gesprochen steile Hinge sowie eine iiberaus starke Be-
bauung auf. Es stellen sich dieselben Probleme, die
beim Ausbau der rechtsufrigen Ziirichseebahn zum
Verzicht auf eine durchgehende Doppelspur gefiihrt
haben. Am Comersee erscheinen die Verhiltnisse aber
noch bedeutend prekirer, besonders in bhezug auf die
Bebauung und die damit verkniipften Eigentumsver-
hiltnisse. Heute ist fiir die bestehende Nebenbahn und
Strassen kaum Platz frei. Der Bau einer leistungs-
fihigen, doppelspurigen Bahnlinie anstelle der heu-
tigen, vernachlissigten Lokalbahn diirfte in diesem
Gebiet auch bei der Anwendung ausgesprochen enger
Kurvenradien auf erhebliche Schwierigkeiten stossen
und zu einer kostspieligen Angelegenheit werden, zu-
mal sich die Probleme wohl kaum ohne eine grossere
Zahl von Tunnels lésen lassen. Angesichts des be-
schrinkten Bauprogrammes der italienischen Bahnen
erscheint eine rasche Verwirklichung eines solchen
Projektes fraglich.

Schliesslich ist nicht zu iibersehen, dass die Ver-
bindung Basel-Milano via Ziirich-Nord-Spliigen im
Vergleich zur heutigen Gotthardlinie wohl dank der
bedeutend giinstigeren Linienfiithrung sich durch einen
erheblichen Zeitgewinn auszeichnen wird, dass sie
aber immerhin im Vergleich zur Gotthardbasisroute
mit einem relativ grossen Umweg verbunden ist, der
durch die Linienfiihrung iiber Lecco noch vergréssert
wird. Angesichts der Tatsache, dass die Zufahrt iiber
Bézberg-Uster sowie die Strecke am Comersee keines-
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wegs dieselben giinstigen Neigungen und Kurven-
radien aufweisen werden wie die eigentliche Spliigen-
linie, ist es unwahrscheinlich, dass dieser Umweg
durch hohere Fahrgeschwindigkeiten auf der ganzen
Strecke Basel-Mailand via Spliigen kompensiert wer-
den konnte. Um so bemerkenswerter ist, dass auch die
bestehenden Gotthardzufahrten heute schon, mit Aus-
nahme derjenigen von Ziirich her, auf grosse Strecken
hohe Geschwindigkeiten erméglichen, so fast durch-
gehend 125 km/h auf der Linie Olten-Luzern oder
zwischen Bodio und Bellinzona, wiihrend die im Aus-
bau befindliche Siidbahn diesbeziiglich fiir Giiterziige
auf lange Sicht geniigen wird. Es frigt sich, ob die
durch die Spliigenbahn im Vergleich zum Brenner zu
erzielende Abkiirzung zwischen Miinchen und Mailand
obigen Nachteil aufwiegen wird, besonders da die
Brennerlinie auch stark in Richtung Bologna-Rom
orientiert ist, welche Verbindung von Basel her via
Gotthard ebenfalls gegeniiber dem Spliigenprojekt
nicht benachteiligt ist.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass die tatsich-
lichen Vorziige einer Spliigenbahn in bezug auf Stei-
gungen und Kurvenradien zum mindesten durch die
Probleme der Zufahrten erheblich vermindert werden.
Es erscheint fraglich, ob eine Bahnlinie mit sehr klei-
nen Steigungen wirklich so erstrebenswert ist, wenn
die Zufahrten doch um einiges steiler sind. Beim Gott-
hardprojekt besteht dieses Problem nur, wenn der
Monte Ceneri nicht umgangen wird, was unwahr-
scheinlich ist. Die Realisierbarkeit der Diagonalver-
bindung nach Basel durch den Kanton Glarus sowie
des siidlichen Anschlusses an die Linie steht ebenfalls
in Frage. Schliesslich stehen den verkehrspolitischen
Erwigungen zugunsten des Kantons Graubiinden auch
solche zugunsten des Tessins gegeniiber. Unter diesem
Aspekt erschiene dagegen die Uebernahme der Rhiiti-
schen Bahn, die im Gegensatz zur Spliigenlinie den
ganzen Kanton und nicht nur das Gebiet zwischen
Chur und Thusis erschliesst, durch den Bund als be-
sonders erstrebenswert. Im iibrigen wird sich die Er-
schliessung der Ostschweiz durch den Bahngiiterver-
kehr wesentlich verbessern, wenn die heute bestehende
Spitzkehre fiir Giiterziige in Ziirich ausgemerzt ist.

Insgesamt bedarf es offensichtlich noch weiterer
Ueberlegungen, bevor sich Entscheide pro oder contra
Spliigenbahn endgiiltig fillen lassen. (Abschliessend
dankt der Verfasser Herrn Dipl. Bauing. H. Oesterle
fiir die kritische Durchsicht des Manuskripts.)
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