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hoffen daher, hauptsdchlich die Schliisselstellung im FElysée zu halten.
Aber auch das wird fraglich, wenn es zu einer Konfrontation zwischen
Pompidou und Mitterrand kommen sollte. Das Tauziehen um de Gaulles
Nachfolge wird dramatisch.

Walter Abegg

Spliigenbahn: Schnellbahn mit einem Basistunnel

Zur Griindung des internationalen Komitees
fiir eine Eisenbahn der Zukunft in Europa

In Lecco, Italien, trafen sich am Samstag, dem 6. April 1968, finf
Linder, ITtalien, Deutschland, Osterreich, Fiirstentum Liechtenstein und
die Schweiz, zur Griindung des «Internationalen Komitees fiir die Spliigen-
bahn». Der Rotary Club di Lecco lud uns zur Versammlung in den herr-
lichen Sitzungssaal der Volksbank von Lecco ein; Eroffnung des Treffens
um 9.30 Uhr. Uns Schweizern stellte sich sofort die Frage: Kommen wir
mit der Eisenbahn gleichentags dorthin? Leider ist dies heute nicht mog-
lich. Wir wurden also auf das Auto verwiesen. Mit der Spliigenbahn ge-
miss vorliegendem Projekt und einer Geschwindigkeit heute von 120 km/h
(im Projekt sind Geschwindigkeiten von 160 km/h und héher vorgesehen)
hidtten wir Lecco von Chur aus in einer Stunde und sechs Minuten erreicht!

Ahnliche Berechnungen stellte zum Beispiel ein deutscher Eisenbahn-
fachmann an. Heute braucht der schnellste Zug von Mailand nach Augs-
burg via Gotthard laut Fahrplan genau zehn Stunden und eine Minute.
Die Verbindung iiber die neue Spliigenschnellbahn kénnte, ebenfalls mit
der Geschwindigkeit von 120 km/h gerechnet, in drei Stunden und vierzig
Minuten hergestellt werden.

Es ist heute besonders erfreulich, dass wir gerade im SBB-Nachrichten-
blatt 4/68 einen Leitartikel mit dem Titel «Die Eisenbahn der Zukunft»
vorfinden. Die Eisenbahnen werden darin zu einer neuen Standortbestim-
mung aufgerufen. Der Artikel zeigt, welche Zukunftsbedeutung der Eisen-
bahn im fortschrittlichen Japan zugemessen wird. Die Fahrzeitverkiirzung
ist heute erstes Gebot. Fiir die Zukunft sind neue Fernstrecken ohne
Bahniiberginge fiir Hochstgeschwindigkeiten von 250 km/h geplant. Wenn
wir auch in der Schweiz nicht die gleichen Verhiltnisse haben wie Japan,
so diirfen wir doch infolge der allgemeinen Bevilkerungsvermehrung
ebenfalls mit einer Verkehrszunahme auf der Schiene rechnen. Wir kénnen
dann im Kisenbahnverkehr wenigstens dhnliche Verhiltnisse wie Japan
schaffen, indem wir das grossziigige Spliigenbahnprojekt fiir FKuropa ver-
wirklichen.
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Nun, die Fahrt mit dem Auto nach Lecco wurde gleich mit dem Niitz-
lichen verbunden, der Besichtigung des Strassentunnels San Bernardino.
Der neue Tunnel macht einen gewaltigen und bestechenden Kindruck.
Ebenfalls die Zu- und Abfahrten zeigen imposante Kunstbauten und faszi-
nierende Briicken. Die ganze Strecke zieht jedermann in seinen vollen
Bann. Das Erlebnis ist bleibend und wird auch seine Kriichte tragen. Der
Strassentunnel wird und ist ein Anziehungspunkt. Die vergangenen Oster-
tage haben es bewiesen. Genau gleich wird es sich mit der Spliigenbahn
verhalten! Wir miissen heute mit der Fisenbahn Iuropa einen neuen,
schnellen Verkehrsweg anbieten.

Die Tagung in Lecco wurde durch den Vizeprisidenten des italienischen
Automobilklubs, Sig. Rusca, geleitet. Zu Beginn referierte Prof. Ing. Luigi
Guagliumi iiber die neue vorgesehene Zufahrtslinie Mailand—ILecco—Chia-
venna. Auch dieses Projekt liegt nun heute ausgearbeitet vor und wurde
von der Klektro-Watt AG tiberpriift. Ein wesentlicher Hauptpunkt darin,
die Zukunft des Strassenverkehrs, wurde beriicksichtigt, indem fiir den
Autoverlad Anlagen nach den modernsten Prinzipien vorgesehen wurden.
Berechnungen haben ergeben, dass zum Beispiel Autoziige den Spliigen-
basistunnel in 15 Minuten durchfahren kdnnten.

In seiner Begriissungsadresse legte Grossrat Jakob Schutz, Président
des Schweizerischen Spliigenbahnkomitees, die geschichtliche Entwicklung
des Spliigenprojektes dar. In bezug auf die Verkehrsentwicklung fiihrte er
unter anderem aus: Die starke Bevélkerungszunahme Westeuropas, die
gewaltige Expansion der Wirtschaft sowie die Integrationsbestrebungen
haben in den letzten Jahren einen schwunghaften Auftrieb des Giiter-
austausches wie des Reiseverkehrs mit sich gebracht. Das Verkehrsvolumen
der internationalen Bahnlinien erhihte sich deshalb sprunghaft, und vorab
der Transitverkehr durch die Schweizer Alpen erlebte eine kaum geahnte
Entwicklung. Dies veranlasste den Schweizerischen Bundesrat, eine Studien-
kommission einzuselzen, um die vier bestehenden Alpenbahnprojekte zu
priifen. Die Arbeiten dieser Kommission richten sich nach der technischen
Konzeption der Schweizerischen Bundeshahnen. Wann diese Priifungs-
ergebnisse abgeschlossen werden, steht heute noch nicht endgiiltig fest.

Warum eigentlich eine neue Transitlinie durch den Spliigen? Weil
zwischen Gotthard und Brenner heute eine leistungsfihige Nord-Siid-Ver-
bindung fehlt. Eine Spliigenbahn dient in gleicher Weise einer zeitgemads-
sen wirtschaftlichen und verkehrspolitischen Entfaltung Italiens, Deutsch-
lands und der Schweiz. Sie liegt im Interesse der europidischen Integrations-
bestrebungen, sie wird neue Regionen erschliessen und erfillt daher eine
internationale Aufgabe.

Uber die technischen Merkmale und Kosten orientierte Oberingenieur
A. Schmid. Dank der guten Geologie auf der 62,5 km langen Strecke Lecco
—Chiavenna ist beim Bau der Anlage mit keinen grossen Schwierigkeiten
zu rechnen. Das Kernstiick des ganzen Projektes ist natiirlich der Alpen-
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durchstich von 45,2 km Lidnge. Die Technik beim Tunnelbau hat sich
weiter entwickelt, so dass wir heute ohne weiteres einen solchen Durchstich
vornehmen kionnen. Hs ist dies heute kein griosseres Wagnis als seinerzeit
der Gottharddurchstich. Mit zwei abgeteuften Schichten ist der Vortrieb
an sechs Angriffsstellen méglich. Konnte man den Tunnel nicht noch
schneller ausbrechen, indem man mehr Schichte setzen wiirde? Hier sind
Grenzen gesetzt, denn pro Schachtbetrieb sind etwa 500 Spezialisten (Iilfs-
personal nicht gerechnet) notig.

Durch Berechnungen und Versuche wurden auch die I'ragen betreffend
Luftwiderstand und Beliiftung abgekldrt. Wir miissen ndmlich in so langen
Tunneln nicht nur mit der Gebirgswidrme rechnen, sondern dazu kommen
noch Wirmemengen von Motoren, Getriebeverluste und Reibungen der
Ridder und Lager. Deshalb ist mit Inanspruchnahme der Schachtbauten
eine kiinstliche Beliftung vorgesehen.

Die Geologie fiir diesen Tunnelbau ist giinstig. Iis konnte im Gegensatz
zu allen andern untersuchten Projekten keinerlel «Schwimmendes Gebirge»
festgestellt werden. Der Bau der Strecke Thusis—Chur bietet keine beson-
deren Schwierigkeiten.

Die Baukosten von Lecco bis Chur betragen 2100 Millionen Franken
(Jahr 1965) und sind natiirlich grisser als am Gotthard, wo der Tunnel
allein mit 1110 Millionen Ifranken veranschlagt ist. Demgegeniiber ist der
gleich lange Spliigentunnel auf 950 Millionen Franken berechnet. Das
gesamte Projekt Lecco—Chur ist billiger als dasjenige von Tédi—Greina mil
2190 Millionen Franken und Gotthard West mit 2475 Millionen Franken.
Mit allen andern Projekten gelangt man siidwirts bis Biasca oder Lugano.
Aber mit dem Spliigen ist man in lLecco, am Rande der lombardischen
Ebene.

IHerr Regierungsrat Dr. Gion Willi iiberbrachte die Griisse der Biindner
Regierung und erklirte unter anderem: Die Verwirklichung der inter-
nationalen Transitbahn durch den Spliigen wiirde nicht nur die aufstreben-
den italienischen und deutschen Wirtschaftsgebiete nordlich und siidlich
des Alpenwalles einander nidher riicken, sondern auch der bis anhin im
Transitverkehr zu Kkurz gekommenen Ostschwelz und insbesondere dem
Kanton Graubiinden den lang ersehnten Anschluss bringen. Auch der Ver-
treter des Vorarlbergs von Osterreich, Landesrat Martin Miiller, Mitglied
der vorarlbergischen landesregierung, und der des Fiirstentums Liechten-
stein, Dr. Alfons Goop, dusserten sich im gleichen Sinne.

Der Vertreter Deutschlands, Landratspridsident Dr. Miinch aus Ravens-
burg, erkldrte, dass der neue Verkehr von der Spliigenbahn auf den deut-
schen Anschlussstrecken ohne weiteres ibernommen werden kidnnte. Die
Verwirklichung dieses Projektes wire fiir weite Teile Stiddeutschlands von
epochaler Bedeutung und kénnte in der Landesentwicklung erhebliche Tm-
pulse auslosen. Das Gutachten der Hochschule St. Gallen beriicksichtigt die
internationalen Beziehungen nur am Rande, deshalb hat das deutsche
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Spliigenbahnkomitee beschlossen, ein verkehrswissenschaftliches Gutachten
erstellen zu lassen. Eine vorausschauende Verkehrspolitik muss dafiir Sorge
tragen, dass die Verkehrseinrichtungen den wachsenden Anforderungen
geniigen konnen. Dass letzteres nicht in jedem Falle geschah, konnen wir
zum Beispiel tidglich auf unseren Strassen feststellen. Dr. Miinch widerlegte
den Kritikern der Spliigenbahn, dass es in Deutschland nur einen inter-
essanten Wirtschaftsraum géabe, ndmlich das Ruhrgebiet. Die Zahl der
Industriebeschidftigten von Bayern und Baden- Wiirttemberg zusammen ist
héher als diejenige von Nordrhein-Westfalen und betrug Anfang 1967
2 825 000 gegeniiber 2 769 000 in Nordrhein-Westfalen. Der Industrie-
umsalz Nordrhein-Westfalens ist 1966 mit 152,6 Milliarden DM zwar
noch hoher als derjenige von Bayern und Baden-Wiirttemberg mit 117.,9
Milliarden DM. Hier darf aber die Entwicklungstendenz nicht ausser acht
gelassen werden; wihrend im Jahre 1960 Bayern und Baden-Wiirttemberg
im Industrieumsatz gegeniiber Nordrhein- Westfalen noch um 25 Prozent
zuriicklagen, betrug der Unterschied im Jahre 1966 nur noch 11 Prozent.
Inzwischen haben die beiden siiddeulschen Linder zweilellos noch mehr
aufgeholt. Der siiddeutsche Raum sieht einer hoffnungsvollen wirtschaft-
lichen Entwicklung entgegen. Wenn wir dann noch die stiirmische Ent-
wicklung des deutsch-italienischen Warenaustausches beriicksichtigen, kon-
nen wir uns mit voller Uberzeugung fiir das Spliigenbahnprojekt einsetzen.

Die Vertreter Italiens stellten sich einhellig hinter das Spliigenbahn-
projekt. So unter anderem auch der Stadtprisident von Como sowie der
Abgeordnete der Stadl Mailand. Ganz erfreulich war, dass sich der Pri-
sident des Spliigenstrassentunnel-Komitees [iir eine Spligenschnellbahn
einsetzte. Fiin weiterer interessanter Aspekt zeigte Wasserstrassen-Bauinge-
nieur Noe auf, indem er eine Verbindungsmiglichkeit zwischen Spliigen-
bahn und der Binnenschiffahrt der Lombardei prédsentierte. :

Am Schluss dieser Tagung in l.ecco wurde folgende protokollarische
Erklarung abgegeben:

Vertreter aus Deutschland, Italien, dem Vorarlberg (Osterreich), dem
["lrstentum Liechtenslein und der Schweiz haben beschlossen, ein inter-
nationales Komitee zur Verwirklichung des Projektes einer internationalen
Nord-Siid-Bahnverbindung (Flachschnellbahn) im Raume Ziirich/Boden-
see—Chur—Chiavenna—I.ecco—Mailand mit Spliigen-Basistunnel zu griinden.

Die Verwirklichung dieser neuen Nord-Siid-Bahnverbindung, die nach
den neuesten Kriterien und Erkenntnissen von Wissenschaflt und Technik
geplant ist, entspricht den Anforderungen des heute schon sehr grossen
Eisenbahnverkehrs und der kiinftigen Entwicklung der Bediirfnisse fir die
Beforderung von Giitern, Motorfahrzeugen und Personen; sie ist unab-
dingbare Voraussetzung fiir die wirtschaftliche Erschliessung von {iberaus
wichtigen Grossraumen nordlich und siidlich der Alpen.

Die Unterzeichneten setzen sich das Ziel, die projektierte Flachschnell-
bahn durch den Spliigen in europidischem Rahmen zu férdern und gegen-



iber den politischen Behérden und wirtschaftlichen Organen ihrer Lidnder
mit allem Nachdruck zu vertreten.

Wir wollen hoffen, dass wir die Verkehrsprobleme in Europa fiir die
Zukunft zur Zufriedenheit aller Verkehrstriger 16sen konnen. Wir miissen
heute schon dem drohenden Verkehrschaos zu Leibe riicken. Deutschland
besitzt bereits einen «Leber-Plan». Vielleicht kommt die Schweiz auch bald
mit einem «Bonvin-Plan»! Jedenfalls haben die europiischen Fisenbahnen
ihren Einsatz zur Losung dieser Probleme verstirkt. Die UIC (Union Inter-
nationale des Chemins de fer) hat kiirzlich einen Ausschuss fiir Planungs-
forschung ins Leben gerufen. Seine Aufgabe ist, ein neues Bild von der
Eisenbahn im kiinftigen europdischen Rahmen zu entwerfen.

Im Norden Europas bewundern wir heute die Vogelfluglinie; wann be-
staunen wir im Siiden die Spliigen-Flachschnellbahn?

Internationale Transitbahn durch den Spliigen, die moderne europiische
Verkehrsschlagader Nord-Siid, ein Inbegriff und Ausdruck des zukunfts-
glaubigen europidischen Geistes in Vilkerverséhnung, Wirtschaft und
Technik.

Werner Egli

Camille Huysmans: ein Jahrhundert des Sozialismus

Camille Huysmans, Ende Februar 1968 mit 97 Jahren in Antwerpen
verstorben, ist der dlteren Generation wohl bekannt. Im Jahre 1904 wurde
er auf Vorschlag von August Bebel zum Sekretdr der Zweiten Internatio-
nale gewihlt. In dieser Eigenschaft sorgte er dafiir, dass diese Organisa-
tion viel mehr als nur ein neuer Briefkasten wurde. So half er wesentlich
mit, den Sozialistischen internationalen Kongress von 1912 in Basel zu
organisieren. Zum letztenmal fiir lange Jahre erhob sich hier die Stimme
fiir den gefihrdeten Weltfrieden. Diese Stimme wurde schon zwei Jahre
spater und nach dem Attentat auf Jean Jaurés durch den Ersten Weltkrieg
(1914—1918) im Blute erstickt.

Schon im Jahre 1905 hatte Camille Huysmans, zusammen mit dem spi-
teren sowjetrussischen Aussenminister Litwinow, geheime Waffenliefe-
rungen an die russischen Revolutiondre getatigt. Biirgermeister von Ant-
werpen bei Ausbruch des Zweiten Weltkrieges, stellte er sich der nieder-
landischen Exilregierung in London zur Verfiigung und wurde nach
Kriegsschluss 1946/47 belgischer Premierminister. Er stand mit all den
bekannten Namen der damaligen sozialistischen Bewegung in enger Ver-

152



	Splügenbahn : Schnellbahn mit einem Basistunnel

