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Neue Schweizer Alpentransversale -

Opfer des Konsens?

Zum 100. Jahrestag des Durchschlags am Gotthard (29. Febr. 1880)

Von Werner Rutschmann, Kairo

In den beiden vergangenen Jahren ist
der Stapel der Projekte, Berichte, Ein-
sprachen und Stellungnahmen, die eine
neue Alpentransversale fiir die Eisen-
bahn zum Gegenstand haben, um zwei
neue Dokumente vergrossert worden.
Hoch iiber das im Jahre 1962 gelegte
Fundament, dem ersten Generellen
Projekt fur eine Gotthard-Basislinie,
wurde 1978 der Schlussbericht tiber die
Arbeiten der Eidg. Kommission fir die
schweizerische Gesamtverkehrskonzep-
tion, « GVK-CH» [1], und Ende 1979
der Schlussbericht der Kontaktgruppe
«Eisenbahntransitlinie Gotthard/Spli-
gen» [2] geschichtet. Die Qualitdt der
Bausteine der Dokumentensdule ist un-
terschiedlich. Durch besonders gute So-
liditédt zeichnen sich unter anderem der
Bericht «Wintersichere Verbindung
durch den Gotthard» der Studiengrup-
pe Gotthardtunnel [3] sowie der
Schlussbericht der Kommission Eisen-
bahntunnel durch die Alpen « KEA» [4]
aus. In diesen Berichten werden die
wichtigsten Entscheidungskriterien fiir
die Trasseewahl eines Verkehrsweges
beurteilt sowie die Varianten vergli-
chen, und es wird zuhanden der politi-
schen  Entscheidungsinstanzen  ein
Trassee zur Wahl vorgeschlagen. Beide
Berichte sind durch eine umfangreiche,
vor allem technische Dokumentation
ergidnzt. Mit den beiden jiingsten Berich-
ten hat die Scule kein spektakuldres Ka-
pitell erhalten. Die Qualititsmingel
sind unterschiedlich, sie haben aber den

gleichen Ursprung: Verzicht auf Mei-
nungsdusserung zugunsten des Konsens.
Wohlverstanden, es ging fir keines die-
ser Gremien darum, den Baubeschluss
flir eine neue Alpenbahn zu beantragen.
Es hitte eine Achse zur Wahl vorge-
schlagen werden sollen, auf der, bei
sich abzeichnendem Bediirfnis, eine
Hochleistungs-Alpentransversale  der
Eisenbahn gebaut wird. Die Wahl ist
dringend, weil sie richtungsweisend ist
fiir die Ausbauplanung des schweizeri-
schen Schienennetzes und derjenigen
der Nachbarstaaten.

GVK-CH ohne neue Alpenbahn

Auftrag und Ausgangslage

Die 1972 eingesetzte, mehr als 60kopfi-
ge Kommission GVK-CH hatte dem
Bundesrat  «Varianten  gangbarer
Wege» fiir die Gestaltung des zukiinfti-
gen Verkehrssystems vorzulegen. In
einer Verfiigung des Eidg. Verkehrs-
und Energiewirtschaftsdepartementes
(EVED) wird die Aufgabe prizisiert,
u.au
«4. Erarbeitung einer umfassenden
Prognose fir die Verkehrsentwick-
lung bis zum Jahre 2000, ergidnzt
durch Perspektiven bis gegen die
niachste Jahrhundertmitte, differen-
ziert nach Verkehrsverursachern,
Verkehrstrdgern,  Verkehrsarten,
Regionen usw.»

«7. Erarbeitung der als realisierbar
erachteten Varianten einer Gesamt-
verkehrskonzeption im Rahmen
der bereinigten Zielsetzung und Er-
stattung eines zusammenfassenden
Schlussberichtes.»

Die Hoffnung, dass dieser Schlussbe-

richt, der die 6jdahrige Arbeit der Kom-

mission darstellt, auch richtungswei-
sende Vorschldge zum transalpinen

Eisenbahnverkehr enthalten wiirde,

ndhrten gute Griinde:

- Die aussenpolitische Stellung der
Schweiz wird durch gute Transitwege
gestarkt;

- Die 1963 vom EVED eingesetzte
KEA hatte wédhrend sieben Jahren
die damals vorgelegenen Projekte fiir
den Ausbau der schweizerischen
Eisenbahn-Alpentransversalen  ge-
prift und 1970 sich mit ihrer Mehr-
heit fiir den Bau des Gotthard-Basis-
tunnels ausgesprochen;

- Seit Frithjahr 1971 liessen die
Schweizerischen Bundesbahnen
(SBB) im Auftrage des Bundesrates
das Allgemeine Bauprojekt fiir die
Gotthard-Basislinie ausarbeiten;

- 1973 hatte das EVED ein langfristiges
Transitkonzept vorgelegt. Es wurde
in Aussicht genommen, zuerst die
Bergstrecke der  Lotschbergbahn
durchgehend auf Doppelspur auszu-
bauen sowie die Gotthard-Basislinie
zu verwirklichen und nach Erforder-
nis spiter eine Ostalpenbahn mit Fix-
punkt Chur zu bauen;

- Mitte 1974 nahm der Bundesrat eine
von 107 Parlamentariern unterzeich-
nete Motion, die ihn verpflichten
wollte, fiir das «Gotthardprojekt und
das Projekt einer Ostalpenbahn Ko-
sten-Nutzen-Analysen durchfiithren
zu lassen und gestiitzt darauf die Va-
riantenwahl zu treffen», als Postulat
entgegen. Er erklirte sich bereit, in-
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nerhalb einer kurzen Zeit - der dama-
lige Vorsteher des EVED nannte ein
Jahr - und mit begrenztem finanziel-
lem Aufwand noch einige Arbeiten
durchfiithren zu lassen. U.a. sollte das
Generelle Projekt fiir eine Spliigen-
bahn unter Beriicksichtigung der bei
der Projektierung der Gotthard-Ba-
sislinie gewonnenen Erkenntnisse
iberarbeitet und ganz allgemein die
Unterlagen fiir die Variantenwahl ak-
tualisiert werden.

Erkenntnisse

Der Schlussbericht der Kommission
GVK-CH hat die Erwartungen hin-
sichtlich Eisenbahn-Alpentransversa-
len nicht erfiillt. Die Verkehrsnetze der
beiden sogenannten Schlussvarianten,
SV 1 und SV 2, enthalten - abgesehen
von der gegenwartig im Ausbau stehen-
den Lotschberg-Bergstrecke - keine
Hinweise auf einen zukiinftigen Alpen-
bahn-Aus- oder Neubau. Im Bericht
findet sich dafiir eine Erklarung mit der
nachfolgend wiedergegebenen Tabelle
1 und deren Erlduterung mittels Text
und Kartenskizze (siehe Bild 1).

«Aus den Verkehrsmodellberechnun-
gen ergeben sich ohne Beriicksichti-
gung von Umleitungsmoglichkeiten
eine erhebliche Uberlastung am Gott-
hard und Reserven am Lotschberg. Die-
se Reserven ermoglichen es, 80-90
Giiterziige von der Gotthard- auf die
Lotschberglinie umzuleiten, bis auch
dort die Kapazitdtsgrenze erreicht wird.
Da in Nord-Siid-Richtung die héheren
Tonnagen befdérdert werden, sind die
Nord-Rampen fiir die Auslastungsbe-
rechnungen massgebend. Des weiteren
konnen durch eine bessere Anpassung
des Reisezugangebotes an die Nachfra-
ge auf den beiden Alpentransversalen
zusitzliche Kapazititsreserven geschaf-
fen und damit der Abweisung von wirt-
schaftlich interessantem Giiterverkehr
(Transit) entgegengewirkt werden. Mit
dieser optimalen Nutzung diirften die
vorgesehenen Kapazititen fiir die Be-
friedigung der  Verkehrsnachfrage
knapp bis zum Jahre 2000 geniigen. Die
Frage nach der Notwendigkeit und
Wirtschaftlichkeit einer neuen Alpen-
transversale ist aufgrund der tatsdchli-
chen kiinftigen Verkehrsentwicklung
rechtzeitig zu priifen.»

Tabelle 1. Kiinftige Belastung des Schienenneizes
(Auszug, Ziige/Tag inkl. Diensiziige)

Kapazi-
tdt Werktagsmittel
Svi Sv2
A B| A B
Erstfeld - Amsteg 210 |351 213(352 209
Frutigen - Kandersteg| 210 [108 210|103 210

A: Ohne Umleitung zur Entlastung von Engpissen

B: Mit Umleitung zur Entlastung von Engpiissen
und, soweit notwendig, Anpassung der Anzahl
Reiseziige an die Verkehrsnachfrage

170

starke
Belastung

Bild 1. Auslastung des iibergeordneten Schienennetzes. Massgebende Belastung: Durchschnittlicher Werk-

tagsverkehr. — Oben: Schlussvariante

Kritik

Die zahlreichen von der Kommission
fiir die Erkenntnisfindung angewende-
ten Begriffe, Werte und Kriterien sollen
hier keiner Kritik unterzogen werden.
Die Kritik gilt den Folgerungen, die sie
aus ihren Erkenntnissen gezogen hat.
Eine von im Mittel mit 209 bzw. 213
Ziigen/Tag befahrene Strecke, deren
Kapazitit 210 Ziige/Tag betrigt, ist
nicht stark belastet, sondern ausgelastet,
und dies auch nur theoretisch. Im prak-
tischen Betrieb wird der Verkehrsfluss
hiufig gestdrt sein. Soll nicht der wirt-
schaftlich interessante Giiterverkehr
abgewiesen werden, ist spétestens auf
den Zeitpunkt der Auslastung, d.h. im
Jahre 2000, ein Streckenausbau abzu-
schliessen oder muss eine Strecke durch
eine Neuanlage erginzend sein. Dieser
Grundsatz ist unbestritten. Strittig da-
gegen ist die Lage der zukiinftigen
Hochleistungs-Transitachse: Gotthard
durch das Zentrum oder Spliigen im
Osten der Schweiz.

Die Zeit zwischen dem Baubeschluss

Unten: Schlussvariante 2

und der betriebsbereiten Fertigstellung
ist unter der schweizerischen Vorausset-
zung von nur 210 Arbeitstagen/Jahr fiir
die Gotthard-Basislinie mit 13-14 und
fiir eine Spliigenbahn mit 14-15 Jahren
ermittelt worden. Falls die Schweiz -
wie im langfristigen Transitkonzept des
EVED festgehalten - ihren bisherigen
Anteil am Alpentransitverkehr, und
zwar ohne voriibergehende Kapazitits-
krise, bewahren will, miisste etwa Mitte
der 80er Jahre mit dem Bau eines neuen
Alpendurchstiches begonnen werden.
Die ortliche Lage der Transitachse ist
von Einfluss auf die Verkehrsinfra-
struktur des Landes und auf den Ver-
kehrsablauf im weiteren Trasseebe-
reich. Ein Konzept bis zum Jahre 2000,
das die ab etwa 1985 fiir die Folgezeit
bereitzustellende Infrastruktur nicht in
Betracht zieht, tragt nicht der Gesamt-
heit der verkehrsverbundenen Proble-
me Rechnung. Aufgrund ihrer eigenen
Erkenntnisse hitte die Kommission
GVK-CH «die Frage nach der Notwen-
digkeit und Wirtschaftlichkeit einer
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neuen Alpentransversale» selber
«rechtzeitig zu priifen» gehabt. Es wére
ein Bekenntnis notwendig gewesen zu
einem Vorschlag fiir die Lage der Tran-
sitachse ab 2000. Diese Frage hat seit
1962 Kliifte aufreissen, Hindernisse
tirmen und Schatten werfen lassen.
Leider wagte die Kommission weder
deren Beseitigung noch Uberwindung.

Verkehrskonzept bis 2000 ohne die zu
Jener Zeit notwendig werdende
Eisenbahn-Transitachse - ein Tribut
an den Konsens?

Alpenbahnvergleich ohne
Technik

Eine Kontaktgruppe

Die Durchfithrung bzw. die Leitung der
Mitte 1974 vom Bundesrat dem Parla-
ment zugestandenen ergdnzenden Ar-
beiten, siche Abschnitt «Auftrag und
Ausgangslage» fiel dem Bundesamt fiir
Verkehr (BAV) zu. Auf Vorschlag des
damaligen Vorstehers des EVED wurde
eine sogenannte Kontaktgruppe ge-
schaffen, welche die Tatigkeit des BAV
und seiner Auftragnehmer begleiten
sollte. Thr gehorten der Direktor des
BAYV und sein Stellvertreter, der Prési-
dent und ein Mitglied der Generaldi-
rektion der SBB sowie drei Ostschwei-
zer Politiker an. Da nur die beiden Ver-
treter der SBB eigentliche Experten wa-
ren, musste sich das Gremium aus
Fachleuten zusammengesetzten Ar-
beitsgruppen unterstellen. In die drei
Arbeitsgruppen «Verkehrsanalyse und
Verkehrsprognose», «Bautechnik/
Baukosten» sowie «Wirtschaftlich-
keitsfragen» wurde je ein Vertreter des
BAYV, der SBB und der Ostschweizer
Kantone abgeordnet. Reprisentanten
der Gotthard-Kantone waren nicht zur
Mitarbeit eingeladen. Das BAV war
grossziigig beim Beachten der anfidng-
lich gesetzten Termine. Die Kommis-
sion GVK-CH wurde nicht mit den ak-
tualisierten Unterlagen flir die Wahl
der Trasseen einer neuen Transitachse
beliefert. Der urspriinglich auf Ende
1975 erwartete Schlussbericht - er wur-
de von der Kontaktgruppe und nicht
vom BAV erstattet - erschien erst Ende
1979.

Schlussfolgerungen

Im Schlussbericht der Kontaktgruppe
werden die Sachbereiche Betrieb und
Technik sowie Betriebs-, Regional- und
Gesamtwirtschaft als die wichtigsten

Entscheidungskriterien fiir die Varian-

tenwahl bezeichnet. Zu diesen Kriterien

geht aus dem Bericht hervor:

- Die Gotthard-Basislinie hat eine kiir-
zere Vorbereitungszeit bis zum Bau
und eine kiirzere Bauzeit als eine
Spliigenbahn;

- Die Transitachse Gotthard ist be-
trieblich vorteilhafter;

- Die Transitachse Gotthard schneidet
aus betriebswirtschaftlicher  Sicht
besser ab;

- Die Gotthard-Basislinie bietet wih-
rend der Bauzeit und eine Spliigen-
bahn ldngerfristig grossere regional-
wirtschaftliche Vorteile;

- Der gesamtwirtschaftliche Vergleich
ergab:

Die Gotthard-Basislinie erbringt
einen grosseren Beitrag zur schweize-
rischen Zahlungsbilanz.

Fiir die Transitachse Gotthard fallen
zwischen der Schweizer Nordgrenze
und Milano deutlich kleinere Investi-
tionskosten an. Die Kosten der auf
Schweizer Gebiet liegenden Anlagen
sind fiir die Transitachse Spliigen
kleiner. Die Finanzierung dieser Ko-
sten ist flir beide Achsen realisierbar.
Hitte jedoch die Schweiz auch die
Mittel fiir die in Italien liegenden In-
vestitionen zu beschaffen, ergidben
sich bei der Verwirklichung der Tran-
sitachse Spliigen Schwierigkeiten.
Beide Varianten haben nur geringe
Auswirkungen auf den Haushalt der
berlihrten Kantone und Gemeinden.
Die Gotthard-Basislinie kann unab-
hdngig vom Ausland gebaut werden.
Die rdumliche Zusammenfassung der
bestehenden und der neuen Linie er-
gibt fiir die Transitachse Gotthard
rasch eine gute Nutzung der Investi-
tionen. Eine Spliigenbahn, neben der
bestehenden Gotthard- und Simplon-
transversale, erhoht die Verkehrswer-
tigkeit des transalpinen Bahnsystems.
Hinsichtlich Auswirkungen auf die
Raumplanung sind beide Varianten
gleichwertig.

Die Kontaktgruppe hat sich zum

Schluss durchgerungen: «Keiner der

beiden Planungsfille erfiillt alle Ent-

scheidungskriterien optimal. Schweize-
risch betrachtet diirften die grdsseren

Vorteile bei der Gotthardvariante lie-

gen. Wie sich das Problem aus europa-

ischer Sicht stellt, wire noch nidher ab-
zukldren.»

Im Schlussbericht der KEA ist zu den

damaligen Projekten fiir die beiden

Transitachsen festgehalten: «Ein Ver-

gleich der Vorteile in verkehrstechni-

scher, betriebswirtschaftlicher und
volkswirtschaftlicher Sicht rdumt dem

Gotthard-Basistunnelprojekt eine ein-

deutige Vorrangstellung ein.» - Die

Spliigenbahn «weist als echte Flach-

bahn technische Vorteile auf. Verkehrs-

wirtschaftlich und gesamtwirtschaftlich
liberwiegen jedoch in Bezug auf den
schweizerischen Wirtschaftsraum die

Nachteile».

Die aktualisierte betriebliche sowie die

betriebs-, regional- und gesamtwirt-

schaftliche Beurteilung der Transitach-
sen durch die Kontaktgruppe hat prak-
tisch zu den gleichen Ergebnissen ge-
fithrt wie die Wertung durch die KEA.

Dieses Gremium hat aber den Sachbe-
reich Technik nicht nur als Beurtei-
lungs- bzw. Entscheidungskriterium ge-
nannt, sondern sich dazu auch gedus-
sert: «Die Gotthard-Basislinie bietet die
grosseren technischen... Vorteile und
wahrscheinlich auch eine grossere reale
Ausflihrbarkeit...». Im Dokumenta-
tionsanhang des Schlussberichtes der
KEA finden sich Texte, geologische
Schnitte und graphische Bauprogram-
me, die den deutlichen Beweis erbrin-
gen fiir die Richtigkeit der damaligen,
allerdings recht zuriickhaltend formu-
lierten Aussage.

Was die Kontaktgruppe verschweigt

Der Schlussbericht der Kontaktgruppe
bietet wenig technische Information,
sagt nichts aus iiber die reale Ausfiihr-
barkeit der Projekte, insbesondere des
Gotthard-Basistunnels und eines Splii-
gentunnels, und enthdlt keine Doku-
mentation.
Der Bau jedes Alpendurchstiches birgt
geologisch-bautechnische Risiken in
sich. Trifft die geologische Voraussage
zu? Verhdlt sich das Gebirge so, wie
aufgrund der geologischen Voraussage
und der diese beriicksichtigenden fels-
mechanischen Berechnungen vorausge-
setzt wird? Die geologische Prognosti-
zierbarkeit ist abhdngig vom Gebirgs-
bau und den Projektionsdistanzen. Das
Gebirgsverhalten beim Tunnelbau wird
entscheidend beeinflusst von der Art
und Beschaffenheit der Gesteine, der
Lage ihrer Schichten und Schieferungs-
flaichen zur Tunnelachse, von tektoni-
schen Spannungen im Gebirge, dem
Wasseranfall und von der Hohe der Ge-
birgsiiberlagerung iiber dem Tunnel.
Der Kontaktgruppe standen die Resul-
tate von geologischen, felsmechani-
schen und bautechnischen Untersu-
chungen zur Verfiigung. Diese waren,
abgesehen von einigen Sondierbohrun-
gen fiir den Gotthard-Basistunnel, fiir
beide Alpendurchstiche nach den glei-
chen Verfahren und Grundsitzen
durchgefiihrt worden. Einige Projekt-
kennzeichen sind aus Tabelle 2 ersicht-
lich.

Vorweg wire festzustellen gewesen:

- Fir eine rd. 10km lange Strecke
reichten die durchgefiihrten felsme-
chanischen Untersuchungen nach
dem auch fiir den Gotthard-Basistun-
nel angewendeten Verfahren nicht
aus zu einer abschliessenden Beurtei-
lung der bautechnischen Realisier-
barkeit eines Spliigentunnels. (Diese
wurde allerdings vorausgesetzt mit
der diskutablen Begriindung, es sei
wahrscheinlicher, dass weitere Pro-
jektierungsarbeiten die Ausflihrbar-
keit bestétigen als ausschliessen.)

Im weiteren hétte der Vergleich der Un-

tersuchungsergebnisse zu der folgenden

Wertung flihren miissen:
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- Die geologischen Gegebenheiten
sind fiir den Gotthard-Basistunnel
zuverlissiger prognostizierbar als fiir
einen Spliigentunnel.

- Beim Bau des Gotthard-Basistunnels
werden das Gebirgsverhalten und die
ausfiihrungstechnischen Vorausset-
zungen giinstiger sein.

Schliesslich wiren die geologischen Ge-

gebenheiten und ihre bautechnischen

Folgen zusammenfassend zu werten ge-

wesen:

- Die Gotthard-Basislinie hat eine
grossere reale Ausfiihrbarkeit, ge-
messen an Bauzeit und Kosten, als
eine Spliigenbahn.

Erst mit diesen Ergédnzungen wird der

Schlussbericht der Kontaktgruppe zu

einer objektiven, alle Kriterien umfas-

senden Entscheidungshilfe fiir die poli-
tischen Instanzen.

Verzicht auf die Beriicksichtigung
wichtiger Entscheidungskriterien - zur
Erhaltung des Konsens?

Neue Lage steuert schweizerische
Entscheidung

Transitachse Brenner

In den Jahren 1977 und 1978 sind Pro-
jekte fiir die Modernisierung der
Brennerbahn entstanden: In [talien
eine Studie fiir einen Scheiteltunnel der
Brenner-Bergstrecke, in Osterreich eine
Gesamtplanung fiir die Achse Miinchen-
Verona.

Die Projektstudie sieht einen rd. 25 km
langen Scheiteltunnel zwischen dem
Wipptal und Vipiteno/Sterzing vor. Da-
mit wiirde die Brennerbahn nur auf den
technischen Stand der vor genau 100
Jahren gebauten Gotthardbahn ge-
bracht. Der Alpendurchstich wiirde im
Bereich der Brennerfurche, einer Zone
mit erhdhtem geologischen Risiko, lie-
gen. Der Tunnel wire zu aufwendig im
Vergleich zum geringen Nutzen und der
Streckenausbau entspriche nicht den
technischen Empfehlungen der Union
Internationale des Chemins de fer
(UIC) fiir die Gestaltung von Hochlei-
stungs-Eisenbahnstrecken.

Die Gesamtplanung fiir die Achse um-
fasst frithere Studien einer Arbeitsgrup-
pe der UIC fiir die Teilstrecken Miin-
chen-Kufstein sowie Bolzano/Bozen-
Verona und Projekte von weitergehen-
der Bearbeitung als ein sogenanntes
Generelles Projekt fiir die Strecke Kuf-
stein-Innsbruck und fiir eine Brenner-
Basislinie von Innsbruck nach Bolza-
no/Bozen. Fiir diese Basislinie sind
zwei  Trasseevarianten ausgearbeitet
worden. Die eine mit einem 57,75 km
langen Basistunnel von Innsbruck bis
nordlich  Bressanone/Brixen verlduft
ostlich, die andere mit einem 66,60 km
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Tabelle 2.  Einige Kennzeichen der Projekie fiir die Alpendurchstiche

Gotthard-Basistunnel
Bauprojekt 1972

Spliigentunnel
Vorprojekt 1975

- Zwischenangriffs- u.
Liiftungsschachte 3
- Schachttiefen

- Gebirgslagerung

- Projektionsdistanzen kurz

Bauausfithrung
Seitenstollen/Tunnelréhre,
% der Ldange

- Vortrieb ab Portalen 52/30%
ab Schichten 48/70%
steigend 91/66%
fallend 9/34%

— Stabilisierung beim Tunnelvortrieb
Offene Baugrube -
Keine oder wenig Mittel 78%

In grossem Ausmass 14%
Viel Mittel 8%

Ausfiihrbarkeit noch nicht
nachgewiesen -
- Pumpen durch Schichte -

Bauzeit

Projektdaten

- von...bis... Thusis - S. Vittore bei
Amsteg - Bodio Chiavenna

- Linge 48,67 km 49,15 km

- Léngenprofil Scheitel 16 km ab NP Fillt durchgehend N-S

- Streckenneigungen 2,5 und 7,3%0 9,2%0

- Kulmination 555mii.M. 680 m ii.M.

- Tunnelquerschnitt 2-Spur 36,2 km 2-Spur

rd. 860, 1440,270 m

- Seitenstollen vorhanden
Geologische
Prognostizierbarkeit
- Gebirgsbau
einfach

rd. 2/3 fast senkrecht
rd. 1/3 flach (Gestein massig)

13-14 Jahre

19,95 km 2Xx 1-Spur

4
rd. 430, 970, 940, 700 m
vorhanden

rd. 4/5 kompliziert
rd. 1/5 einfach
iiberwiegend flach

lang

58/25%
42/75%
57/54%
43/46%

1%
40%
20%
17%
22%

2 Jahre

14-15 Jahre

langen Alpendurchstich von Innsbruck

nach Merano/Meran westlich der

Brennerfurche.

Fiir die Tunnel beider Varianten ist eine

geologische Dokumentation hergestellt

sowie eine geologisch-bautechnische

Beurteilung durchgefiihrt und sind die

Investitionskosten berechnet worden.

Aufgrund der felsmechanischen Unter-

suchungen, die nach dem auch fiir den

Gotthard-Basis- und Spliigentunnel an-

gewendeten Verfahren durchgefiihrt

worden sind, ist die reale Ausfiithrbar-
keit von beiden Varianten gegeben.

Geologisch-bautechnische Vorteile und

die Moglichkeit, im Eisacktal das neue

Trasse mit der Bergstrecke verkniipfen

und in Etappen bauen zu konnen, ha-

ben die Variante mit dem oOstlich der

Brennerfurche liegenden Trassee zur

Ausfiihrung vorschlagen lassen.

Zum vorliegenden Projekt fir die

Modernisierung der Eisenbahnachse

Brenner lidsst sich zusammenfassend

feststellen:

- Die reale Ausfiihrbarkeit der Basisli-
nie ist gegeben. Die Bauzeit fiir den
Basistunnel, ermittelt mit der Oster-
reichischen Annahme von 264 Ar-
beitstagen/Jahr betréigt rd. 10'/2 Jah-
re;

- Die Transitachse weist durchgehend
eine betrieblich vorteilhafte Flach-
bahn-Charakteristik auf;

- Unter Voraussetzung einer teilweisen

Neuleitung des internationalen
Giiterverkehrs tiber Neu- und Aus-
baustrecken der Deutschen Bundes-
bahn (DB) in Richtung Miinchen ist
ein betriebswirtschaftlicher Erfolg
sichergestellt;

Mindestens wihrend der Bauzeit
stellt sich regionalwirtschaftlicher
Nutzen ein.;

Gesamtwirtschaftliche Vorteile erge-
ben sich u.a.:

Die Neu- und Ausbaustrecken der
DB in Richtung Miinchen erhalten
zusitzlich Verkehr mit der Folge er-
hohter Rentabilitit und schnellerer
Amortisation dieser Strecken.

Eine neue Doppelspur Miinchen-
Rosenheim bringt dem Brenner- und
dem West-Ost-Verkehr Nutzen.

Die Brenner-Basislinie und ihre stid-
liche Anschlusslinie mit Huckepack-
Verkehr zwischen Inntal und Poebe-
ne eriibrigten den sich als notwendig
abzeichnenden Bau einer zweiten
Brenner-Autobahn. Die Transitachse
beriihrt den Industriegrossraum To-
rino-Milano nur am Rande. Dies er-
moglicht eine Dezentralisation der
Industrie in Oberitalien und einen
weniger gestorten Verkehrsfluss an
die obere Adria und nach Mittel- und
Stditalien;

Es bestehen giinstige Voraussetzun-
gen fiir eine Finanzierung durch die
EG.
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Gotthard und Brenner anstelle von Splii-
gen

Gotthard, Spliigen, Brenner. Stehen
fortan drei Projekte fiir eine neue Al-
pentransversale im Konkurrenzkampf?
Nein!

Aus dem umfassenden Vergleich der
Beurteilungsergebnisse aller Entschei-
dungskriterien fiir eine Achsenwahl re-
sultieren eindeutige Vorteile der Projek-
te fiir die angestammten Transitachsen.
Im Eliminationsverfahren scheidet die
Spliigenachse aus.

Die Transitachsen Gotthard und Bren-

ner sind voneinander deutlich getrennt.
Die fortgesetzte Anspannung der Ver-
sorgung mit fossilen Treibstoffen
schafft fiir eine moderne Eisenbahn
gute Zukunftsaussichten. Die Verkehrs-
bediirfnisse werden zunehmen. Auf
weitere Sicht wiirde der Ausbau dieser
beiden Achsen seine Berechtigung ha-
ben.

Adresse des Verfassers: W. Rutschmann,
dipl. Ing. ETH, ¢/o Waldistr. 34, 8134 Adlis-
wil.

Zitierte Unterlagen:

[1]1 Eidg. Kommission fiir die schweizerische
Gesamtverkehrskonzeption: «GVK-CH
Gesamtverkehrskonzeption Schweiz».
Schlussbericht. Bern, Dezember 1977.

[2] Kontaktgruppe Eisenbahntransitlinie
Gotthard/Spliigen: «Neue
Eisenbahnalpentransversale. Gotthardbasis- und
Spliigenlinie im Vergleich. Schlussbericht. Bern
1979.

[3]1 Studiengruppe Gotthardtunnel: « Wintersichere
Verbindung durch den Gotthard». Bern 1963.

[4] Kommission des EVED: «Eisenbahntunnel durch
die Alpen». Schlussbericht. Bern 1971.

Bauwirtschaft

Eine Beschreibung der Schweizer

Baustatistik

Von Hans-Jiirg Biittler, Ziirich

Im Zusammenhang mit der Untersuchung iiber ein geeignetes Prognoseinstrument fiir die
Schweizerische Bauwirtschaft musste sich die Untergruppe «Konjunkturbarometer» der Fach-
gruppe fiir Management im Bauwesen (FMB) des SIA zuerst einen Uberblick iiber die bestehen-
den Baustatistiken verschaffen. Im Sinne einer Dienstleistung (fiir Interessenten von moglicher-
weise folgenden Diskussionen iiber die Konjunkturbeobachtung der Bauwirtschaft) soll hier das
Ergebnis auf knappem Raum vorgestellt und die einzelnen Statistiken sollen auf ihre Verwend-
barkeit hin kommentiert werden. Die Brauchbarkeit der verschiedenen Reihen im Hinblick auf
das sogenannte «Konjunkturbarometer» wurde bereits in [2] beschrieben. Die nachfolgende Auf-
ziihlung erfasst die mir am wichtigsten erscheinenden Baustatistiken, erhebt aber keinen An-
spruch auf Vollstindigkeit. Eine gute, tabellarische Ubersicht der wichtigsten Datenreihen fin-

det sich zudem in [7].

Bautitigkeit und Bauvorhaben

Die wohl wichtigste Statistik fiir die
Bauwirtschaft, falls man iiberhaupt
eine solche Wertung vornehmen kann,
wird seit 1948 vom Bundesamt fiir Kon-
Junkturfragen [1], frither Delegierter fiir
Arbeitsbeschaffung, erhoben. Diese
jéhrliche Statistik tiber die Bautdtigkeit
und die Bauvorhaben in der Schweiz
gilt als Vollerhebung, da sie jeweils an
alle politischen Gemeinden verschickt
wird. Gleichzeitig dient sie der vom
Eidgendssischen Statistischen Amt jéhr-
lich ausgewiesenen Nationalen Buch-
haltung. Es kann als Gliicksfall bezeich-
net werden, dass diese Statistik llicken-
los und ohne Anderung in der Erhe-
bungsmethode seit dem Zweiten Welt-
krieg durchgefiihrt wird.

Was wird ausgewiesen? Erstens die
Bautitigkeit, genauer die nominellen
Brutto-Bauinvestitionen fiir die ganze
Schweiz ermittelt nach einzelnen Spar-

ten, d.h. nach verschiedenen dffentlichen
und privaten Bauten. Daneben werden
fiir die gleichen Sparten auch die mut-
masslichen Bauvorhaben fiir das nach-
folgende Jahr in nominellen Betrdgen
ausgewiesen. Zweitens wird in reichhal-
tigen Tabellen Bautdtigkeit und Bauvor-
haben nach Kantonen und zum Teil Ge-
meinden aufgeschlisselt.

Neben der bereits erwidhnten Verwen-
dung fiir die Nationale Buchhaltung
findet die Statistik « Bautdtigkeit» man-
nigfache Anwendung. Insbesondere
soll die Ermittlung eines «Konjunktur-
barometers» fiir den Bausektor, der in
[2] beschrieben wurde, oder die Berech-
nung von okonometrischen Prognosen
fiir die Bauinvestitionen, die in [4] be-
schrieben wurden, erwihnt werden. Die
Statistik tber die Bauvorhaben hinge-
gen hat sich fiir die 6konomische An-
wendung bisher als wenig brauchbar er-
wiesen. Allerdings scheint mir, dass mit
dieser Zeitreihe ein bis jetzt noch brach-
liegendes Feld an Informationen vor-

liegt, das vielleicht in naher Zukunft
besser genutzt werden wird, insbeson-
dere wenn es darum geht, die Erwartun-
gen der Baubranche fiir das unmittelbar
folgende Jahr in speziellen Zeitreihen
zu erfassen, die in Prognoseverfahren
nutzbar gemacht werden konnten.
Zusitzlich zum Bundesamt fiir Kon-
junkturfragen erhebt der Schweizerische
Baumeisterverband [8] seit 1972 eine
Reihe iiber die Bauvorhaben in den je-
weils nachfolgenden drei Monaten.
Diese Teilerhebung bei SBV-Mitglie-
dern wird aufgrund der SUVA-Lohn-
summen fiir das Bauhauptgewerbe
hochgerechnet. Es wire natiirlich inter-
essant, wenn die SBV-Statistik auf die
gleiche Basis wie beim Bundesamt fiir
Konjunkturfragen umgerechnet wer-
den konnte, um die beiden Erhebungen
vergleichbar zu machen.

Baupreise

Die Entwicklung der Baupreise ist aus
zwei Griinden wichtig. Zum einen be-
trifft die Teuerung den einzelnen Unter-
nehmer direkt bei der Vergabe von ldn-
ger dauernden Projekten, die nicht oder
nur teilweise einem (automatischen)
Teuerungsausgleich unterliegen. Zum
anderen kann die Konjunktur der Bau-
wirtschaft nur beobachtet werden,
wenn die realen Bauinvestitionen in auf-
einanderfolgenden Jahren miteinander
vergleichbar sind. Zu diesem Zweck
miissen die ausnahmslos in Frankenbe-
trigen ermittelten Bauinvestitionen mit
einem Preisindex in reale Grdssen ver-
wandelt werden. Sowohl fiir den Unter-
nehmer als auch fUr die Volkswirtschaft
bedeutet eine Steigerung des Umsatzes
bzw. der Bauinvestitionen um, sagen
wir, zehn Prozent bei gleichzeitigem
Anstieg der Baupreise um ebenfalls
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