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Das Umwegverkehr-Gespenst
Der Bundesrat hat für die Sa-
nierung des Gotthard-Strassen-
tunnels grundsätzlich zwei Kon-
zepte in den Raum gestellt: den 
vorgängigen Bau einer zweiten 
Röhre und den temporären Ver-
lad von Lastwagen und Autos auf 
die Bahn. In seiner Botscha�  hat 
er sich trotz dem verfassungs-
mässigen Ausbauverbot für al-
penquerende Transitstrassen auf 
den Bau einer zweiten Röhre fest-
gelegt. Die vom Bundesrat vor-
geschlagene Verladelösung zielt 
zwar in die richtige Richtung, ist 
jedoch optimierungsbedür� ig. 

Entgegen der Meinung von 
ASTRA und Bundesrat erzeugt 
eine Verladelösung keinen Um-
wegverkehr, wenn sie optimiert 
wird. Die Eckpfeiler dazu sind:
1. Die Sanierungsarbeiten dür-
fen nur im Winterhalbjahr statt-
� nden. Dann ist der Personen-
verkehr so schwach, dass er von 
einem Autoverlad auf die Bahn 

zwischen Göschenen und Ai-
rolo problemlos aufgenommen 
werden kann. Eine Umfahrung 
des Gotthards via Simplon oder 
San Bernardino würde in jedem 
Fall zu einem viel grösseren Zeit-
verlust führen als der Verlad. Im 
Sommer ist der Strassentunnel 
wieder zu ö� nen.
2. Die rollende Landstrasse für 
LKW wird auf zwei bis drei Ver-
bindungen mit vier statt nur drei 
Zügen pro Stunde und Richtung 
aufgeteilt. Der Transitverkehr 
wird bereits im Grenzraum ab-
gefangen, der übrige Verkehr 
näher bei den Portalen des neuen 
Gotthard-Basistunnels. So lässt 
sich der ganze LKW-Transport 
jederzeit ohne Störung des üb-
rigen Verkehrs bewältigen. Be-
rechnungen zeigen, dass eine 
Umfahrung der «rollenden 
Landstrasse» für Lastwagen über 
den San Bernardino in jedem 
Fall länger dauert und teurer ist 

als der Verlad, auch wenn dieser 
kostenp� ichtig gemacht wird.

Wo die reale Gefahr lauert
Bei genauerer Betrachtung ent-
puppt sich das «Umwegverkehr»-
Argument als Gespenst. Das re-
ale Umfahrungsproblem ergibt 
sich ausgerechnet aus dem Bau 
einer zweiten Röhre: Damit der 
Strassentunnel bis zu deren Fer-
tigstellung sicher betrieben 
werden kann, sind Überbrü-
ckungsmassnahmen nötig. Die-
se bedingen 140 Tage Totalsper-
rung – ohne Alternativangebot 
auf der Schiene! Diese Situati-
on hätte Rückwirkungen auf den 
San Bernardino, die tatsächlich 
schwer zu bewältigen wären.

Um Graubünden – während 
der Sanierung mit optimierter 
Verladelösung – gegen poten-
ziellen Umwegverkehr abzusi-
chern, können zudem die bereits 
erprobten � ankierenden Mass-
nahmen umgesetzt werden: Wie-
dereinführung der aufgehobenen 
Dosierung am San Bernardino-
Tunnel und Scha� ung eines 
Schwerverkehrszentrums Süd im 
Misox. 

Zusammenfassung von Stefan Grass 
aus dem Referat von SP-Nationalrätin 
Silva Semadeni an der Medienkon-
ferenz der Alpen-Initiative vom 
20.2.2014 in Bern.
Mehr dazu: http://www.vcs-gr.ch/de/
graubuenden/alpentransit.html

Während des Zwischenhalts beim Bahnhof Wiesen fand auf der Wanderung 
durch die Zügenschlucht die Mitgliederversammlung 2014 statt.

Mehr Wege ja, mehr Autoverkehr nein

Die Zahl der Einwohnerinnen 
und Einwohner in unserem Land 
steigt. Und noch stärker steigt die 
Zahl der Arbeitsplätze. Als logi-
sche Folge davon wird auch die 
Zahl der zurückgelegten Wege 
zunehmen – ganz besonders die 
Zahl der Arbeitswege. Der Be-
rufspendelverkehr verursacht zu 
Spitzenzeiten heute schon Eng-
pässe und Staus; diese behindern 
den gewerblichen und den Bus-
verkehr. Zudem stossen die Au-
tos und Motorräder grosse Men-
gen an Schadsto� en aus.

Heute sieht die Verkehrsmit-
telwahl für die verkehrstechnisch 
kritischen Arbeitswege im Jah-

resdurchschnitt etwa wie folgt 
aus: 70 % allein per Auto oder 
Motorrad (MIV); 20 % per ÖV, 
Fahrgemeinscha�  und Werkbus; 
10 % zu Fuss und per Fahrrad.

Fortschrittliche Arbeitgeber 
haben durch umfassendes Be-
triebliches Mobilitätsmanage-
ment erreicht, dass nur etwa die 
Häl� e ihrer Mitarbeitenden al-
lein per Auto oder Motorrad zur 
Arbeit kommen. Leider fehlen 
gesetzliche Vorgaben, um den 
Modalsplit weiter zu verbessern.

Die Dominanz des Autos ist 
nicht von Gott gegeben. Nein, sie 
geht auf bewusste oder gedanken-
lose Entscheide von Politik und 

Behörden zurück, auf autofreund-
liche Massnahmen über Jahr-
zehnte hinweg. Mag sein, dass 
es dann und wann auch am Ver-
ständnis für die Zusammenhänge 
im Verkehrswesen mangelte.

Je besser die Strassen und 
die Rahmenbedingungen für 
den Autoverkehr sind, umso at-
traktiver ist die Option «Auto». 
Heutige Musterbeispiele von au-
tofreundlicher Planung sind der 
Stadttunnel Feldkirch (Tunnel-
spinne) und eine neue Verbin-
dungsstrasse Vaduz–Triesen. Der 
VCL lehnt beide ab. Denn beide 
sind Patentrezepte für ein weite-
res Wachstum des Autoverkehrs.

Um die Auto-Alternativen 
wenigstens annähernd so attrak-
tiv zu machen wie das private 
Motorfahrzeug, sind mindestens 
folgende Massnahmen nötig:

 Sehr gute, als sicher und attrak-

tiv empfundene Wege für den 
Fuss- und den Radverkehr.

 Eingangsnahe und überdachte 
Rad-Abstellanlagen mit sehr gu-
ten Ständern.

 Zusätzliche gesellscha� spoliti-
sche Anreize fürs Umsteigen.

 Faire ÖV-Tarife, attraktive ÖV-
Erschliessung.

 Einzugsbereich von ÖV-Halte-
stellen durch attraktive Rad-Ab-
stellanlagen vergrössern.

 Konsequente Busbevorzugung 
auf allen staugefährdeten Stras-
senabschnitten.

 Bewirtscha� ung aller ö� entli-
chen Parkplätze.

 Betriebliches Mobilitätsma-
nagement aller mittleren und 
grossen Arbeitgeber.
Halten wir uns an diese Leitlini-
en, so beschreiten wir einen en-
keltauglichen Weg.

Georg Sele
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