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«Flying over Switzerland» —
aussergewoOhnliche, kommentierte
Flugaufnahmen der Schweiz

Eine Koproduktion der Berner Schulwarte
und der Schweizer Luftwaffe

GERHARD PFANDER, ERNST STAUFFER, TITUS BLOCHLINGER UND MARTIN RYSER

Entstehungsgeschichte

Die Geschichte des Projekts «Flying over Switzerland»
begann so: Die Berner Schulwarte suchte aktuelle Dias
tiber die Schweiz und das Ressort Luftaufklirung der
Schweizer Luftwaffe war daran interessiert, seine
Unterlagen fiir den Geographieunterricht der Militir-
piloten zu aktualisieren. Der Zufall wollte es, dass ein
Mitglied des kiinftigen Projektteams «Flying over
Switzerland» Kontakte zur Schulwarte hat und militdrisch in der Luftaufkldrung titig
ist. Damit war die Idee einer Koproduktion Berner Schulwarte — Schweizer Luftwaffe
geboren, und das Projektteam konnte gebildet werden.

Das Team erarbeitete ein Konzept mit folgenden Kernpunkten:

— Sichtung des reichhaltigen Fundus bestehender Dias aus der Sammlung des Res-
sorts Luftaufklirung mit der Absicht, aktuelle Aufnahmen zu verwenden

— Prizise Definition neu zu erstellender Aufnahmen (Ausschnitt, Anflugrichtung,
Flughohe, optimale Jahres- und Tageszeit)

— Erstellen eines Produkts, das die Bedirfnisse der beiden Partner (Berner Schul-
warte und Ressort Luftaufklirung in Dibendorf) moglichst gut abdeckt und wei-
tere Anwendungsmoglichkeiten eroffnet

— Gute rdumliche Abdeckung der Schweiz und breite thematische Vielfalt

— Mittelhohe und tiefe Schrigaufnahmen zu allen Jahreszeiten

— Moglichkeiten zur Weiterentwicklung des Produkts

— Realisierung in kurzer Zeit durch prozessorientierte Projektabldufe.

Dabei wurde darauf geachtet, dass die zu erstellenden Aufnahmen moglichst im
Zusammenhang mit anderen Auftrigen der Berufsbordfotografen und Piloten geflo-
gen werden konnten.

Am 24, Februar 1994 entsprach das Bundesamt fiir Militirflugwesen und Flieger-
abwehr dem Gesuch zur Reproduktion von Dias aus der Sammlung des Ressorts
Luftaufklirung und der Erstellung neuer Flugaufnahmen. An die Erteilung des Repro-
duktionsrechtes wurden die Bedingungen gekniipft, dass auf Seiten der Schulwarte
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keine Ertragsabsicht besteht und bei der Veroffentlichung der Bilder die Quellen-
angabe «© Schweizer Luftwaffe- angebracht wird.

Im Sommer 1994 wurde uns die erste Lieferung von Flugaufnahmen zugestellt.
Damit begann die Bildauswertung und die Redaktion der Kommentare. Am 23. April
1996 wurde «Flying over Switzerland» erstmals Offentlich vorgestellt. Das ausserge-
wohnliche Produkt, die interdisziplinire Zusammenarbeit sowie der grosse Einsatz
der Autoren stiessen landesweit auf grosses Interesse.

Flying over Switzerland» im Uberblick

Das Werk umfasst 270 grosstenteils in den Jahren 1994 bis 1996 entstandene Flug-
aufnahmen aus allen Jahreszeiten. Es handelt sich um Landschaftsiibersichten, Land-
schaftsausschnitte, Detailaufnahmen und Bilder von Einzelobjekten. Sie sind in 20
thematische und drei regionale Serien gegliedert, und jedes Bild ist mit einer aus-
fithrlichen Erlduterung versehen. Diese besteht aus einer topographisch-inhaltlichen
Orientierung und einem Kommentar mit Zusatzinformationen, die dazu dienen,
Details anzugehen und Landschaften oder Objekte in einen grosseren Zusammen-
hang zu stellen. «Flying over Switzerland» liegt vorerst in analoger Form vor: Dia-
positive, Farbabzlige mit topographisch-inhaltlicher Orientierung auf Klarsichtfolie
und Kommentar Format A4. Die einzelnen Serien konnen unter anderem in der Ber-
ner Schulwarte ausgeliechen werden.

Weiterentwicklung

Die hohe Bildqualitit der Diapositive ldsst eine Weiterentwicklung zu. Die Ablage
von Flying over Switzerland» in digitaler Form (z.B. auf CD-ROM) wiirde die Zugriffs-
moglichkeiten vervielfachen, den interaktiven Umgang mit dem Bildmaterial ermog-
lichen und wire zudem leicht realisierbar.

Neuer Ansatz bei der Lehrmittelherstellung

Bei der Definition der Themen und der Auswahl der Flugaufnahmen haben wir
berticksichtigt, dass die Schulgeographie heute zunehmend interdisziplindr ausge-
richtet ist. Neben klassischen Themen finden sich darum auch Serien mit idstheti-
schen Schwerpunkten oder zu sozio-6konomischen Fragestellungen.

Riumlich umfasst Flying over Switzerland-» die Uiberregionale Ebene der Schweiz.
Bei der Realisierung haben wir zudem tiber den Gartenzaun «Schule» hinausgeblickt.
Der Versuch ist gegliickt. «Flying over Switzerland» wird mit Erfolg in Volks- und
Hochschulen, in der Armee sowie zur Ausbildung in Wirtschaft und Politik einge-
setzt.
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Beispiel Detailaufnahme: Rheinhafen Kleinhiiningen

Alpina-Container-

Dreildnderecke Terminal Kleinhlningen (CH)
Huningue (F) Hafenbecken I Fried- Hafenbecken II
lingen (D) Autobahn E4

© Schweizer Luftwaffe

Canal de Huningue Rhein Wiese
Conteba- Hafen-
Container-Terminal Bahnhof
Ubersicht

Sowohl beztiglich der politischen Grenzen (Dreilinderecke F, D, CH) als auch der
Herkunft bzw. Destinationen der verschiedenen Giiter befinden wir uns im Rhein-
hafen von Kleinhiinigen an einem Ort internationaler Verkniipfungen.

Der hier kanalisierte Rhein vermittelt den Eindruck eines praktisch stehenden
Gewissers. Diese Situation ist auf den Riickstau des Rheins durch das Stauwehr bei
Kembs (nordlich von Basel) zurtickzufiihren. Gut erkennbar ist auch die Mindung
der Wiese, die am Feldberg im Schwarzwald entspringt.

Der Rheinhafen Kleinhiiningen besteht aus einem Stromhafen und zwei Hafen-
becken (Erstellungsjahre: Becken 1 1919-26, Becken II 1936—42). Der Hafen ist nicht
mehr nur Anker- und Umschlagplatz fir Schiffe: Als Drehscheibe des kombinierten
Verkehrs ist er heute die Nahtstelle zwischen Wasser (Rhein), Schiene (Hafenbahn-
hof) und Strasse (z.B. E4). Der Hafen wird so zum Bindeglied zwischen verschie-
denen Verkehrstragern und zu einem internationalen Umschlagzentrum. Beim Wech-
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sel des Verkehrstriagers bleibt die Ladung entweder im Transportgefiss (z.B. Con-
tainer), oder sie wechselt dieses und wird zwischengelagert (z.B. flissige Treib- und
Brennstoffe).

Die Umschlageinrichtungen eines Hafens miissen laufend den neusten Bedirf-
nissen angepasst werden. So entstanden 1986 die beiden Container-Terminals (Con-
teba und Alpina). Damit der Rhein nicht nur Verkehrstriger, sondern auch «Lebens-
ader bleiben kann, werden seit 1983 simtliche Verunreinigungen durch moderne
Kliranlagen zuriickgehalten (ARA Basel).

Die Rheinhifen beider Basel

Die Guterschiffahrt auf dem Rhein nach Basel wurde erst in diesem Jahrhundert
moglich, nachdem das Fahrwasser am Oberrhein reguliert worden war. Am 2. Juni
1904 traf der erste beladene Schleppzug in Basel ein.

Der erste Hafen war der Stromhafen «St. Johann». Als zweiter baselstidtischer
Rheinhafen wurde «Kleinhiiningen» gebaut. Nachdem eine weitere rdumliche Aus-
dehnung dieser beiden Rheinhidfen nicht mehr moglich war, entschloss sich der Kan-
ton Basel-Landschaft, oberhalb der Stadt Basel die beiden Rheinhifen «Birsfelden»
und «Au» zu erstellen (1937-40). Nur im Rheinhafen «Kleinhliningen» sind zwei Hafen-
becken vorhanden, die tibrigen drei Hifen liegen am offenen Strom (Stromhifen).

Gestiitzt auf eine im Jahr 1946 zwischen den beiden Kantonen abgeschlossene
Vereinbarung, bilden die vier Hifen eine betriebliche Einheit unter der Bezeichnung
«Die Rheinhifen beider Basel>.

Die Verkehrsentwicklung

1930 wurde im Basler Hafen erstmals mehr als 1 Million Tonnen (Mio. t) Gliter umge-
schlagen (total Ankunft + Abgang). 1974 wurde mit total 9,3 Mio. t ein Rekord des
Glterumschlags erzielt. 1995 betrug der Umschlag in den Rheinhifen beider Basel
ca. 8,02 Mio. t Giiter, wobei 7,3 Mio. t auf den Ankunfts- und 0,72 Mio. t auf den
Abgangsverkehr entfallen. Der relativ bescheidene Abgangsverkehr ist auf die Struk-
tur der schweizerischen Wirtschaft zurtickzufiihren, die dazu zwingt, grosse Men-
gen an Rohstoffen und Halbfertigprodukten zu importieren, hingegen hochwertige
Produkte von geringem Gewicht zu exportieren. Im Ankunftsverkehr standen bis
Ende des Zweiten Weltkriegs die festen Brennstoffe an der Spitze, gefolgt von
Getreide und Futtermitteln sowie von fliissigen Brennstoffen. Heute dominieren men-
genmissig die flissigen Treib- und Brennstoffe. Von diesem Trend profitieren die
basellandschaftlichen Hifen Birsfelden und Au mit ihren grossen Tanklagern.

Quellen und Materialien

FRAEFEL, A., 1984: Rheinhafen Basel. Kommentar zum Schweizerischen Schulwandbilderwerk. Ingold, Her-
zogenbuchsee.

RHEINFAHRTSDIREKTION BasiL (Hrsg.): Rheinhifen beider Basel. Basel.

Landeskarte 1:25000, Blatt 1047

64



Beispiel Landschaftsiibersicht: Verkehrshindernis Alpen

Oberalp Rheinwaldhorn
Passhohe Vorderrheintal Piz Terri 3402 m Leventina

Rhonegletscher Hotel Belvédére  Furka Pass- Rotten ehemalige Furka
2274 m hohe 2431 m Bergstrecke FO  Passstrasse

Ubersicht
Die winterliche Hochgebirgslandschaft rund um den Rhonegletscher im zentralen
Alpenraum wirkt durch die grossen Schatten majestitisch und durch die Unzahl von
Gipfeln in sich untibersichtlich. Im Relief erscheinen die Haupttalungen Rhone-Rhein
in der Streichrichtung der Alpen und Reuss-Tessin als Quertiler. Weitere Land-
schaftselemente wie Gletscher, Waldpartien, Speicherseen und Verkehrstriger sind
verschneit und erschweren es damit dem Laien, den Ausschnitt zu lokalisieren.

Bei eingehender Auseinandersetzung mit diesem Raum erkennt man den Alpen-
bogen als regionales und europiisches Verkehrshindernis. Die Uniiberwindsamkeit
beruht auf zwei Faktoren: Kleinkammeriges Relief mit grossen Hohenunterschieden
und klimatischer Ungunst. Als feine Linien zeichnen sich noch die Trassen der Furka-
Passstrasse und der ehemaligen Bergstrecke der Furka—Oberalp—Bahn (FO) ab. Diese
Verkehrsanlagen, denen nur regionale und touristische Bedeutung zukommt, sind
nicht wintersicher.

Auch die Passiiberginge in Nord-Stid-Richtung sind im Winter nur mit grossem
Aufwand oder gar nicht offenzuhalten. Fiir den alpenquerenden Transit von Perso-
nen und Gltern dringt sich somit die Errichtung von leistungsstarken Alpentrans-
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versalen auf, die in den exponierten Abschnitten durch lingere Scheitel- oder Basis-
tunnel gefiihrt werden: Gotthard, Lotschberg-Simplon, San Bernardino und Grosser
Sankt Bernhard.

Furka—Oberalp—Bahn FO: Abenteuer in der Pionierzeit der Alpenbahnen
Gegen Ende des letzten Jahrhunderts wurden auch fiir das Furkagebiet Ideen zur
Erschliessung mit der Eisenbahn entwickelt. Sie sollte mit Normalspur von Brig durch
das Goms, das Gerental und einen 6,3 Kilometer langen Tunnel ins Val Bedretto
nach Airolo fithren. Ein anderes Projekt sah eine Strassenbahn von Meiringen tiber
Grimsel, Gletsch, Furka nach Andermatt vor. Schliesslich erhielt 1907/08 ein Vorha-
ben einer elektrischen Meterspurbahn eine Konzession. Sie sollte via Furka- und
Oberalppass Brig und Disentis miteinander verbinden.

1910, bei der Grindung der Aktiengesellschaft «Compagnie suisse du Chemin de
fer de la Furka (Brig-Furka—Disentis)», erlangte eine franzdsische Finanzgruppe die
Aktienmehrheit, womit die Schweizer Konzessionsinhaber ihren Einfluss verloren.
Um die Baukosten zu reduzieren, wurde statt dem elektrischen Verkehr Dampf-
betrieb vorgesehen und zur Verklirzung der Strecke wurden Steilrampen geplant.
Zur Bewiltigung der Steilsticke wurden nach Einsprache des Militirdepartementes
Zahnstangen anstelle der urspriinglich vorgesehenen Reibungsschienen eingesetzt.

Die Bauarbeiten begannen von Naters aus im Sommer 1911, in Andermatt und
Disentis im Sommer 1912. Grosse Probleme gab es beim Bau des Furka—Scheitel-
tunnels. Angeblich wegen unzureichenden geologischen Abklirungen begann man
an der falschen Stelle mit den Ausbrucharbeiten und blieb bald im briichigen Gestein
stecken. Ein zweiter Versuch wurde 90 Meter weiter siidlich angesetzt. Um verlo-
rene Zeit aufzuholen, wurde den Winter iber gearbeitet und die Sicherheit der Arbei-
ter vernachldssigt. _

Zu Beginn des Sommers 1914 konnte der Abschnitt Brig-Gletsch in Betrieb genom-
men werden. Im Sommer 1916 mussten die Bauarbeiten abgebrochen werden. Das
gesamte Geld war aufgebraucht und die franzosischen Financiers stellten keine wei-
teren Mittel mehr zur Verfligung. Subventionen von Bund und Kanton Wallis hiel-
ten wenigstens den Betrieb zwischen Brig und Oberwald aufrecht. Der bereits 1915
fertiggestellte Schienenstrang zwischen Disentis und Andermatt rottete ungenutzt ein
Jahrzehnt lang vor sich hin. 1925 iibernahm ein Konsortium verschiedener Privat-
bahnen und Kantone die konkursite Gesellschaft. Am 3. Juli 1926 war das Werk
schliesslich vollendet — der durchgehende Betrieb zwischen Brig und Disentis konnte
aufgenommen werden. Fiir wohlhabende, hauptsichlich auslindische Touristen,
wurde die Fahrt auf der FO-Strecke zu einem Erlebnis. Die FO wurde schliesslich
zu einem erfolgreichen Unternehmen.

Furka—-Oberalp-Bahn FO: Zwischen Panoramabahn und Abkoppelung von
Wind und Wetter

Gegeniiber der Anfangsphase veridnderte sich ab den 1930er Jahren die Nachfrage
auf der Furka—Oberalp—Strecke deutlich: Zur touristischen Nachfrage kamen Trans-
portaufgaben fiir das Militdr (Réduit) und beim Bau von Kraftwerkanlagen (Sei-
tentiler des Vorderrheins). Somit musste die Betriebssicherheit verbessert und die
Betriebsdauer ausgeweitet werden. 1939—41 wurde die gesamte Strecke elektrifiziert
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und 1942 der Abschnitt iber den Oberalppass mit langen Galerien und Lawinen-
verbauungen wintersicher ausgebaut.

Wihrend den folgenden Jahrzehnten wurde in keine grésseren Bauvorhaben inve-
stiert. Der winterliche Betriebsunterbruch auf der Furkastrecke brachte der FO vor-
erst keine grossen Einbussen. Mit der zunehmenden Bedeutung des Wintertouris-
mus im alpinen Raum geriet aber das Goms wegen seiner Abgeschiedenheit gegen-
Uiber den benachbarten Regionen ins Hintertreffen. Eine wintersichere Verbindung
nach Andermatt mit Anschluss an die Ballungszentren im 6stlichen Mittelland dringte
sich auf. 1982 konnte der Furka-Basistunnel zwischen Oberwald und Realp eroffnet
werden. Massive Uberschreitungen der budgetierten Kosten gehen wieder zuriick
auf angeblich mangelhafte geologische Unterlagen...

Die 15,4 Kilometer lange Fahrt im Bergesinnern ist fiir Ausfliigler an sich nicht
attraktiv. Eine private Gesellschaft von Eisenbahnfreunden bemiht sich, die ehe-
malige Panorama-Strecke tiber die Furka fiir Dampfbetrieb wieder herzurichten. Bis
1997 sollte es moglich sein, mit historischen Ziigen von Realp bis Muttbach/Bel-
védere zu dampfen.

Quellen und Materialien

Der Bunp: Ausgabe vom 24. Mai 1980

FADER, K., 1990: Furka—Oberalp—Bahn FO; BVZ, Glacier-Express. Vom Rhein zum Matterhorn.
Frankh-Kosmos/Ott, Stuttgart.

Landeskarte 1:25000, Blatter 1230, 1231, 1250, 1251

Landeskarte 1:50000, Blitter 255, 265

Beispiel Landschaftsausschnitt: Verkehr am Gotthard — Wassen

Ubersicht (Vergleich 1943/1988)

Die Flugaufnahme vom 12. Juli 1943 zeigt das Dorf Wassen an der Vereinigung von
Meien- und Reusstal. Die Gebdude liegen eng geschart auf einem Rundhocker. Dort
sind sie gut geschiitzt vor den Hochwassern der Reuss und vor Lawinen und Mur-
gingen vom gegeniiberliegenden Hang der Diederberge. Der Rest des flachen Tal-
bodens wird landwirtschaftlich genutzt, zum Teil sogar als Ackerfliche. Nur wenig
Platz nimmt die Gotthardbahn ein. Sie umfasst das Dorf, ohne es zu erdriicken. Das
Rostbraun des abgeriebenen Rollmaterials und die geniale Linienfiihrung fligen das
Trassee harmonisch in die Landschaft ein.

1988 zeigt sich ein stark gewandeltes Bild. Das hellgraue Band der Nationalstrasse
A2 mit ihren Anschlussbauwerken beansprucht heute auf Kosten der Landwirtschaft
einen grossen Teil des flachen Talbodens und tiberprigt die Landschaft mit geo-
metrischen Formen. Die einstige, traditionelle Kulturlandschaft wird andererseits
auch dadurch eingeengt, dass frihere Heuwiesen und Ackerterrassen am Gegen-
hang aufgelassen wurden und verbuschten.

Auch heute steht Wassen im Spannungsfeld zwischen unberechenbaren Natur-
kriften und Bautechnik. Die Verwundbarkeit der technischen Anlagen durch Natur-
gewalten zeigt sich hier am Beispiel der in Reparatur befindlichen Autobahnbriicke.
Das Hochwasser vom 24./25. August 1987 unterspiilte einen Pfeiler des 212 Meter
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Autobahnbriicke Gotthardbahn
Leitdamm  in Reparatur Autobahn A2 Niveau 1 Reuss
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1988 Neue Sustenpassstrasse  Alte Passstrasse  Wassen 916 m Lawinen- Kantons-
galerie strasse
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langen Viadukts und liess die eine Fahrbahnplatte um mehrere Meter einknicken.
Der reparierte Briickenteil ist auf der Aufnahme vom Mai 1988 an der dunklen Farbe
des frisch eingebauten Belages gut erkennbar. Wo heute — unterhalb des Auto-
bahnviadukts — eine neue Wendeplatte auf Betonpfeilern steht, war vor dem Hoch-
wasser eine Abzweigung Uber die Reuss in die natirliche Boschung gebaut. Dass
dieses Unwetter kein einmaliges Ereignis war, zeigt am oberen rechten Bildrand eine
alte, heute tiberwachsene Erosionsnarbe am rechten Reussufer. Zwar versucht man
mit Leitdimmen und Galerien diese wichtigen Verkehrstriger vor Lawinen und Wild-
wassern zu schiitzen; letztlich lassen sich jedoch weder Ausmass noch Angriffspunkt
dieser Naturgewalten mit Sicherheit voraussagen.

Transitverkehr am Gotthard

Die Verkehrslage des Alpentibergangs am Gotthard ist ausgezeichnet, stellt er doch
die kiirzeste Verbindung zwischen den dicht bevolkerten Regionen am Rhein und
in der Poebene her. Hier kann der Alpenwall mit einem einzigen Auf- und Abstieg
uberwunden werden. Im Mittelalter war zudem von Bedeutung, dass die schiffba-
ren Gewisser nahe an den Ubergang heranfiihrten.

Zum Bau der Gotthardbahn
Als Ort fiir eine Eisenbahn-Alpentransversale stand Mitte des 19. Jh. vorerst der Luk-
manier im Vodergrund. Schliesslich ausschlaggebend fiir die Transversale am Gott-
hard waren die bestehende Linie der Centralbahn Basel-Luzern (Eroffnung 1859)
sowie Subventionszusagen von Italien, Preussen, Baden und Wiirttemberg (Gott-
hardkonferenz 1869). Direktionsprisident der Gotthardbahngesellschaft wurde der
Zircher «Eisenbahnkonig» Alfred Escher. Als Chefingenieur fiir den Bau des 15 Kilo-
meter langen Gotthardtunnels wurde der Genfer Louis Favre verpflichtet, dies vor
allem, weil er von den acht Bewerbern die kostengtinstigste Offerte mit der kiirze-
sten Bauzeit eingereicht hatte. Seine Berechnungen waren so knapp bemessen, dass
fir Sicherheitsvorkehrungen kaum Geld mehr tibrig war. Den eingesparten Kosten
steht die traurige Bilanz von 177 Unfalltoten gegentiber. Auch die Arbeitsbedingun-
gen fiir die meist italienischen Bauarbeiter waren unwiirdig: <Locher, Wasserpfiitzen,
Steine... Der Lirm der Bohrmaschinen, Durst... Viele, die nicht nur zwolf, sondern
16 Stunden im Tunnel bleiben. Im halb aufgelésten menschlichen Kot, der mehr als
eine Hohe von zwei Dezimetern erreicht. Der Tunnel kennt ja keine hygienischen
Einrichtungen. Die Verdauung ist schlecht, Bauchschmerzen, Erbrechen: Ver-
schmutztes Trinkwasser... Wiirmer!» (REVUE, 1995:14)

Drei Jahre vor der Vollendung des damals léh:lgsten Bahntunnels der Welt erlag
Favre, 54jahrig, wihrend eines Kontrollganges im Tunnel einer Arterienblutung.

Nach der Eroffnung des Eisenbahntunnels durch den Gotthard am 22./23. Mai
1882 verkehrten im Reusstal tdglich sieben Ziige; heute fihrt alle sieben Minuten
einer durch das enge Tal.

Zum Gotthard-Strassentunnel

Im Frithjahr 1960 beauftragte der Bundesrat aufgrund einer Motion der eidgenossi-
schen Rite eine Studiengruppe, den Bau eines Tunnels fiir den wintersicheren Stras-
senverkehr durch den Gotthard zu priifen. 1965 beschloss das Parlament den Bau
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eines Strassentunnels durch den Gotthard im Rahmen des Nationalstrassennetzes.
Am 5. Mai 1970 wurden die Bauarbeiten am Gotthard-Strassentunnel offiziell in
Angriff genommen. Gut zehn Jahre spiter, am 5. September 1980, wurde die Tun-
nelanlage dem Verkehr tbergeben.

Von den 16,9 Kilometern Tunnellinge sind 16,3 Kilometer bergminnisch erstellt
und 600 Meter im Bereich des Dorfes Goschenen mit geschlossener Galerie geschiitzt.
Heute betragen die Kosten fiir Betrieb, Unterhalt und Energie des Strassentunnels
pro Fahrzeug rund Fr. 1.50.

Total der Fahrzeuge pro Anzahl Tage mit grossem Verkehrsaufkommen

Jahr in beiden Richtungen 1981: 10 Tage mit mehr als 20000 Fahrzeugen in 24 Std
Erstes 1994: 111 Tage mit mehr als 20000 Fahrzeugen in 24 Std
Betriebsjahr: 2810507 davon 10 Tage mit mehr als 30000 Fahrzeugen in 24 Std
1994: 6117765 1995: 115 Tage mit mehr als 20000 Fahrzeugen in 24 Std
1995: 6300000 davon 13 Tage mit mehr als 30000 Fahrzeugen in 24 Std

Die Neue Eisenbahn-Alpentransversale (NEAT)

Um eine auf den Schutz des Alpenraumes ausgerichtete Umweltpolitik umzusetzen,
soll der Giiterverkehr auf eine moderne Bahninfrastruktur umgelagert werden. Damit
wird die Zukunft an der Gotthardlinie im wesentlichen durch die Neue Eisenbahn-
Alpentransversale (NEAT) bestimmt. Die NEAT sieht Basistunnel am Gotthard (Erst-
feld-Bodio, 57 Kilometer) und am Lé&tschberg (Frutigen—Steg, 33 Kilometer) vor.
Durch den Volksentscheid vom 27. September 1992 wurde das Projekt NEAT gut-
geheissen. Hauptziel der NEAT ist die Aufnahme des erwarteten Verkehrszuwach-
ses durch die Schweiz als Folge des Europidischen Binnenmarktes.
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