Zeitschrift: Schweizerische Bauzeitung
Herausgeber: Verlags-AG der akademischen technischen Vereine

Band: 103/104 (1934)

Heft: 25

Artikel: Strassentunnel am Gotthardpass einst und heute
Autor: [s.n]

DOl: https://doi.org/10.5169/seals-83349

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 02.04.2026

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-83349
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

22. Dezember 1934

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

285

INHALT : Strassen-Tunnel am Gotthardpass einst und heute. — Das Biirger-

Kirche in Ziirich-Wollishofen. Die unterste Aarebriicke. Schulhaus in Altstetten.

haus in der Schweiz. — Die Verwendung von Luft als Untersuchungsmittel fiir Pro- Personen-Schwebebahn in Grenoble. Eidg. Technische Hochschule. Sechzig Jahre. —
bleme des Dampiturbinenbaues. — Vom Studentenheim an der E.T.H. — Zur auto- Wettbewerbe : Blinden-Altersheim in Ricordone bei Lugano. Protestantische Kirche
matischen Verkehrsregelung. — Mitteilungen: Moderne Holzimpragnierungsverfahren. in Birmenstorf. Strandbad in Lausanne-Bellerive. — Nekrologe: Carlo Trepp. —
Ein extraleichter Stadtbahn-Rapidzug. Das Schweiz. Alpine Museum in Bern. Neue Literatur. — Mitteilungen der Vereine.

A. f ! It d k
Band 104 Der S. | Ist f0r den Inhalt des redaktlonellen Teils selner Verelnsorgane nicht verantwortlich. Nr. 25

Nachdruck von Text oder Abbildungen Ist nur mit Zustimmung der Redaktion und nur mit genauer Quellenangabe gestattet.

Strassen-Tunnel am Gotthardpass
einst und heute.

Der erste in der Schweiz gebaute Tunnel
ist das urspriinglich 83 m lange ,Urnerloch,
das die am obern Ausgang der Schbllenen-
schlucht, oberhalb der Teufelsbriicke, um den
Felskopf des Kirchberges herumgefiihrte ,béan-
gende Briicke“ ersetzte, durch die gegen Ende
des XIIL Jahrhunderts der Saumweg Gber den
Gotthardpass als Nord-Siid-Alpeniibergang zu
internationaler Bedeutung gelangt war!). Heute
sind wir durch die Gefalligkeit unseres Studien- <y /»
Kollegen Ing Oskar Schatzmann-Peyer in Schaff- =
hausen in die Lage versetzt, der Fachwelt das
dlteste Tunnelbaudokument unseres Landes neben-
stehend in Faksimile-Reproduktion?) vorzulegen:
einen handschriftlichen Original-Bericht des
ersten Reisenden, der am 10. August 1708 durch
das Urnerloch geritten ist. Der Bericht ist so
deutlich geschrieben, dass er ohne weiteres
lesbar und verstandlich ist. Bemerkenswert er-
scheint, dass schon dieser erste Tunnel, von
etwa 5 m? Ausbruchprofil, kontinuierlich, im
Schichtenbetrieb gebaut worden ist, mit einem
Seitenfenster zwecks Verdoppelung der Anpgriffs-
orte, dass er zwar (in zehnmonatlicher Bauzeit)
Dreiviertel des Uebernahmepreises wmehr ge-
kostet, dass aber die Herren von Uri, in An-
erkennung der Leistung des Unternehmers, ihm
nicht nur diese grosse Kosten-Ueberschreitung
(ohne Prozess!) bezahlt, sondern ihm obendrein
noch 200 Thaler ,,dazu verehrt“ haben! Das
war wirklich eine ,gute alte Zeit® — werden
unsere geplagten heutigen Unternehmer denken.
Vielleicht beruft sich der Eine oder Andere ge-
legentlich auf dieses Dokument als einen unbe-
streitbaren Prazedenzfall; es wiirde den sel. Be-
richterstatter sicher freuen. Doch Spass bei
Seite: solche Loyalitat dem Unternehmer gegen-
iber diirfte sich mancher heutige Bauherr zum
Beispiel nehmen. Die Aufrechterhaltung einer
anstandigen Berufsmoral — deren Notwendig-
keit ja niemand bestreitet — héngt nicht zum
wenigsten ab von der Gewihrung eines an-
standigen und gerechten Lohnes fiir geleistete
gute Arbeit und Dienste.

Das war wie gesagt der erste schweizerische
Strassen-Tunnel, gleichzeitig der lteste der
Gotthardstrasse. Beim Bau der neuen Fahr-
strasse (zwischen 1817 und 1830) wurde das
Urnerloch entsprechend erweitert, und es kamen
in der Axenstrasse lings des Urnersees wie im
Tessin mehrere Tunnelstrecken und Felsgalerien
zur Ausfihrung. Aber auch den jlingsten, mo-
dernsten Strassentunnel der Schweiz finden wir
wieder am Gotthard, wir verdanken ibhn dem
grosszuglgen Strassenausbau des Kantons Tes-
sin, der sich um die ,,automoblllstlsche“ Erneue-
rung der Gotthardroute, seiner Hauptverkehrs-
ader, seit Jahren grosses Verdienst erworben
hat. Die im Herbst d. J. fertig gewordene Ver-

A, Trautweiler, in ,SBZ", Band 4 (Aug./Sept. 1884).
?) Im Verhiltnis von 7 : 6 verkleinert.
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Abb. 1. Verlegung der Gotthardstrasse in der Piottinoschlucht. — Masstab 1 : 3000.
besserung der sehr steilen, schmalen und engkurvigen
Strasse durch die Piottinoschlucht ist im Plan dargestellt
in obiger Abb. 1, sowie in den Abb. 2 bis 5. In der
yAutostrasse“ (Nr. 1o vom Oktober d. J.), die uns die Bild-
stocke frdl. zur Verfiigung gestellt hat, berichtet der Pro-
jektverfasser und Bauleiter dieser Strassenverlegung, Ing.
J. Germann, ausfiihrlich dariiber; wir entnehmen seinem
Bericht die nétigen Erliuterungen.

Die etwa 500 m lange, enge Schlucht mit steilen
Felswinden, die den Monte Piottino in der oberen Leven-
tina durchbricht, wurde vom mittelalterlichen Saumweg
hoch iiber dem linken Schluchtrand umgangen; erst die
bereits erwihnte Gotthardstrasse zwingte sich, dem linken
Ufer des Tessinflusses folgend, durch die Schlucht steil
hinauf. Ihre Kosten zu decken wurde am oberen Ende jen-
seits der Briicke ein besonderer Zoll, der ,dazio grande“
erhoben, daher der heutige Name dieses Engpasses. Die
durch Eis- und Steinschlag im Winter und Friihjahr zudem
gefihrdete Strasse ist nun in anderthalbjahriger Bauzeit
mit einem Kostenaufwand von rd. 600000 Fr. nordwirts
verlegt worden, wie im einzelnen dem Plan Abb. 1 zu ent-
nehmen. Die beiden Kehren (unmittelbar oberhalb des un-
teren Portals des Freggio-Kehrtunnels der Gotthardbahn)
haben 12 m #usseren Radius; die Fahrbahnbreite der offe-
nen Strecke betrigt 6,0 m -~ o,50 m befahrbare Schale
und o,50 m talseitiges Bankett. Im 200 m langen Tunnel

von 44 m? Profilfliche ist die Fahrbahn ebenfalls 6,0 m
breit, dazu kommt talseitig ein Gehweg von 1,0 m, berg-
seitig eine Schutzstreichleiste von 20 cm Héhe; Tunnel-
breite insgesamt 7,5 m. Als Belag dient im Freien Gneiss-
Kleinpflasterung, im Tunnel zur Verminderung des Larms
Betonbelag; dessen oberste Schicht wurde einige Stunden
nach dem Betonieren mit der Stahlbiirste abgerieben und
mit Druckwasser abgespritzt, wodurch man eine griffige
Oberfliche erzielte. Der Tunnel liegt in hartem Gneiss
und musste nur am unteren Ende auf rd. 20 m Lénge
ausgekleidet werden. In der Kurve in der Mitte wird
gegen aussen eine Steinschlagrinne leicht angeschnitten,
was eine teilweise kinstliche Galerie mit Fenstern erfor-
derte; sie ist mit einem 1,0 m starken Kiesbett als Schutz-
kissen abgedeckt, das sich bereits bestens bewihrt hat.
Weitere derartige Strassentunnel sind im Ausbau-
Programm der Gotthard-Siidrampe vorgesehen, so in der
Stalvedroschlucht unterhalb Airolo, wo schon kiirzere Fels-
galerien vorhanden sind, und anderwirts. Der langste
Tunnel wirde jedenfalls ein Scheiteltunnel zur Unterfah-
rung der Gotthard-Passhohe (2111 m . M.), der gegen-
wirtig studiert, aber kaum in nachster Zeit gebaut werden
wird. Die Unwirtlichkeit derartiger Alpenpasshéhen ver-
anschaulicht Abb. 6, auf dem, dem Gotthard benachbarten
San Giacomopass, iiber den ein Fusspfad aus dem italie-
nischen (aber deutschsprachigen) Formazzatal (Domo d'Os-

Abb. 6. Das italienische ,Hospiz* auf der S. Giacomo-Passhohe, 2315 m ii. M.

Abb. 7. Blick siidgstlich auf die Gotthardstrasse Siidrampe im Val Tremola.
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Abb. 4. Natiirliches Fenster im neuen Monte Piottino-Strassentunnel.

sola) ins Bedrettotal (Airolo) heriiberfiihrt. Was far eine
erstklassige Strasse die Italiener auf diese Hohe von 2315 m
ii. M. gebaut haben, mag man daran ermessen, dass es
moglich war, einen alten Eisenbahn-Schlafwagen und einen
Speisewagen (Kastenlinge rd. 20 m) idber diese Strasse
heraufzubeférdern und hier als Unterkunftshaus zu ver-
wenden, des tiefen Winterschnees wegen auf hohen Beton-
pfeilern. (Es soll Gbrigens auch bei uns Leute geben, die
die Fortfahrung dieser Autostrasse bis zum Stdportal des
Gotthardtunnel fir wiinschbar halten.)

Ein Scheiteltunnel zur Herabsetzung der Kulmina-
tionshohe der Gotthardstrasse wire nach den topographi-
schen Verhiltnissen moglich z. B. zwischen Rodontboden
(rd. 1970 m . M.) und dem obern Tremolatal (rd. 1930 m),
wo er in die Kehre in Bildecke links von Abb. 7 der
Strasse ausmiinden wiirde; Tunnellinge rd. 2,5 km, Scheitel-
senkung rd. 130 m, also ein unbedeutender Gewinn. Wollte
man die ganzen Val Tremola-Serpentinen ausschalten, so
ergidbe sich ein Tunnel zwischen der Gegend beim Matteli
(ca. 1730 m) und dem Siidfuss der Tremolastufe bei Motto
di dentro (1700 m), mit einer Scheitelhdhe von etwa 1750 m

i. M. bei nicht gangz
6 km Lange, also 36om Sres Tian
Scheltelsenkung }md AT 2065 BERNHARDIN
eine sehr erhebliche \

Aty

Lenzerheide

| Tunnell o

Gemauerte Galerie in der 75 m-Kurve des Strassentunnels.

Abb. 5.

Verkiirzung. Vergleichsweise haben wir in Abb. 8 die
Alpeniiberginge Gotthard, Bernhardin und Julier aufge-
zeichnet, beim Bernhardin auch den projektierten Tunnel
mit 1660 m Scheitelhohe, 4,9 km Linge und rd. 11 Mill. Fr.
Baukosten (2250 Fr./m) bei 6,3 m lichter Weite und (an-
genommener) Ausmauerung auf halbe Linge. Die Verkiir-
zung wiirde etwa 7 km betragen, der fiir Ganzjahrsverkehr
wichtigste Gewinn aber ware die Senkung der Portale in
Regionen von etwa 1600 m Meereshohe, die heute schon
von der Eidg. Post auch im Winter regelmassig und miihe-
los befahren werden. — Wir miissen es uns far heute ver-
sagen, niher auf diese Abkirzungs- und Tieferlegungspro-
bleme der Alpenstrassen einzutreten, werden dies aber im
kommenden Jahr anhand konkreter Beispiele im Zusam-
menhang mit dem Ausbau-Programm der schweizerischen
Alpenstrassen tun.

In den Vergleichsprofilen in Abb. 8 ist zu beachten,
dass der Julier den Alpenfuss in Chiavenna endgultig er-
reicht, wihrend die Gotthardroute und der Bernhardin in
Richtung Como-Mailand noch den Monte Ceneri iiber-
winden miissen, dessen Passhéhe mit 556 m eine Gegen-
steigung aus der Tessinebene (211 m &. M.) von
345 m erfordert.8) Diese Ceneristrasse ist erbaut
worden 1802/05 durch den Tessiner Ingenieur Giulio
Pocobelli, der auch die Strassen iiber den Bernhardin
und durch die Via mala gebaut; sie hatte eine Breite
von 7 m, eine Maximalsteigung von 9°/,, aber auf
der Nordrampe verschiedene Schleifen mit Kehren
von nur 8 m Radius, bezw. 24 m
iusserem Durchmesser. Sie ist
nun mit 6,50 m befestigter Fahr-
bahn -} 0,50 m befahrbarer Schale
ausgebaut worden, mit kleinsten
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Abb. 8. Vergleich der schweiz. Alpenpisse Gotthard,

Bernhardin (strichpunktiert Verkiirzung durch Tunnel) und Julier.

iiber die Lenzerheide eine verlorene Stei-
gung von rd. 700 m vorgelagert.

100 km

Abb. 9. Betonstrasse Ceneri Nordrampe, nahe der Passhihe.

Betonstrasse mit Griffbelag Ceneri Siidrampe, bis 90/, Neigung.

Abb. 10.
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Aus: Das Biirgerhaus in der Schweiz. — Band XXVI: Kanton Tessin, Sottoceneri.
Herausgegeben vom Schweizer. Ingenieur- und Architekten-Verein. — Orell Fiissli Verlag, Ziirich.

Abb. 3. Balerna, Villa vescovile. Saal im Obergeschoss.
senranddurchmesser der Wendeplatten von 34 m, ferner
mit Verbreiterung der Fahrbabn bis auf 8 m in allen
Kurven unter R 200 m und mit Ueberhéhung in den Kur-
ven im Verhiltnis zum Radius bis auf max. 89/, in den
Kehren bis auf 129/, Querneigung*). Die ganze Umbau-
strecke von 8,55 km erforderte rd. 60000 m3 Material-
bewegung, 19 ooo m® Mauerwerk und rd. 60 ooo m? Fahr-
bahnbelag, wovon 19600 m? in Eisenbeton, der Rest
Granitpflasterung. Der durch Ing. Alessandro Antonietti
geleitete, mustergiiltige Bau erforderte 2,26 Mill. Fr,,
bezw. 265000 Fr./km, wovon 123000 Fr./km auf Bet-
tung und Belag entfallen. Die durch die Betonstrassen
A.-G. Wildegg bis zu 9°/, Neigung ausgefihrte griff-
rauhe Betondecke kostete 11,60 bis 12 Fr./m2. Sie hat
sich seit 1932 bestens bewihrt; die Abb. 9 und 10
zeigen Beispiele davon.

Damit sind wir unversehens im Sotto Ceneri, dem
sonnigen Sidzipfel unseres Landes angelangt, der
nicht nur der neuen Strassen, sondern auch der alten
Architektur wegen bemerkenswert ist, wie aus den
folgenden Bildern hervorgeht,

Das Biirgerhaus in der Schweiz,
XXVI. Band: Tessin I, Sottoceneri.

Aus dem vor kurzem erschienenen ersten Tessiner-
band des ,Birgerhaus in der Schweiz“ (siehe unter Lite-
ratur am Schluss dieser Nummer) zeigen wir aus der reichen
Fille des Gebotenen einige Illustrationsproben von weni-
ger bekannten Objekten. Die beiden Abbildungen auf
Seite 289 stammen aus zwei benachbarten Hiusern der
Familie Oldelli in Meride, einer Ortschaft am Monte S.
Giorgio, die, gliicklicher als andere Tessinerddrfer, bisher

4) Vergl. den Plan in Abb. 35 von Bd. 99, S 287% (28. Mai 1932).
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Abb. 4 und 5, Castel San Pietro, Villa di Loverciano.

Saal und Schnitt 1 : 250,

ihre Eigenart bewahren konnte. Es ist kaum glaubhaft
dass so prunkvolle Gestaltung wie die Balustrade Abb. 2
schon urspriinglich fiir eine so bescheidene Umgebung
vorgesehen war, denn sie ziert ein anspruchloses Hofchen
dieser wenig bekannten Hausergruppe. Abb. 1 gibt einen
Einblick in den grosseren, fir den siidlichen Teil des
Tessin charakteristischen Vorhof zwischen Strasse und Haus.

Abb. 3 zeigt das Innere eines Saales in der Villa
vescovile in Balerna, die zu Anfang des 18. Jahrhunderts
durch den Architekten Carlo Francesco Silva (1661 bis 1726)
erbaut wurde im Auftrag von Francesco Bonesana, Bischof
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