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81. Jahrgang Heft 50

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

12. Dezember 1963

ORGAN DES SCHWEIZERISCHEN INGENIEUR- UND ARCHITEKTEN-VEREINS 8.1.A. UND DER GESELLSCHAFT EHEMALIGER STUDIERENDER DER EIDGENOSSISCHEN TECHNISCHEN HOCHSCHULE 6.E.P.

Die schweizerischen Nationalstrassen

DK 625.711.1

Von Dr. Robert Ruckli, Direktor des Eidg. Amtes fiir Strassen- und Flussbau (ASF), Bern

Am 16. Oktober 1963 hat Dr. R. Ruckli im Ziircher In-
genieur- und Architektenverein einen vielbeachteten Vor-
trag iiber Nationalstrassenbau gehalten. Nach der Einleitung
iiber die gesetzlichen Grundlagen und die Planung des Netzes
behandelte er das generelle Projekt sowohl der Ueberland-
strassen wie der stidtischen Expresstrassen. Die Wiedergabe
dieser Teile des Vortrags wire nur mit Reproduktion des
umfangreichen Planmaterials sinnvoll, was den Rahmen eines
einzigen Zeitschriftenaufsatzes bei weitem sprengen wiirde,
aber spiter nach Moglichkeit kapitelweise nachgeholt wer-
den soll. Daher beschridnken wir uns heute auf den Abdruck
des zweiten Hauptteils, der von allgemeinem Interesse ist
und uns zum Bewusstsein bringt, auf welch gigantisches
Werk sich das Schweizer Volk mit seinem Nationalstrassen-
gesetz und den ihm nachfolgenden Beschliissen der eidg.
Rite festgelegt hat. Wer das richtig betrachtet, wird bald
aufhéren, tiber zu langsame Fortschritte von Planung und
Ausfiihrung zu klagen. Red.

Projektierung der Nationalstrassen

Der Stand der generellen Projektierung im August 1963 ist
im Bild auf Seite 880 kartenmissig dargestellt.
A. Trasse

Wenn das generelle Projekt genehmigt ist, folgt die
Ausarbeitung des Bauprojektes. Die Situation wird im Mass-
stab 1:1000 dargestellt. In der Praxis ist es allerdings so,
dass schon im Stadium des generellen Projektes 1:5000
Studien im grosseren Masstabe betrieben werden, und zwar
besonders im {iiberbauten Gebiet oder in schwierigem Ge-
linde. Bei der Projektierung werden die neuesten Methoden
angewendet, die sich durch folgende Stichworte charakteri-
sieren lassen: Photogrammetrische Geldndeaufnahmen; Si-
tuationspline mit Hohenkurven kleiner Aequidistanz (1 m
oder weniger); Festlegung der Definitionselemente fiir
Axe, Langenprofil, Hohen der Fahrbahnrinder und Quer-
schnittsgestaltung auf Basis der generellen Projekte; elek-
tronische Berechnung (mittels vorhandener Rechenpro-
gramme) der Axe, des Lidngenprofils und der Fahrbahn-
rander mit einer beliebig wihlbaren Punktdichte; Durchfiih-
rung von Querschnittsberechnungen mittels eines bestehen-
den Rechenprogrammes, wodurch die Einpassung der
Strasse in das Geldnde iiberpriift und verschiedene Varianten
in bezug auf die Massenverteilung verglichen werden kon-
nen.

Das Bauprojekt muss nun nach dem Nationalstrassen-
gesetz offentlich aufgelegt werden, so dass nicht nur die
Gemeinden, sondern jedermann, der sich dazu veranlasst
sieht, Einsprache erheben oder, falls er in seinen Rechten
betroffen wird, seine Forderungen anmelden kann. Dieses
Einspracheverfahren ist namentlich im iiberbauten Gebiet
sehr zeitraubend. Héufige Forderungen sind: Verlegen von
Strassen und Wegen, zusitzliche Ueber- und Unterfiihrun-
gen, bauliche Vorkehren zur Sicherstellung kiinftiger Ent-
wicklungen von privaten Betrieben und von o&ffentlichen
Werken, Massnahmen zum Schutz gegen nachteilige Im-
missionen der Autobahn auf die Nachbarschaft, Ersetzung
von Bdéschungen durch Mauern, Eindeckung schwieriger
Strecken oder gar Untertunnelungen, Schaffung neuer Er-
schliessungswege, Verlegung von Leitungen aller Art, hohere
Anspriiche an Kunstbauten aus dsthetischen Griinden.

Die Behandlung aller Begehren ist oft recht miihsam
und zeitraubend, und es ist nicht selten, dass das Projekt
nochmals neu bearbeitet werden muss. So umfassen z.B.
die Erwidgungen des Regierungsrates des Kantons Ziirich
zum Entscheid iiber die Einsprachen einer rund 4 km langen

Autobahnstrecke im Gebiete der Stadt Winterthur nicht

Schweiz, Bauzeitung -+ 81. Jahrgang Heft 50 - 12, Dezember 1963

weniger als 19 Druckseiten. Da namentlich die von offent-
lichen Korperschaften gestellten Begehren im allgemeinen
recht gut begriindet werden, muss ihnen oft ganz oder
teilweise entsprochen wenden. So entstehen durch dieses
Auflageverfahren, durch das der Biirger in seinen Rechten
gegeniiber dem Staat geschiitzt wird, betrédchtliche Mehr-
aufwendungen, die nicht vorausgesehen werden konnen.
Die Kantonsregierungen entscheiden iiber die Einsprachen.
Das so bereinigte Projekt wird vom Eidg. Departement des
Innern genehmigt. Durch diesen Akt erhélt der Kanton das
Expropriationsrecht und er kann, falls notig, das zum Bau
erforderliche Land im Enteignungsverfahren erwerben.

B. Briicken

In unserem Geldnde, das selbst im Mittelland teilweise
recht bewegt ist, verlangt der Bau der Autobahnen sehr viele
Briicken. Im ganzen werden etwa 5000 Objekte mit einer
Gesamtlange von rund 300 km noétig sein; sie werden vor-
aussichtlich einen Kostenaufwand von rund 3 Milliarden
Franken erfordern, wovon 20 9, auf Objekte mit einer Bau-
summe von mehr als 1 Mio Franken entfallen.

In fritheren Jahren hétten sich die privaten Ingenieur-
biiros fiir die Auftridge fiir diese grossen Briickenbauten
sicher aufs lebhafteste interessiert, und es wiren wohl fiir
alle bedeutenden Werke allgemeine Wettbewerbe verlangt
worden. Heute ist dies anders. Das ASF erachtet zwar auch
unter den derzeitigen Verhéltnissen eine gewisse Konkurrenz
als notig. Dies geschieht in der Weise, dass nur eine be-
schriankte Zahl von Biiros zu Wettbewerben eingeladen
wird oder, was in neuester Zeit noch mehr praktiziert wird,
dass an eine kleinere Zahl direkt Studienauftrige erteilt
werden, die dann nach einem Verfahren beurteilt werden,
das weitgehend jenem der Wettbewerbsordnung entspricht.
Das Amt fiir Strassen- und Flussbau verlangt solche Kon-
kurrenzen bei Objekten, deren Bausumme den Betrag von
1 bis 2 Mio Franken iiberschreitet. Der Nutzen solcher Wett-
bewerbe zeigt sich immer wieder, denn obwohl im allge-
meinen nur Ingenieure eingeladen werden, die fiir eine gute
Arbeit zum voraus Gewdidhr bieten, werden doch bisweilen
Projekte abgeliefert, die nicht befriedigen.

Im allgemeinen herrscht heute der Typ der durchlau-
fenden Briicke in vorgespanntem Beton vor; grosse Bogen-
briicken sind selten; der Stahlbau kann sich im allgemeinen
nur unter besondern Verhédltnissen behaupten, also vor allem
dann, wenn seine Montagemoglichkeiten Vorteile bieten.
Da sich nach heutiger Auffassung die Briicken in ihrem Ver-
lauf moglichst der gesamten Linienfiihrung unterordnen
miissen, entstehen kiihne, interessante und &sthetisch hoch-
stehende Konstruktionen.

Zum Briickenbau gehoren auch die zahlreichen Ueber-
fiihrungen. Bis heute haben wir von einer Normalisierung
abgesehen, da wir zundchst der Entwicklung freies Spiel
lassen wollten, um moglichst viele Einzelbauten zu erproben.
Nun ist aber doch der Zeitpunkt gekommen, um gewisse
Typen festzulegen. Das ASF hat zu diesem Zwecke eine
kleine Expertenkommission eingesetzt, in der Vertreter
der Wissenschaft und der Praxis mitwirken,

C'. Tunnel

Das Nationalstrassennetz wird im Endzustand rund 90
Tunnel mit rund 115 km Gesamtlinge aufweisen, wobei der
noch in Diskussion stehende 16 km lange Gotthardtunnel
nicht inbegriffen ist. Auch das Problem der Projektierung
von Strassentunneln kann hier nicht nédher behandelt wer-
den, und wir miissen uns mit einigen Hinweisen begniigen.
Die Liiftung der Tunnel hat zwei verschiedene Zwecke: Ver-
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minderung des Kohlenmonoxydgehaltes und Verdlinnung
der namentlich von den Dieselfahrzeugen stammenden rau-
chigen, die 'Sicht triibenden Abgase. Die Berechnung der
Liiftung zur Reduktion des CO-Gehaltes ist heute grund-
sdtzlich gelost und sie ist mathematisch so gefasst, dass
sie programmiert und mit dem Computer durchgefiihrt
werden kann. Gegeben sind die geometrischen Charakte-
ristiken eines Tunnels, die Verkehrsmenge und die topo-
graphische Lage; die Rechnung ergibt dann den Luftbedarf
und die zur Zu- und Ableitung dieser Luft notwendige Lei-
stung. Bei lingern Tunneln steht nicht zum voraus fest,
ob zur Verminderung des Energieaufwandes oder zur Ver-
kleinerung der Kanalquerschnitte Schichte glinstig sind;
mit der elektronischen Berechnung lassen sich in kurzer
Zeit so viele Varianten untersuchen, bis die glinstigste ge-
funden ist. Das Verfahren wurde im Rahmen der Arbeiten
der Studiengruppe Gotthardtunnel entwickelt und im grossen
angewendet, Es ist nichts anderes als die praktische An-
wendung der Methode, die von der von Prof. M. Stahel ge-
leiteten Expertengruppe entwickelt worden ist 1), Der Ex-
pertenbericht wird heute in vielen Léindern Europas als
Arbeitsinstrument beniitzt.

Im Jahre 1962 hat das Comité des tunnels routiers der
ATIPCR, dem auch der Verfasser angehort, in Frankreich,
Belgien, Holland und der Schweiz Messungen in Strassen-
tunneln durchgefiihrt. Die Ergebnisse sind filir uns sehr
wertvoll, da sie die schweizerische Berechnungsmethode
bestdtigen; die Abweichungen von der Theorie liegen inner-
halb der Genauigkeitsgrenzen solcher doch recht grober
technischer Messungen.

Noch nicht einwandfrei geldst ist dagegen das Problem
der Rauchgase und der Triibung der Tunnelluft. Vorldufig
bleibt nichts anderes ibrig, als anstelle dieser Abgase in
die Rechnung eine virtuelle CO-Produktion einzufiihren und

1) Siehe SBZ 1961, H. 40, S. 693.
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daraus den Frischluftbedarf zu berechnen, wie dies unsere
Expertenkommission empfohlen hat,

Das ASF betrachtet den Bau von Tunneln nur dort
als gegeben, wo er sozusagen der letzte Ausweg aus einer
schwierigen Situation ist. Denn Tunnel erfordern bekannt-
lich nicht nur hohe Baukosten, sondern belasten den Stras-
seneigentiimer auch mit ganz betridchtlichen Betriebs- und
Unterhaltskosten. So werden die vorstehend genannten Na-
tionalstrassentunnel wahrscheinlich etwa 1,4 Mrd. Fr. ko-
sten. Der Betrieb wird jahrlich rund 18 Mio Fr. verschlingen,
und der Aufwand an Energie filir Beleuchtung und Liiftung
wird dem Elektrizitdtsverbrauch einer Stadt von 58 000 Ein-
wohnern entsprechen; der gesamte Personalbestand wird
rund 270 Personen erreichen.

Kosten der Nationalstrassen

Die Planungskommission hat im Jahre 1956/57 die
Kosten des von ihr vorgeschlagenen Nationalstrassennetzes
auf rund 4 Mrd. Fr. geschitzt. Als Unterlagen standen ihr
hiezu lediglich die Trassepline 1:25000 zur Verfiigung,
d. h. ein roter Strich auf der topographischen Karte samt
dem mit Hilfe der Hohenkurven gezeichneten Langenprofil
und den Normalien. In diesem Stadium war eine zuverlis-
sige Auseinandersetzung mit dem Geldnde, mit den Gemein-
den und dem anstossenden Grundbesitz nicht moglich, weil
das Werk viel zu wenig genau bestimmt war. So blieben
sehr viele Elemente noch unerkannt und fehlen daher in
der Kostenschiatzung. Wenn man sich auch iiber die Un-
genauigkeit der generellen Projekte im klaren war, so
waren solche Schitzungen nicht zu umgehen, da fiir viele
Abschnitte verschiedene Varianten miteinander technisch
und wirtschaftlich verglichen werden mussten. Es darf an-
genommen werden, dass die Ungenauigkeit iiberall dhnlich
ist und auf der gleichen Seite liegt. Fiir Variantenvergleiche
waren sie daher brauchbar.
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Im Jahre 1960 wurden die Kosten des von den eidge-
nossischen Riten beschlossenen Nationalstrassennetzes unter
sinngemisser Beniitzung der von der Planungskommission
ermittelten Zahlen auf 6 Mrd. Fr. geschdtzt. Da damals
erst fiir 11 9 aller Nationalstrassen erster und zweiter
Klasse die generellen Projekte vorlagen, war diese Schitzung
grundsitzlich noch mit den gleichen Unsicherheiten behaftet
wie jene der Planungskommission.

Seither wird nun weit im Lande herum an den National-
strassen gebaut, und verschiedene Strecken sind bereits fer-
tig, abgerechnet und im Betrieb. Man verfiigt jetzt tiber
wesentlich bessere Grundlagen als noch vor drei Jahren,
so dass es nun moglich war, die Schiatzung vom Jahre 1960
zu iberpriifen. Das Ergebnis ist bekannt und hat ein ge-
wisses Aufsehen erregt. Wir kommen heute auf einen Be-
trag von 12,5 Mrd. Fr. oder rund 215 ¢, der im Jahre 1960
geschitzten Summe. Dabei kann auch fiir diese Zahl niemand
garantieren, denn nur die Bauprojekte, oder eigentlich erst
die Abrechnung, geben wirklich zuverldssige Zahlen. Es
muss hier betont werden, dass es sich nach wie vor um
eine Anpassung der generellen Schitzungen und nicht um
eine Korrektur von Kostenvoranschldgen, geschweige denn
um echte Kosteniiberschreitungen, handelt, denn die Werke
sind ja zu einem grossen Teil noch nicht begonnen wund
noch weniger abgerechnet. Folgende Erfahrungen und
Griinde haben das ASF zu dieser hdheren Neuschédtzung
veranlasst.

Die Teuerung. Ganz genau ist sie nicht bekannt, doch
glauben wir, sie fiir die Zeit von 1960 bis 1963 mit 40 %
annehmen zu diirfen, wobei allerdings vor allem der Land-
erwerb die grosse Unbekannte bleibt. Die Teuerung ist uns
schicksalhaft gegeben, und niemand hat sich hiefiir zu ver-
antworten. Ob und wie stark sie weitergehen wird, wissen
wir nicht.

Bautechnisch bedingte Mehrkosten. Die Erfahrungen
haben bisher gezeigt, dass bei rdumlich so gross ausge-

Legende
BN Bis Ende 1963 fertig
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C——3 Nach 1966 fertig
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dehnten Werken wie Nationalstrassen die Moglichkeit von
bautechnisch bedingten Mehrkosten besonders stark ist,
weshalb wir zu den Zahlen von 1960 unter diesem Titel einen
Zuschlag von 20 9% gemacht haben.

Liingere Tunnelstrecken. Es liegt im Ablauf der ver-
schiedenen Stufen der Projektierung, dass zu Beginn der
Studien die Geldndeschwierigkeiten nicht immer richtig
erkannt oder doch unterschitzt werden, weshalb die Detail-
projektierung meistens nicht zur Vereinfachung, sondern zu
teureren Werken fiihrt, als zuerst vorgesehen worden war.
So zeigt sich immer wieder, dass auf Strecken, wo man
offen durchzukommen suchte, doch Tunnel nétig sind. Wir
schidtzen die Mehrkosten, die infolge vermehrter Tunnel-
bauten gegeniiber der Schétzung von 1960 erwartet werden
miissen, auf rund 10 %. Es wiirde zu weit fiihren, einzelne
Beispiele anzufiihren; erwdhnt seien lediglich die zahlreichen
Tunnel am obern Genfersee, am Vierwaldstdttersee oder
auf der Gotthardroute und im Tessin.

Die starke Verkehrszunahme lidsst es fiir einzelne
Strecken als richtig erscheinen, sofort vier statt vorlaufig
nur zwei Spuren oder sechs statt vier Spuren zu erstellen.
Die friihere Kostenschiatzung muss unter diesem Titel um
10 9, erhoht werden. Besonders teuer ist der Uebergang
von der zwei- auf die vierspurige Gotthardautobahn.

Eine wichtige Komponente der Kostenerhthung wird
durch unsere politische und rechtliche Ordnung begriindet.
Schon das Nationalstrassengesetz sagt, dass im Falle, wo
die technischen und wirtschaftlichen Interessen mit andern
wichtigen Interessen, wie Landwirtschaft, Heimat-und Natur-
schutz, Gewisserschutz, Landesverteidigung, in Widerspruch
kommen, zwischen diesen abzuwégen ist. Wer unsere po-
litischen Verhédltnisse auch nur ein wenig kennt, kann sich
leicht vorstellen, dass unter Berufung auf diese Bestimmung
oft Begehren auf Abdnderung der Linienflihrung durchge-
setzt werden, die hohe Mehrkosten mit sich bringen. Man
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kann ruhig behaupten, dass fast alle Abdnderungsbegehren
immer auf teurere Losungen hinauslaufen. Solche Begehren
finden nur zu leicht die Unterstiitzung der Presse. So kommt
es, dass auf der einen Seite Tendenzen unterstiitzt werden,
die zwangsldufig Mehrkosten mit sich bringen und auf der
andern Seite die fiir den Nationalstrassenbau Verantwort-
lichen kritisiert werden, dass |die Kosten viel héher werden,
als urspriinglich geschédtzt wurde. Der Sinn fiir das Ange-
messene und unser Verantwortungsgefiihl sind unser Kom-
pass, um im wogenden Meer der 6ffentlichen Meinung unser
Nationalstrassenschiff zwischen Skylla und Charybdis hin-
durchzusteuern,

Bauprogramm

Das Bauprogramm fiir die Nationalstrassen hiangt von
folgenden Faktoren ab: verkehrstechnische Notwendigkeit,
bautechnische Moglichkeit, finanzielle Mittel, konjunktur-
politische Zuldssigkeit.

Die verkehrstechnische Notwendigkeit bedarf keines
weitern Kommentars, sollte doch das Nationalstrassennetz
heute schon zur Verfiigung stehen. Der raschen Verwirkli-
chung wird aber durch die Leistungsfihigkeit des admini-
strativen und technischen Stabes aller Stufen, durch die
gesetzlich vorgeschriebenen Prozeduren, durch die Kapazitit
der Bauwirtschaft und durch die Moéglichkeit der Arbeiter-
rekrutierung eine gewisse Grenze gesetzt.

Das technisch mogliche Bauprogramm umfasst einen
Jahresaufwand von etwa 500 bis 600 Mio Fr, Dabei sind
rund 16 000 Arbeitskriafte notig — gemessen am Gesamt-
bestand an ausldndischen Arbeitern eine kleine Zahl.

Bauausfiihrung

Das Bauprogramm 1963 bis 1966 ist im Bild auf Seite 881
kartenméissig dargestellt.

A. Submission und Vergebung

Die rationelle Ausfiihrung des Nationalstrassennetzes
verlangt, dass die Unternehmer in allen Kantonen unter
den gleichen Bedingungen arbeiten kénnen. Das ASF hat
daher das Submissionswesen fiir den Nationalstrassenbau
vereinheitlicht. Eg liess schon vor Jahren durch eine Exper-
tenkommission, in der Vertreter der Kantone, die Unter-
nehmerschaft und Ingenieure mit Erfahrung in Grossbau-
stellen mitwirkten, Submissionsunterlagen ausarbeiten, die
folgende Teile umfassen: 1. Werkvertrag, 2. Allgemeine
Bedingungen, 3. Ausfiihrungsunterlagen, 4. Preisliste.

Bei der Bereinigung dieser Ausschreibungsunterlagen
entstand eine Differenz mit dem S.I.A. die dank gegen-
seitigem Verstdndnis beigelegt werden konnte. Fiir die all-
gemeinen Bedingungen wird nun entgegen der urspriing-
lichen Absicht das S.I.A.-Formular 118 verwendet, Die
wenigen Bestimmungen, die mit unserer Konzeption des
Nationalstrassenbaues nicht gut vereinbar sind, werden
durch einige Zusatzbestimmungen ersetzt, die sich aber
zwanglos in die bisherige Praxis einfiigen,

Die Ausschreibungen diirfen nicht auf einzelne Regionen
oder Kantone beschridnkt werden, sondern sollen allen offen-
stehen. Die Vergebungsantriage der Kantone sind dem Bund
zur Genehmigung zu unterbreiten, falls die Auftragssumme
den Betrag von 250 000 Franken {iibersteigt; bei kleineren
Vergebungen geniigt es, dass sie nachtriglich gemeldet wer-
den. Die Arbeit ist an die billigste Unternehmung zu ver-
geben, sofern diese leistungsfdhig ist. Wir schitzen die
durch diese Praxis erzielten Einsparungen auf einige Pro-
zente der Baukosten. Am Anfang war es fiir die Kantone
nicht so leicht, sich von der kantonalen Vergebungspolitik
frei zu machen, doch scheint sich nun die neue Ordnung
eingelebt zu haben. Ausldnder sind grundsitzlich zugelassen;
bis heute sind auf 133 Ausschreibungen fiir grossere Arbeiten
nur 12 ausldndische Offerten eingegangen; davon wunden 3
beriicksichtigt; die anderen waren entweder nur wenig bil-
liger oder teurer als jene der schweizerischen Firmen.

Das Mittel von 133 Arbeitsvergebungen betriagt 6 Mio Fr.;
sie schwanken zwischen 1 Mio Fr. und 45 Mio Fr.; das
Mittel der Erdbaulose erreicht 12 Mio und das hdchste
rund 40 Mio Fr. Das Volumen der grésseren Lose, die nun
recht hédufig geworden sind, ist so, dass sie auch von Unter-
nehmungen von grosseren Lindern, die an andere Mass-

882

stdbe gewohnt sind, als gross betrachtet werden. Es versteht
sich von selbst, dass auch bheim schweizerischen National-
strassenbau die Mechanisierung der Baustellen weit geht.
So betrdgt beim Ueberland-Autobahnbau die installierte
Maschinenleistung je Kopf der Arbeiter 40 bis 50 PS. Fiir
grosse Lose kommen nur Grossunternehmer oder dann
Konsortien verschiedener mittlerer Firmen in Betracht.
Das ortsansédssige Baugewerbe wird mit der Ausfiihrung
der zahlreichen kleineren Querbauten, Entwiasserungen und
lokalen Strassen- und Wegverlegungen beauftragt. Diese
Arbeiten gehen dem Grossbau voran, so dass die Kleineren
Unternehmer bereits geniigend beschéiftigt sind, wenn die
Auswirtigen anriicken, so dass keine Animositidt entsteht.

Der Bau eines Autobahnloses dauert in der Regel drei
Jahre.

B. Stand der Bauarbeiten

Ueber den Stand der Bauarbeiten ist folgendes zu sagen.
Programmgemaiss ist weit fortgeschritten der Bau der Auto-
bahn Lausanne—Genf; aber auch von Bern aus geht nun
der Bau der Autobahn nach Ziirich recht gut voran. Grosse
Anstrengungen wird noch die sog. Ho6henstrasse, d. h. die
Nationalstrasse N 3 Ziirich—Chur im Gebiet der Kantone
Zirich und Schwyz erfordern, sind doch hier die Geldnde-
verhéltnisse ausserordentlich schwierig, weil die dichte
Ueberbauung die Nationalstrasse weit hinauf an den Berg-
hang gedridngt hat. Diese Strecke darf wohl als Muster-
beispiel dafiir gelten, dass die Strassenplanung auf ausser-
technische Gegebenheiten durchaus Riicksicht nimmt, sofern
die Abwédgung der Interessen dies erfordert.

Auf der Nationalstrasse N 2 Basel-Gotthard-Chiasso
wird gegenwértig bei Muttenz, am Boélchen, im Kanton Nid-
walden und im Silidtessin gearbeitet. Die Schwierigkeiten
sind hier ausserordentlich gross, so dass fiir diese Nord-Siid-
Verbindung (ein kiinftiger Gotthardtunnel nicht einge-
rechnet) mit etwa 2,5 Mrd Fr. gerechnet werden muss.

Auch im Nationalstrassenbau braucht es eine gewisse
Zeit, bis eine Baustelle richtig lduft und grosse Leistungen
erbracht werden konnen.

Die Ausgaben fiir die Nationalstrassen einschliesslich
Landerwerb erreichten seit 1959 folgende Betrige:

1959 17 Mio Fr.

1960 52 Mio Fr.

1961 204 Mio Fr.

1962 500 Mio Fr.

1963 630 Mio Fr. (geschédtzt)
Total 1959—1963 1403 Mio Fr.

Damit haben wir den moglichen jahrlichen Plafond er-
reicht.

Tabelle 1 Nationalstrassen-Tunnel im Bau
Objekt Linge des Kosten ge- Kosten
Tunnels méss Voran- je km
schlag bzw. Tunnelréhre
Abrechnung
m Mio Fr. Mio. Fr./km
Baregg 2 X 1085 36,7 16,1
Bolchen 2 X 3180 85,0 13,4
Lopper (3 Tunnel) zus. 1116 12,9 i 3 e |
Costoni di Fieud T2 8,2 10,5
Grancia 2 X 1670 34,1 10,2
Maroggia (2 Tunnel) zus. 1120 10,1 9,0
Walenseetunnel
(6 Tunnel) zus, 1564 17,4 11,1
Mosi 1150 12,2 10,6
Rongellen (2 Tunnel) zus. 831 5,34 6,25
Bernhardin 6600 96,0 14,5
Alle zusammen 25029 317,94 12,7
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3

Blick aus Nordosten auf das Autobahndreieck bei Ecublens (vgl.

SBE Richtung Renens—Lausanne

SBB Richtung Bussigny—Vallorbe und Yverdon

SBB Richtung Denges/Echandens— )

SBE Verbindung Bussigny—Denges/Echandens

bis 9 FFahrbahnen des Autobahndreieckes der N 1 bei Ecublen
5 Fahrbahn Lausanne Maladiére—Villars Ste-Croix—Bern

6 Fahrbahn Bern—Villars Ste-Croix—Lausanne Maladiére

7 Fahrbahnen Lausanne Maladiére—Genf und umgekehrt

8 Fahrbahn Genf—Bern
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SZB 1963,
9
10
11

12

H. 15, S. 231). Photo Yves Debraine, Le Mont sur Lausanne

Fahrbahn Bern—Genf der N1
Ueberfithrung der SBB iber die Autobahn

Briicke der SBB iiber die Venoge

Briicke der Autobahn iiber die Venoge

Baustelle der Einfahrgruppe des Rangierbahnhofes Lausanne-
Triage der SBB, zwischen der Venoge und Denges (13 Gleise)
Rangiergruppe des Rangierbahnhofes Lausanne-

Baustelle der
nges und Lonay (456 Gleise)

Triage der SBB, zwischen D
Morges




Der grosste Tunnel des bisher festgelegten National-
strassennetzes ist der Bernhardin-Durchstich 2). Er ist rund
6,6 km lang. Die Arbeit wurde im Sommer 1961 vergeben, und
mit dem Vortrieb wurde anfangs 1962 begonnen. Der An-
griff erfolgt auf beiden Seiten im Vollausbruch. Bis heute
wurden auf der Nordseite 1,8 km und auf der Sldseite
2,1 km ausgebrochen, was zusammen 60 % der Gesamtlinge
ergibt. Gegeniiber dem Bauprogramm sind die Arbeiten im
Riickstand. Es wiirde hier zu weit fiihren, auf die Griinde
der Verzogerungen einzugehen.

Ein anderer technisch sehr interessanter Tunnel ist der
Bareggtunnel stidlich von Baden, durch den die Autobahn
aus dem Limmattal den Uebergang ins Reusstal findet. Es
wernden von Anfang an zwei zweispurige Tunnelrohren ge-
baut. Der Angriff des Tunnels erfolgt im Schildvortrieb, nach
einem den geologischen Verhiltnissen besonders angepass-
ten Verfahren, auf das hier nicht eingegangen werden kann.
Wir wiirden es begriissen, wenn der Nationalstrassenbau
dazu Anlass gédbe, dass auch in der Schweiz neue Tunnel-
bauverfahren eingefiihrt werden. Die bisherigen Submissio-
nen haben in dieser Hinsicht aber, abgesehen vom Baregg-
tunnel, nichts Neues gebracht.

Am 3,3 km langen doppelrohrigen Bdélchentunnel 3) der
Autobahn Basel-—Bern/Luzern ist vor einigen Wochen mit
den Installationen begonnen worden.

Nebenanlagen

Das ASF hat vor einiger Zeit eine Arbeitsgruppe einge-
setzt, die einen Gesamtplan fiir die Disposition der Werkhofe
im Netz und fiir ihre bautechnische und organisatorische
Gestaltung auszuarbeiten hat. Man rechnet mit einem Werk-
hof auf eine Streckenldnge von 20 bis 50 km. In &dhnlicher
Weise ist in Zusammenarbeit mit den Vertretern der
Strassenbeniitzer und des Benzinhandels auch ein Gesamt-
plan fiir die Servicestationen aufgestellt worden. Solche
sind im Mittel alle 30 bis 40 km vorgesehen.

Fiir zusédtzliche Sicherheitseinrichtungen wie Signale,
Telephone, SOS-Stationen, Abschrankungen, Leitplanken,
Ausstellpliatze usw. muss je Kilometer Autobahn mit 150 600
Franken gerechnet werden.

Auch die Bepflanzung erfordert einen recht hohen Auf-
wand, Die Vereinigung Schweizerischer Strassenfachméidnner

2) Siehe SBZ 1963, Hefte 37 bis 39

4) Siehe SBZ 1962, H. 24, S. 441.

Wintersichere Strassenverbindung durch den Gotthard

Piinktlich wie angekiindigt ist der Schlussbericht der
Studiengruppe Gotthardtunnel Ende November erschienen ).
Bundesrat Dr. H. P. Tschudi sagt in seinem Vorwort: «Die
durch die Motion der eidgendssischen Réte veranlassten Stu-
dien iiber eine wintersichere Strassenverbindung am Gott-
hard haben nicht nur bei den Beho6rden, sonden auch in der
breiten Oeffentlichkeit grosses Interesse gefunden. Das De-
partement des Innern hat sich deshalb entschlossen, den nun
vorliegenden Bericht der von ihm beauftragten Studien-
gruppe Gotthardtunnel zu publizieren. Da die Planung der
Nationalstrasse liber den Gotthard in enger Wechselbezie-
hung mit der Weiterentwicklung der Bahn steht, musste
auch diese in die Untersuchungen einbezogen werden. Es
freut das Departement des Innern, feststellen zu konnen,
dass sich im Schosse der Studiengruppe die beiden nationalen
Verkehrstriger, die Schweizerischen Bundesbahnen und die
Strasse, zu einer ausgezeichneten Zuammenarbeit gefunden
haben. Gestiitzt auf die eingehend begriindeten Ergebnisse
wird nun der Bundesrat in der Lage sein, den eidgenossischen
Riéten iiber die am Gotthard zu treffende Lésung zu berich-
ten. Die vorliegende Publikation wird es auch dem Parlament

1) Wintersichere Strassenverbindung durch den Gotthard, Schluss-
bericht der Studiengruppe Gotthardiunnel. Format A4, 342 8., 115
Abbildungen (davon viele mehrfarbige Karten und Falttafeln), 118

Tabellen, 2 Beilagen. Bern 1963, Kidg., Drucksachen- und Material-
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hat in Zusammenarbeit mit Architekten, Landschaftsgestal-
tern und Gértnern Bepflanzungsnormalien herausgegeben,
die der Bund als verbindlich erkldrt hat. Damit soll Gewédhr
fiir eine dsthetisch befriedigende Bepflanzung der Autobahn
geboten werden, Der Aufwand fiir die Bepflanzung erreichte
z.B. auf der Autobahn Lausanne—Genf und auf der Grau-
holzstrasse rund 7000 Fr./km. Ueber den Erfolg dieser Be-
miihungen wird man erst in einigen Jahren urteilen konnen,
wenn sich die Pflanzen entwickelt haben.

Wir haben uns von jeher dafiir eingesetzt, dass unsere
Nationalstrassen schone Bauwerke werden, die sich harmo-
nisch in die Landschaft einfligen und auch &sthetischen
Eigenwert besitzen. Das darf aber nicht zu Ueberspitzthei-
ten und Kiinsteleien fiihren, denn die Autobahn ist in erster
Linie ein Verkehrstriger, auf dem sehr rasch gefahren wird.
Es hitte z. B. keinen Sinn, einen Talilibergang, der praktisch
von keinem der Oeffentlichkeit zugénglichen Standpunkt
aus eingesehen werden kann, mit grossen Spannweiten zu
uberbriicken, wenn sich eine engere Felderteilung als wirt-
schaftlicher erweist. Wir glauben, dass man bei uns das
richtige Mass zwischen Niitzlichem und Ideellem finden wird.

Mit der Betrachtung einer Luftaufnahme des Autobahn-
dreiecks Ecublens (Bild auf Seite 883) wollen wir schliessen.
Die Klarheit der mathematischen Form dieses grossen Bau-
werks filigt sich wie ein Zierstiick in die milde Genferseeland-
schaft; in diesem Raume haben sich auch die Eisenbahn
und die Autobahn zusammengefunden, sie haben miteinander
die Schwierigkeiten gemeistert, die der geologisch so tiik-
kische Untergrund dem Werk entgegengestellt hat; strecken-
weise sind sie fast eins geworden, und doch erfiillt jedes auf
seine Weise und ungestdért vom andern die ihm zufallenden
Aufgaben, Weiter zieht sich das Band der Autobahn in die
Gemarkung der Gemeinde Morges, wo die Planung die Ge-
miiter einst so sehr erregt hatte, wo aber die anfinglichen
Misstone dem Geiste einer guten, ja vorbildlichen Zusammen-
arbeit gewichen sind und wo der Bau der Autobahn auch ge-
holfen hat, manch ortliches Problem zu lésen. Und weiter
schwingt sich das Trasse in weichen Bogen, entlang dem
Fusse der sonnigen Rebhinge der Cote, um sich im Westen
in blauer Ferne zu verlieren. Das Band, das vor uns liegt, ist
Glied des werdenden Strassennetzes der hohen Ordnung, das
unsere traditionsreichen, selbstbewussten Stddte und die ver-
schiedenen Landesteile verbinden und das sich dariiber hin-
aus in das europidische Autobahnnetz einfiigen wird.

Adresse des Verfassers: Direktor Dr. Robert Ruckli, Eidg. Amt
flir Strassen- und Flusshau, Monbijoustrasse 40, Bern.

DK 625.712.356

ermoglichen, den ihm zustehenden Entscheid iiber die all-
féillige Erweiterung des Nationalstrassennetzes am Gotthard
auf Grund einer soliden Kenntnis des ganzen Fragenkom-
plexes zu treffen. Das Eidg. Departement des Innern dankt
der Studiengruppe sowie den beigezogenen Experten und
Studienbiiros fiir die geleistete Arbeit.»

Wir freuen uns darauf, diesen dusserst griindlichen und
tadellos illustrierten Bericht der Studienkommission, die
unter dem Préasidium von Dir. Dr. R. Ruckli gearbeitet hat,
nichstes Jahr hier eingehend zu besprechen. Vorerst sei nur
die Schlussfolgerung wiedergegeben: Die Kommission emp-
fiehlt den baldigen Bau eines 16,36 km langen, beliifteten,
zweispurigen Strassentunnels zwischen Goschenen und
Airolo, der eine 7,50 m breite Fahrbahn mit beidseitig 1,00 m
breiten Gehwegen bietet; Anlagekosten auf 387 Mio Fr.,
jiahrliche Betriebskosten auf 2 Mio Fr. geschitzt; Bauzeit
einschliesslich der Liiftungsschichte 6 Jahre, Fiir die Zu-
fahrtstrecken Erstfeld - Goschenen und Biasca - Airolo wird
ein vierspuriger Ausbau empfohlen; Kostenschitzung 530
Mio Fr. Wenn, wie es die Kommission fiir notig hilt, ein
Eisenbahn-Basistunnel Amsteg - Giornico in Aussicht genom-
men werden sollte, konnte nach dessen Betriebsaufnahme der
heutige Bahntunnel Goschenen - Airolo an verkehrsreichen
Tagen als «rollende Strasse» den Strassentunnel entlasten,
so dass ein zweiter Strassentunnel auf absehbare Zeit hinaus
nicht in Erwigung zu ziehen wiire.
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