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Der Gotthard-Basistunnel als neue Aufgabe des Schweiz. Autostrassen-Vereins Dk 625.712.35

Gerne geben wir der nachstehenden Einsendung Raum, sind doch
auch wir iiberzeugt von dem Satze «noch ist es Zeit, einen Fehler
am Gotthard zu vermeiden». Eine halbe Autobahn von 16 km Léinge
mit Selbstfahrbetrieb und kiinstlicher Beliiftung als Glied der Europa-
strasse 9 ware sowohl verkehrstechnisch wie volkswirtschaftlich ein
Fehler von unerhortem Ausmass. Bekanntlich steht die Begriindung
dieses Entschlusses der Studiengruppe Gotthardtunnel auf sehr
schwachen Fiissen; um so mehr muss das griindliche Studium der
Losung mit rollender Strasse, liege diese nun auf Basishohe oder auf
Hohenlage des heutigen Tunnels, nachdriicklich gefordert werden.

Red.

Der Schweizerische Autostrassen-Verein hielt in Luzern am
3. Dez. 1966 seine 38. ordentliche Mitgliederversammlung ab. Dieser
von Standerat Dr. Gustav Wenk im Jahre 1927 gegriindete Verein
sollte in seinem vierzigsten Geschéftsjahr neuen Zielen entgegen gehen,
denn Autobahnen in der Schweiz sind inzwischen, seinem urspriing-
lichen Ziel entsprechend, als Nationalstrassen in Bau und Betrieb
genommen worden.

Nach den geschéftlichen Traktanden hielt Stinderat Dr. F. X. Leu
aus der Sicht eines kompetenten Politikers der Zentralschweiz ein
Kurzreferat iiber den «Gotthard, der bedeutendste Alpeniibergang in
Europa». Als Tréager der Nationalstrasse N 2 und der Europastrasse
E 9 entfallen 709 des Alpentransits der Schweiz auf die Gotthard-
Route. Das Tagesmaximum 1965 erreichte 18 728 Autoeinheiten, wo-
von 40% den Bahnverlad beanspruchten. Auffallend ist, dass den
Strassentunneln des Mont Blanc und des Grossen St. Bernhard, trotz
ihres guten Ausbaues, nur ein Bruchteil des heutigen Gotthardver-
kehrs zukommt. Die N 2 wird von Basel bis Chiasso 300 km messen,
wovon 72 km auf die Gebirgsstrecke Amsteg-Biasca entfallen. Thre
Baukosten sind auf 4000 Mio Fr. veranschlagt. Der 16 km lange
Strassentunnel von Goschenen nach Airolo soll, als kiithnste Leistung
dieses Werkes, dem Bau des Eisenbahntunnels vor 90 Jahren nicht
nachstehen. Allerdings liess Dr. Leu den Zweifel durchblicken, dass
unsere Nachkommen in diesem teuren Werk keinen absolut tauglichen
Ausbau des Gotthards fiir die Nationalstrasse erkennen konnten.

In der Diskussion meldete sich Eduard Gruner als Pionier des
Gotthard-Autotunnels zum Wort. Seine seit 37 Jahren betriebenen
Studien fiihrten ihn zur Erkenntnis, dass der Ausbau des Gotthards
in erster Linie ein volkswirtschaftliches Problem sei, dessen Forderung
in zweiter Linie die moderne Technik mit ihren fast unbeschrankten
Mitteln nachkommen miisse. Zu deren Losung seien aber Fachleute
zu berufen, die den richtigen Masstab gebrauchen konnen. Weil die
Mitglieder der Studiengruppe Gotthardtunnel in erster Linie nach
traditionell technischen Gesichtspunkten urteilten, empfahlen sie ein
Projekt, das die Nationalstrasse N 2 auf 72 km Lénge in eine Alpen-
zone fiihrt, wo wihrend 5 Monaten Winter herrscht. Bei einer Be-
fahrung durch einige Millionen Autoeinheiten im Jahr ist es fir die
Volkswirtschaft aber wesentlich, dass dieser Verkehr im Alpentransit
eine Anlage befahren kann, welche Einsparungen von 20 bis 50 Fr.
je Einheit ermoglicht. Solchen Vorteil bietet ein Basistunnel von
Amsteg bis Biasca von 46 km Lénge. Er spart 32 km Wegldnge und

Kriechen und progressiver Bruch in Schnee,
Von Prof. Dr. R. Haefeli, Ziirich

600 m verlorene Hohe und weicht den Gefahren des Hochgebirges
aus. Die damit der Volkswirtschaft ersparten Werte von 20 bis 200
Mio Fr. im Jahr rechtfertigen den Bau eines Basistunnels auf 500 m
i. M. fir die Nationalstrasse. Aus dem Bericht der Studiengruppe
Gotthardtunnel geht iibrigens hervor, dass der Basistunnel Amsteg—
Biasca nicht teurer ist als die empfohlene Route mit Tunnel Gosche-
nen—Airolo und ihren Rampen, speziell wenn dazu Baueinrichtungen
und Hilfsbetriebe des neuen Eisenbahn-Basistunnels benutzt werden
konnen und ihm nicht noch féalschlicherweise die Kosten eines Aus-
baues der Gotthardpasstrasse zugeschlagen werden.

Ingenieur Gruner warnte die Versammlung vor einer Verschleu-
derung von Staatsgeldern von etwa einer Milliarde Franken fiir ein
Werk von zweifelhafter Tauglichkeit am Gotthard und ermahnte sie,
in der Beurteilung dieses Bauvorhabens staatsmadnnisches Denken vor
technische Befangenheit zu setzen. Der zukunftsbewusste Ausbau des
Gotthards durch den Bau eines Basistunnels fiir die Nationalstrasse
ware eine Tat von geschichtlicher Bedeutung fiir die Schweiz und Mit-
teleuropa. Noch ist es Zeit, einen Fehler am Gotthard zu vermeiden. Der
Schweizerische Autostrassen-Verein war Vorkdmpfer fiir die National-
strassen der Schweiz. Eines seiner neuen Ziele sollte der Kampf fiir
die taugliche Erschliessung des Gotthards fiir das Auto sein. Dieses
klare Votum wurde besonders von Vertretern der Verkehrsverbande
begriisst.

Die Aufgaben der neuen Arbeitsinspektoren

DK 351.83
Im neuen, bereits in Kraft gesetzten Arbeitsgesetz, das fast
alle Gewerbebetriebe in sich schliesst, liegt iiber den Vollzug der
durch die Kantone erlassenen Verordnung wiederum die Oberauf-
sicht beim Bund. Zur Erfiillung der verschiedenen Aufgaben ist in
erster Linie das BIGA in Bern zustandig. Diesem stehen wiederum
die aus den bisherigen Fabrikinspektoraten gebildeten Eidg. Ar-
beitsinspektorate und der Arbeitsdrztliche Dienst zur Verfiigung.
Diese Stellen konnen wiederum Sachverstandige zur Mitarbeit und
besondere Fachinspektorate, wie den Verein von Dampfkessel-
besitzern, das Acetyleninspektorat, das Starkstrominspektorat und
die SUVA heranziehen. Den Arbeitsinspektoraten liegen in erster
Linie die Betriecbsbesuche ob, die Beratung der Kantone, der
Arbeitgeber und Arbeitnehmer, die Uberpriifung der Verfiigun-
gen der kantonalen Behorden. Kommt die kantonale Vollzugs-
instanz innert niitzlicher Frist einer Meldung des Arbeitsinspekto-
rats nicht nach, so gibt diese Amtsstelle dem Bundesamt davon
Kenntnis. Dieses erteilt der kantonalen Behorde dann die notigen
Weisungen. Ohne dieses Weisungsrecht ware die dem Bund iiber-
tragene Oberaufsicht iiber den Vollzug zu wenig wirksam. Mit
diesem Mittel will der Bund nun fiir eine einheitliche und ge-
setzeskonforme Durchfithrung der Vorscrhiften sorgen. Bei den
Plangenehmigungen fiir Fabrikbauten und die nachfolgende Be-
triebsbewilligung fiir industrielle Bauten wirken auch die Arbeits-
inspektorate mit.

Schluss von S. 9
DK 624.131.3

Boden, Fels und Eis

Deutsche, erweiterte Fassung eines Vortrages «Creep and Progressive Failure in Snow, Rock and Ice», gehalten am 6. Int. Kongress fiir

Bodenmechanik und Fundationstechnik in Montreal (1965)

IV. Progressiver Bruch und Restscherfestigkeit
1. Allgemeines

In einer seiner letzten Schriften «Stability on steep slopes on hard
unweathered Rock» (1962) hat Terzaghi den progressiven Bruch wie
folgt definiert [15]:

«Failure of slopes on brittle materials starts at a point where the
shearing stress becomes equal to the shearing resistance. As soon as
failure occurs at that point, the cohesion of the rock at that point
becomes equal to zero whereupon the stresses in the surrounding rock
increase and the rock fails. Thus the failure spreads by chain action
and the process continues until the surface of failure extend to the
surface of the rock. This process is known as progressive failure.»

In der vierten «Rankine Lecture» hat Skempton an einer Reihe
von Beispielen gezeigt, dass ein wesentlicher Teil der bisherigen Wider-
spriiche zwischen Theorie und Praxis in der Frage der Stabilitdt von
Boschungen, insbesondere bei vorbelasteten Boden, verschwindet,

Schweizerische Bauzeitung - 85. Jahrgang Heft 2 + 12. Januar 1967

wenn man die Erscheinung des progressiven Bruches im Zusammen-
hang mit der Restscherfestigkeit berticksichtigt [16].

In der Schweiz wurde der Bestimmung der Restscherfestigkeit
auf Grund der Analogiebetrachtung zwischen Boden- und Schnee-
mechanik schon friihzeitig besondere Beachtung geschenkt (1938
[17]). Die Beobachtung an Schneebrettlawinen fiihrte ferner dazu, die
Erkenntnis des progressiven Bruches auch auf kohirente Lockerge-
steine anzuwenden. So wurde zum Beispiel bei der Stabilitdtsberech-
nung des Erddammes Castiletto-Marmorera die Moglichkeit eines
progressiven Bruches im Kernmaterial voll beriicksichtigt und der
Sicherheitsgrad auf die Restscherfestigkeit bezogen [18].

2. Beispiele progressiver Bruchvorginge in einer oder mehreren Phasen

Der progressive Bruch kann sich in einer oder in zwei oder meh-
reren Phasen abspielen. Ein mehrphasiger Bruchvorgang liegt dann
vor, wenn infolge einer ersten Bruchphase ein ganz neuer Spannungs-
zustand entsteht, der eine zweite Bruchphase einleitet usw. Um klar-
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