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86. Jahrgang Heft 20

HERAUSGEGEBEN VON DER

Wie lange geniigt ein beliifteter Strassentunnel am Gotthard ?

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

VERLAGS-AKTIENGESELLSCHAFT

18. Mai 1967

DER AKADEMISCHEN TECHNISCHEN VEREINE, ZUORICH

DK 625.712.35:628.83

Von Peter Piintener, dipl. Ing. ETH, Institut fiir Strassenbau an der ETH, Ziirich

Der Gotthardpass nimmt seit Jahrhunderten den ersten Platz
unter den Alpeniibergdngen ein. Die heutige Strassenverbindung
geniigt aber nicht mehr dem anfallenden Verkehr, und auch die Eisen-
bahn wird in absehbarer Zeit am Ende ihrer Leistungsfihigkeit ange-
langt sein.

In den letzten Jahren wurden auf der Gotthardstrasse im Hoch-
sommer wahrend Stunden, ja sogar iiber den ganzen Tag hinweg,
gleich hohe Stundenwerte festgestellt; zu einer Ausbildung von eigent-
lichen Spitzenstunden konnte es iiberhaupt nicht mehr kommen, ein
deutliches Zeichen, dass die Kapazitit erreicht ist.

Durch den Bau der Nationalstrasse, kombiniert mit einem beliif-
teten, zweispurigen Strassentunnel Goschenen-Airolo, sollten am
Gotthard wieder normale Verkehrsverhiltnisse geschaffen werden.
Wie lange aber diirfte dieser kostpielige Ausbau dem zukiinftigen
Verkehr gentigen?

1. Problem der Verkehrsprognose

Die Ingenieur-Wissenschaften bedienen sich im allgemeinen
exakter mathematisch und experimentell fundierter Methoden. Fiir
die Dimensionierung eines Verkehrstragers aber miissen wir uns mit
Schitzungen begniigen. Ausgangspunkt fiir jede Verkehrsprognose ist
der heutige Verkehr, der Motorfahrzeugbestand und die Bevolkerungs-
zahl; durch Extrapolation wird auf den zukiinftigen Verkehr geschlos-
sen. Dieses Unterfangen ist nicht einfach. Die Planungskommission
fir den Nationalstrassenbau schitzte im Jahre 1957 den Motorfahr-
zeugbestand von 1980 auf 1 Mio Fz, aber bereits 1963 traf das zu, und
1966 zéhlte man schon 1,2 Mio Fz. Auch fiir den Gotthard stellte jene
Kommission eine Prognose auf, die aber ein paar Jahre spiter total
iiberholt war.

2. Prognose fiir den Gotthard

Der Schlussbericht der Studiengruppe Gotthardtunnel vom Sep-
tember 19631) gibt eine Prognose fiir den Verkehr des Jahres 1980.
a) Zunahmefaktor

Die normale Verkehrszunahme ist abhidngig von der Bevolke-
rungsvermehrung, der Zunahme der Motorisierung und der Zunahme
der Fahrleistung pro Fz. Die einzelnen Faktoren beschrinken sich
aber nicht auf die Schweiz, sondern sind aus dem gesamten Einzugs-
gebiet des Gotthards zu ermitteln.

Wie ein Zunahmefaktor errechnet werden kann, soll anhand der
Autographie «Strassenbau I» von Prof. M. Rotach gezeigt werden.
Um den Vergleich mit dem Studienbericht zu wahren, wird der Faktor
ebenfalls fiir die Jahre 1961/80 berechnet. Prof. M. Rotach trifft
folgende Annahmen:

— Bevolkerungsvermehrung

— Zunahme der Motorisierung

— Zunahme der Fahrleistung

129 [ Jahr
5% | Jahr
0,619 [ Jahr
Daraus lésst sich der Zunahmefaktor 61/80 berechnen:

Maximum 1,38 x 1,95 x 1,19 = 3,20

Minimum 1,19 x 1,95 x 1,14 = 2,64
Dem Zunahmefaktor des Studienberichtes liegt eine andere Berech-
nungsmethode zu Grunde, das Resultat von 2,6 aber stimmt beinahe
mit dem Minimum der obigen Vergleichsrechnung iiberein und darf
als eher vorsichtig bezeichnet werden. Zum Vergleich betrug der
Zunahmefaktor fur die Jahre 1950/61 5,0; nur verlief damals die
Entwicklung stiirmischer als heute. Im weiteren soll der Wert der
Studiengruppe iibernommen werden.
b) Neuverkehr

Die Eroffnung des Gotthard-Strassentunnels wird den Verkehr
sprunghaft anwachsen lassen. Viele Automobilisten, die infolge der
prekdren Verkehrslage den Gotthard gemieden haben, werden wieder
dorthin zuriickkehren; fiir den Schwerverkehr wird der Tunnel einen
ganz besonderen Anreiz bilden. Auch der Studienbericht bejaht das
Eintreten eines Neuverkehrs, der nach amerikanischen Erfahrungen

1) Ausfiihrlich besprochen durch Erwin Schnitter, dipl. Ing., in SBZ
1964, H. 18, S. 304-311 (9 Abb.).
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10 = 409 betragen kann. Bei der zahlenméssigen Prognose wurde
er aber nicht beriicksichtigt; Begriindung: es sei schwierig, eine zuver-
lassige Annahme zu treffen. Zweifellos ist es nicht leicht, den Neuver-
kehr abzuschétzen, ihn deswegen zu vernachlédssigen ist aber sicher
falsch. Der Neuverkehr sowie auch der Entwicklungsverkehr sollen fiir
die folgenden Berechnungen abgeschétzt werden, anderseits soll der
vom Bernardino-Strassentunnel abgezogene Verkehr ebenfalls mit-
beriicksichtigt werden. Solange der Gotthard nicht saniert ist, diirfte
der Bernardino eine willkommene Ausweichroute bilden. Nach
Eroffnung des Strassentunnels am Gotthard wird infolge der zentralen
Lage dieses Alpeniiberganges der abgezogene Verkehr zum grossen
Teil wieder zuriickkehren. Fiir alle die genannten Faktoren wird ein
Zuschlag von 159 veranschlagt (im folgenden kurz Neuverkehr
genannt).

c) Mittlerer Tagesverkehr

Die Werte nach dem Studienbericht fiir 1980 verstehen sich inkl.
99% Schwerverkehr-Anteil und beruhen auf einem Zunahmefaktor
1961/80 von 2,6. Die modifizierten Zahlen beriicksichtigen einen
Neuverkehr von 159%. Der Schwerverkehr konnte aber weit grosser
sein; die Studiengruppe spricht von 15 %, die Differenz von 6 % wire
dabei echter Neuverkehr. Die Verkehrsprognose des Studienberichtes
reicht nur bis zum Jahre 1980, das ist im Hinblick auf die voraussicht-
liche Eroffnung des Strassentunnels im Jahre 1977 viel zu kurz. Es
soll nun unter Annahme einer linearen Zunahme (Zunahmefaktor
1980/90 = 1,32) auch der Verkehr des Jahres 1990 angegeben werden.
Der Neuverkehr wird dabei vom Jahr 1980 iibernommen.

Zur Illustration der Werte von Tabelle 1 sollen ein paar Zahlen
des heutigen Gotthardverkehrs angegeben werden. Bereits am 3. Aug.
1963 wurden am Gotthard 14050 Fz (Bahn und Strasse) gezédhlt, am
1. Aug. 1964 waren es 15100 und am 31. Juli 1966 sogar 18 778. Das
Monatsmittel des August 1965 betrug 10280 Fz/Tag.

d) Spitzenverkehr

Fir die Projektierung ist nicht der durchschnittliche, sondern der
Spitzenverkehr massgebend. Im Studienbericht ist eine Prognose fiir
die 50 hochstbelastetsten Stunden des Jahres 1980 zu finden. Aus-
gangspunkt ist wiederum der Verkehr von 1961, die Werte fiir 1980
bezeichnet der Bericht selber als ein Minimum (Studienbericht S. 38).

Tabelle 1. Verkehrsprognose fiir den Tagesverkehr in den Jahren
1980 und 1990

1980 1990

nach inkl. inkl.

Studienbericht Neuverkehr Neuverkehr
Jahresmittel Autos/Tag 8 500 9 800 12 500
Sommermittel Autos/Tag 13 600 15 600 20 000
Wintermittel Autos/Tag 3 400 3 900 5 000
Total im Jahr 3,1 Mio 3,6 Mio 4,6 Mio
davon 75 % Tunnelbeniitzer 2,3 Mio 2,7 Mio 3,3 Mio

Tabelle 2. Verkehrsprognose fiir den Spitzenverkehr in den Jahren
1980 und 1990

1961 1980 1990
Transit Transit  Transit  Gesamt- Transit  Gesamt-
verkehr verkehr
Studien-  Studien- inkl. auf Gott-  inkl. auf Gott-
bericht bericht Neuver- hardroute Neuver- hardroute
kehr inkl. kehr inkl.
Neuver- Neuver-
kehr kehr
Stunde Autos/h  Autos/h Autos/h Autos/h Autos/h  Autos/h
il 950 2470 2840 3330 3640 4290
10. 852 2210 2540 2980 3260 3840
20. 795 2070 2380 2790 3040 3590
30. 755 1960 2250 2640 2890 3410
40. 720 1870 2150 2520 2760 3250
50. 695 1800 2070 2430 2660 3140
349




Es ist nicht Aufgabe des vorliegenden Aufsatzes, eine neue Verkehrs-
prognose aufzustellen. Deshalb werden die Angaben iibernommen
und nur durch den Neuverkehr von 159 ergdnzt.

Auch nach Eroffnung des Strassentunnels wird ein Teil des
Transitverkehrs die Passtrasse beniitzen fiir die Hauptverkehrszeiten
wird dies wegen der zu kleinen Kapazitat des Tunnels sogar Bedingung
sein. Fiir eine Aussage iiber die Belastung von Tunnel und Passtrasse
(Schollenen massgebend) ist der gesamte Verkehr auf der Gotthard-
route in Erfahrung zu bringen. Darunter wird der Transit-, der Lokal-
verkehr ins Urserental und der Verkehr iiber Furka und Oberalp
verstanden. Der Anteil dieses sekundédren Verkehrs am Transitverkehr
ist in den letzten Jahren bestdndig gestiegen; im Jahre 1960 betrug er
13%, 1965 16% und in der Botschaft des Bundesrates vom 22. Dez.
1964 wird er fiir das Jahr 1980 sogar mit 219, angegeben. In der
Tabelle 2 ist der Lokal-, Furka- und Oberalpverkehr zu 209, des
Transitverkehrs angenommen.

Beispiel : Berechnung des Gesamtverkehrs 1990
Hochster Stundenwert 1961 = 950 Autos (Transit)
Zunahmefaktor 61/90 = 3,44

Normaler Transitverkehr 1990 = 950 x 3,44 = 3270 Autos
-+ Lokalverkehr etc. 20%; von 3270 = 650 Autos
-+ Neuverkehr vom Jahre 80, 15 9% von 2470 = 370 Autos

4290 Autos

Schon im Jahre 1962 wurden in Hospental Stundenwerte von 1400
und 1500 Fahrzeugen gemessen. Zu diesen Zahlen ist noch der Ver-
kehr auf der rollenden Strasse der SBB hinzuzuzédhlen (Grossen-
ordnung 10 %).

3. Leistungsfahigkeit der Strassentunnel-Variante

Nach der Botschaft des Bundesrates sollen neben dem Strassen-
tunnel auch der bestehende Bahnverlad und die Passtrasse zur Bewal-
tigung des anfallenden Verkehrs herangezogen werden. Dies ist aber
nur bei gedffnetem Pass moglich. Bei schlechtem Wetter im Sommer
oder im Winterhalbjahr (Ostern!) fallt die Passroute ausser Betracht.
Die Leistungsfihigkeit ist demnach von der Jahreszeit und der Wetter-
lage abhangig.

Bs sollen noch 2 Begriffe erklart werden (siche Rotach: Strassen-
bau I):

Als Leistungsfihigkeit einer Strasse bezeichnet man die grosste Anzahl
Fahrzeuge, die in geschlossener Kolonne einen Querschnitt bei den
gegebenen Bedingungen in der Stunde durchfahren kann.

Die zuléissige Belastung einer Strasse ermoglicht einen Verkehrsablauf,
der den Fahrern noch eine gewisse, wenn auch beschriankte Bewe-
gungsfreiheit gewéhrt; sie sichert die notwendige Reserve an Schluck-
vermogen bei gelegentlichem Uberschreiten des zu Grunde gelegten
massgebenden Verkehrs.

a) Im Winterhalbjahr und bei schlechtem Wetter

Im Winter wird der Pass nach wie vor gesperrt sein, aber auch
im Sommer ist mit Schneefall und starkem Nebel auf dem Gotthard
zu rechnen. Die Studiengruppe nahm an, dass im Sommerhalbjahr
an durchschnittlich 25 Schlechtwettertagen der gesamte Transit-
verkehr den Tunnel beniitzen diirfte (Grundlage Wetterberichte
1957-60).

Die Liiftungsberechnung des Strassentunnels beruht auf einer
Verkehrsmenge von 1600 Autos/h. Bei Eintreten giinstiger Bedingun-
gen hinsichtlich der CO-Produktion konnten gemédss Botschaft des
Bundesrates 1800 Autos/h durchgeschleust werden. Zulédssige Bela-

stung:
Strassentunnel 1600 Autos/h
Bahnverlad 470 Autos/h

2070 Autos/h (siche Botschaft, S. 39)

Die zuldssige Belastung ist hier identisch mit der Leistungsfahigkeit
(evtl. plus 200 Autos/h). Bei der angegebenen Belastung geraten aber
noch 3/ der Automobilisten in den Genuss der freien Durchfahrt
(sofern hier von Genuss gesprochen werden kann); der Rest miisste
gezwungen werden, ihr Fahrzeug zu verladen.
b) Bei gedffnetem Pass im Sommerhalbjahr

Bei geoffnetem Pass stehen nach Meinung der Botschaft des
Bundesrates dem Gotthardverkehr zwischen Goschenen und Airolo
drei Moglichkeiten offen: Strassentunnel, Bahnverlad, Pass. Eine
Aufteilung des Verkehrs der Autobahn in drei Aste diirfte auf erheb-
liche Schwierigkeiten stossen und nur mit rigorosen polizeilichen
Massnahmen einige Aussicht auf Erfolg haben. Eine gleichmaéssige
Belegung der drei Anlagen ist nicht zu bewerkstelligen, da eine Fiih-
rung des Verkehrs, wie sich der Bundesrat selber ausdriickte, nicht
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mit der hiezu nétigen Prézision moglich ist. Daraus folgt eine starke
Einbusse der Leistungsfiahigkeit. Die in der Botschaft auf S. 30 errech-
nete Gesamtkapazitit (siche auch unten), welche auf der Addition der
Kapazititen der einzelnen Strecken beruht, ist daher vollstdindig
unmdglich. Die Botschaft bezeichnet sie selbst als dusserstes Maximum,
die nachfolgende praktische Auswertung rechnet aber dennoch mit
diesem theoretischen Extremfall.

Die zuldssige Belastung der Passtrasse gibt der Studienbericht
mit 900 PWE/h an, diejenige fiir die Leistungsfahigkeiten mit 1600

PWE/h.

Zuldssige Belastung der Gotthardroute:

Passtrasse 900 Autos/h
Strassentunnel 1600 Autos/h
Bahnverlad 470 Autos/h

2970 Autos/h
Theoretische maximale Kapazitat der Gotthardroute:

Passtrasse 1600 Autos/h
Strassentunnel 1600-1800 Autos/h
Bahnverlad (beide Richtungen voll ausgelastet) 570 Autos/h

3770-3970 Autos/h

4. Auswertung der Prognose
Der Studienbericht stellte wohl eine Prognose auf und zeigte
auch, dass die heutige Passtrasse in Zukunft nicht mehr geniigen kann.
Eine Auswertung fiir die Strassentunnel-Variante nahm er aber nicht
vor. Die Botschaft des Bundesrates ist in dieser Hinsicht etwas weiter
gegangen, konkrete Angaben sucht man aber auch dort vergebens.
Nach in Amerika und Europa allgemein anerkannten Regeln,
die auch von der UNO empfohlen werden, beruht die Dimensionie-
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rung auf der 30. hochsten Stunde, d.h. an 29 Stunden im Jahr darf
der Verkehr grosser sein als die zuldssige Belastung.

In den Bildern 1 und 2 sind die in Tabelle 2 errechneten Werte
als Dauerkurven aufgetragen. Auch hier miissen die beiden Moglich-
keiten mit geschlossenem und gedffnetem Pass getrennt untersucht
werden.

a) Im Winterhalbjahr und bei schlechtem Wetter

Stehen dem Transitverkehr der Strassentunnel und der jetzige
Bahnverlad zur Verfiigung, so ist geméss Dimensionierungsvorschrift
(30. hochste Stunde) bereits 1978, d.h. 1 Jahr nach Eroffnung des
Tunnels, der kritische Wert erreicht (Bild 1). Wihlt man die 50. hochste
Stunde als Dimensionierungsbasis, so ist im schlechten Wetter oder
im Winter die Kapazitdt von Strassentunnel und bestehendem Bahn-
verlad im Jahre 1980 erschopft.

Eine Losung am Gotthard, die auf den heutigen Bahnverlad ver-
zichtet, wdre bereits nach der Eréffnung am ersten Schlechtwettertag
in der Hochsaison iiberfordert.

Man konnte jetzt einwenden, das Kriterium der 30. bzw. 50.
hochsten Stunde konne nur angewendet werden, wenn der Pass das
ganze Jahr geschlossen wire, denn nur dann werde wihrend 30 bzw.
50 Stunden im Jahr der zuldssige Verkehr erreicht oder tiberschritten.
Normalerweise steht dem Verkehr aber bei Erreichen der zuldssigen
Belastung noch die Spanne bis zur Leistungsfahigkeit zur Verfiigung,
das heisst die Fahrzeuge konnen noch in dichter Kolonne verkehren.
Bei der Tunnelstrecke G6schenen—Airolo ist die zuldssige Belastung,
wie oben erwahnt, identisch mit der Leistungsfahigkeit, da aus Griin-
den der Sicherheit nicht mehr Fahrzeuge durchgelassen werden diirfen,
als der Liiftungsdimensionierung zu Grunde liegen. Treffen mehr
Autos an den Tunnelportalen ein, als die Liiftung zuldsst, so miissen
die zuvielen angehalten werden und diirfen erst an weniger belasteten
Stunden durchgelassen werden; ab 1978 wird dies wahrend einiger
Stunden der Fall sein.

b) Bei gedffnetem Pass im Sommerhalbjahr
Wie oben erwidhnt, steht dem Gotthardverkehr im Sommer
normalerweise auch die Passtrasse zur Verfiigung. Die Schollenen-

Die Ziircher Ziegeleien im Jahre 1966 ")

Obgleich die schweizerische Wohnungsproduktion im Berichts-
jahr rund 5% unter dem Hochststand von 1965 lag, ergab sich fiir
die Ziegeleiindustrie ein Absatzvorsprung, der bei Jahresende noch
rund 39 fir Mauersteine und 7% fiir Dachziegel betrug. Die Pro-
duktionskapazitat reichte fiir diesen Absatzzuwachs aus. Die von den
Zurcher Ziegeleien seit langem und andauernd betriebenen Rationali-
sierungsmassnahmen konnten sich im Betriebsergebnis wiederum nicht
voll auswirken, wohl aber verhindern, dass die Herstellungskosten im
Ausmasse der fortschreitenden Teuerung anstiegen. Die auf das
Frithjahr 1968 vorgesehene Betriebsaufnahme der Ziegelei Tuggen
soll, angesichts der scharfen Konkurrenzlage, die Angebotselastizitiat
verbessern und die Stillegung alterer Werke ermoglichen, sei es end-
giiltig oder nur voriibergehend zur Vornahme von Modernisierungen.

Gewisse Produktionsverlagerungen werden in naher Zukunft auf
Grund der Rohmaterialverhaltnisse unvermeidlich sein, so auch fiir
die Dachziegelproduktion in Ziirich. Ergdnzt werden miissen die
Rohmaterialreserven z.B. auch in der Ostschweiz. Von Jahr zu Jahr
wird es schwieriger, neue Lehmlager zu finden, nicht allein der seltener
werdenden Vorkommen wegen, sondern auch weil sich der Erwerb
von landwirtschaftlichem Boden fiir industrielle Zwecke zunehmend
erschwert. Dies zwingt teilweise zu komplizierten Tauschoperationen,
wobei sich 1966 eine leichte Verminderung der Gesamtfliche ergeben
hat. Die weitere Ausdehnung der Tatigkeit der Ziircher Ziegeleien auf
neue Baustoffe, deren Herstellung von den Tonvorkommen unab-
héngig ist, drangt sich deshalb auch vom Gesichtspunkt des Roh-
materials auf. Mit der Eingliederung des Betonziegels, dessen Pro-
duktion ein soeben fertiggestelltes Betondachziegelwerk der Beton-
ziegel AG in Doéttingen in Kiirze aufnimmt, wird das Angebotssorti-
ment der Ziircher Ziegeleien zwar nicht um ein grundsétzlich neues,
wohl aber den heutigen architektonischen Tendenzen nach Form und
Farbe gut entsprechendes Produkt ergidnzt. Lizenzgeberin ist die
englische Redland-Gruppe. Die Umsétze im Sektor der nichttonhal-
tigen Erzeugnisse entsprechen zurzeit ungefihr denjenigen der Ziege-
leiprodukte.

1) Aus dem 25. Geschiftsbericht
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strasse muss der Transitverkehr aber mit dem Lokal-, dem Furka-
und Oberalpverkehr teilen, deshalb sind die Werte des Gesamtverkehrs
in Bild 2 als Dauerkurven aufgetragen.

Nach dem Kriterium der 30. hochsten Stunde geniigt die Gotthard-
route ab 1984 auch bei gedffnetem Pass dem anfallenden Verkehr
nicht mehr

Verldsst man die international anerkannten Bestimmungen und
wahlt man anstelle der 30. Stunde die 50. hochste Stunde, so ist ab
1987 die Gotthardroute definitiv tiberlastet.

*

Aus dem Gesagten geht hervor, dass die Leistungsfahigkeit der
Strassentunnel-Variante vom Wetter abhédngig ist, und dass der
beliiftete Strassentunnel wenige Jahre nach Eroffnung dem Verkehr
nicht mehr gewachsen sein wird. Die Gotthardroute braucht in den
achtziger Jahren dringend eine Ergidnzung durch einen zweiten
Strassentunnel. Der Bau einer zweiten Rohre liegt aber noch in weiter
Ferne und ist nicht Bestandteil des heutigen Projektes. In der Zwi-
schenzeit werden am Gotthard chaotische Verkehrsverhaltnisse ein-
treten.

5. Zusammenfassung

Die Auswertung der recht vorsichtigen Prognose des Schluss-

berichtes der Studiengruppe Gotthardtunnel ergibt folgendes:
Die projektierte Strassentunnel-Lisung am Gotthard geniigt an Schlecht-
wettertagen in der Hochsaison nur bis zu den Jahren 1978-80. Bis zu
diesem Datum kann sie als winter- und wettersichere Verbindung
bezeichnet werden. Ab 1984-87 wird ihre Leistungsfihigkeit auch mit
Einbezug des gedffneten Passes erschiopft sein.

Die erstklassige Stellung des Gotthards als internationale Nord-
Siid-Verbindung erfordert auch eine erstklassige Losung; die heutige
Planung erfiillt aber diese Forderung nicht. Insbesondere vermisst
man eine Gesamtkonzeption fiir den Gotthard, die Strasse und Bahn
einschliesst und bis zum Endausbau beider Verkehrsmittel reicht. Eine
Neuiiberpriifung der Situation tut Not, noch ist es nicht zu spat!

Adresse des Verfassers: Peter Piintener, dipl. Ing. ETH, Institut fur
Strassenbau an der ETH, Gloriastrasse 82, 8044 Ziirich

DK 061.5:666.7

Unter den entsprechenden Tochter- und Beteiligungsgesellschaften
hat die Zementrohren fabrizierende Favre & Cie AG, Zirich, ein
gutes Ergebnis aufzuweisen. Deren Leistungsfahigkeit wird das Ende
1966 eroffnete Werk Danikon SO fiir bestimmte Rohrentypen kiinftig
steigern. Trotz ungiinstigen Voraussetzungen konnte die Siporex
(Schweiz) AG den Absatz ihrer Gasbeton-Produkte namentlich in
Form von Leichtbausteinen und Isolierplatten (im Wohnungsbau)
spiirbar verbessern. Der neu entwickelte Winterkleber gestattet es, die
Maurerarbeiten auch bei tiefen Temperaturen fortzusetzen und
dadurch in Gebirgsgegenden die Bausaison zu verlangern. Ein neues
Verfahren zur Beschichtung grossformatiger Platten soll die Anwen-
dungsmoglichkeiten von Siporex erweitern. Man hofft das Werk im
laufenden Jahr erstmals auslasten zu konnen. Auch fir die Stahiton-
Prebeton AG, Bern, wird eine Gesamt-Absatzverbesserung erwartet,
besonders weil die neu ins Sortiment aufgenommenen Produkte
steigende Nachfrage finden. Die Briqueterie Renens S.A. hatte im
Vorjahr einen scharfen Absatzeinbruch erlitten. Er konnte im Berichts-
jahr aufgefangen werden, da sich die Wohnbautétigkeit in der West-
schweiz etwas erholt hat, ohne indessen den Stand von 1964 zu errei-
chen. Die Tonwerk Ddttingen AG hat ihr erstes Geschéftsjahr befrie-
digend abgeschlossen. Von den Gesellschaften im Ausland behaup-
teten sich die Ziegelwerk Miihlacker AG erfolgreich, wihrend die
Beteiligungsgesellschaft SALPI weiterhin dem Einfluss der ungiinsti-
gen Baumarktverhéltnisse in Italien unterliegt.

Im laufenden Jahr 1967 rechnen die Ziircher Ziegeleien nicht mit
einer erheblichen Verdnderung der Lage auf dem Baumarkt. Die
vielfdltigen Ansdtze und Bestrebungen zur Baurationalisierung sowie
die aktuelle Diskussion iiber dieses Thema haben zur Folge, dass
eine Reihe neuer Baustoffe und Verfahren angeboten werden, die ihre
technische und wirtschaftliche Eignung erst noch zu beweisen versu-
chen. Bei eher stagnierendem Gesamtbedarf wird dadurch die Wett-
bewerbslage verscharft. Demgegentiber sind die Ziircher Ziegeleien
bestrebt, auf Grund von Erfahrung und durch systematische Ent-
wicklungsarbeit ihre bekannten Fabrikate noch zu verbessern und
neue zur Produktionsreife zu bringen. G. R.
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