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Der Gotthard-Strassentunnel

Eine Artikelfolge zur Eroffnung am 5. September 1980,
verfasst von Mitgliedern der Ingenieurgemeinschaft

Vorwort

Im Konzept der schweizerischen National-
strassen nimmt der Gotthard-Strassentunnel
eine besondere Stellung ein. Er verbindet die
am dichtesten bevilkerten und am meisten in-
dustrialisierten Gebiete unseres Mittellandes
mit dem stidlich der Alpen gelegenen Landes-
teil. Die als N2 bezeichnete Gotthardroute
durchquert das ganze Land von Basel bis
Chiasso und ist damit die lingste Nord-Siid-
transversale des Nationalstrassenneizes. Die-
se ist wiederum Bestandteil einer grossrdumi-
gen europdischen Fernverkehrsachse, in deren
Einzugsgebiet im Norden die hochentwickel-
ten Indstrieregionen Nordwesteuropas sowie
Skandinavien, im Stiden die Lombardei und
weite Teile Italiens liegen.

Aber auch in der Planung und in der Realisie-
rung bildete die wintersichere Strassenverbin-
dung durch den Gotthard einen Sonderfall.
Im Zuge der Verhandlungen der eidgendssi-
schen Rdte iiber die Festlegung des schweize-
rischen Nationalstrassennetzes wurde der
Bundesrat im Jahre 1960 durch eine Motion
beauftragt, den Bau eines Tunnels fiir einen
wintersicheren Strassenverkehr durch den
Gotthard unverziiglich zu priifen und dariiber
Bericht zu erstatten und Antrag zu stellen. Die
zu diesem Zwecke eingesetzte «Studiengruppe
Gotthardtunnel» schlug dem Eidg. Departe-
ment des Innern, gestiitzt auf ihre umfassen-
den bautechnischen, verkehrstechnischen,
wirtschaftlichen und verkehrspolitischen Un-
tersuchungen, den Bau eines Strassentunnels
von Gdschenen nach Airolo vor. Gepriift, je-
doch verworfen wurden héher und tiefer lie-
gende Strassentunnel sowie die «Rollende
Strasse».

Der Bundesrat folgte den Empfehlungen der
Studiengruppe, und am 25. Juni 1965 haben
auch die eidgendssischen Rite in diesem Sin-
ne beschlossen. Der Bund und die beiden be-
teiligten Kantone Uri und Tessin erteilten so-
Jort vier Ingenieurbiiros im Rahmen eines In-
genieurwettbewerbes den Auftrag fiir die Auf-
stellung eines Vorprojektes. Es gingen, die
Untervarianten mitgezdhlt, insgesamt 16 Vor-
schlige ein. Die Behirden beschlossen, vier
Varianten bis zur Submissionsreife weiterbe-
arbeiten zu lassen. An der 1968 durchgefiihr-
ten Submission beteiligten sich vier schweize-

rische Konsortien bzw. Einzelfirmen, drei Un-
ternehmungen aus Italien und je eine aus
Frankreich und Osterreich. Die vier Schweizer
Offerten lagen preislich wesentlich unter den
ausldandischen. Als giinstigste Variante erwies
sich die mit vier Ventilationsschdchten ohne
Zwischenangriff. Am 16. Juni 1969 entschied
sich der Bundesrat fiir diese mit der Modifika-
tion, dass ein seitlich liegender Sicherheitsstol-
len zugleich mit dem Haupttunnel auszufiih-
ren sei. Im gleichen Beschluss genehmigte er
die Vergebungsantrige der Kantonsregierun-
gen fiir die beiden Lose. Mit den Arbeiten be-
gannen die beiden beauftragten Konsortien
im Jahre 1969.

Der bergmdnnische Vortrieb im Strassentun-
nel hatte mit mehr als den iiblichen Schwierig-
keiten zu kdmpfen. Im Bereich des Nordporta-
les musste zuerst auf iiber 100 m Linge die
alte Deponie aus der Zeit des Bahntunnelbaus
und Gehdngeschutt im Teilausbruch durch-
fahren werden. Dann stellte die Unterneh-
mung auf den Vollausbruch um. Der Bahn-
tunnel wurde bei Kilometer 1,035 auf einer
Strecke von etwa 200 m wiederum im Teilaus-
bruch mit reduzierten Abschligen unterfah-
ren. Ab etwa Kilometer 2,0 musste dann aus
Sicherheitsgriinden endgiiltig auf Teilaus-
bruch umgestellt werden. Die Durchquerung
der 250 m langen Strecke des Mesozoikums
erforderte sogar einen noch weiter unterteilten
Ausbruch nach der deutschen Bauweise.

Im Los Siid wurden die Hauptinstallationen
fiir den Strassentunnel ebenfalls auf einen
Vollausbruch ausgerichtet. Bei der Durchérte-
rung der Paragneiszone musste dieses Vorge-
hen jedoch zugunsten des Teilausbruchs auf-
gegeben werden. Aus Zeitgriinden entschloss
man sich, Kalotte und Strossen dieser Zone
mit zwei Zwischenangriffen, ausgehend vom
Sicherheitsstollen, vorgdngig in Angriff zu
nehmen. Der Abbau des Kerns erfolgte dann
spdter im Zuge des Tunnelausbruches. Im
mittleren Teil der Paragneiszone machte sich
ein starker seitlicher Druck bemerkbar. Die in
Bewegung geratenen Winde mussten mit
Felsankern konsolidiert werden. Im Los Siid
stellten sich auch Schwierigkeiten beim Vor-
trieb des Sicherheitsstollens ein. Briichiger
Fels verminderte die Leistung, starke Wasser-

einbriiche, oftmals unter Druck, sowie hohe
Temperaturen (bis max. 33 °C) und hohe Luft-
feuchtigkeit erschwerten die Arbeit.

Zu diesen vom Berg hervorgerufenen geologi-
schen und bautechnischen Schwierigkeiten
hatten die Unternehmer solche, die ihnen von
der wirtschaftlichen Lage her erwuchsen, zu
meistern. Die Rohbauarbeiten fiir den Tunnel
fielen zeitlich in eine bauliche Hochkonjunk-
tur. Der schweizerische Arbeitsmarkt war da-
mals vollig ausgetrocknet, und die beiden
Konsortien sahen sich gezwungen, fast aus-
schliesslich mit auslandischen Mineuren,
Maurern und Maschinisten, die meisten aus
unserem siidlichen Nachbarlande, zu arbei-
ten. Die Nachteile der Gebirgsbaustelle mit
dem fiir Siidldnder ungewohnt rauhen Klima,
die harte Arbeit und die Abgeschiedenheit
mussten mit hohen Léhnen und Zuschldgen
kompensiert werden. Trotzdem war der Wech-
sel in der Belegschaft zeitweise ungewohnlich
gross. Das belastete die beiden Konsortien
und verldngerte die Bauzeit.

Trotz diesen Schwierigkeiten und Widerwdr-
tigkeiten - oder vielleicht gerade deswegen -
wurde sowohl von den am Werk beteiligten
projektierenden und bauleitenden Ingenieu-
ren als auch von Seiten der Unternehmer und
ihren Belegschaften eine hervorragende orga-
nisatorische und technische Leistung erbracht.
Datfiir gebiihrt allen der aufrichtige Dank der
Bauherren und des Bundes.

Heute reiht sich der am 5. September 1980 zu
eroffnende Strassentunnel am Gotthard wiir-
dig ein in die stolze Gruppe der den Alpenbo-
gen wintersicher unterfahrenden Strassen-
und Eisenbahntunnel. Er ist insbesondere eine
verkehrspolitisch ‘wertvolle Ergdnzung zum
vor rund 100 Jahren gebauten und erdffneten
Gotthard-Bahntunnel. Mdge das grosse, nun
abgeschlossene Werk die Verstiandigung so-
wie die freundschaftlichen Beziehungen zwi-
schen Nord und Siid in unserem Land und in
Europa weiter festigen.

Jules Jakob, Direktor des Bundesamtes fiir
Strassenbau, Bern
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