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Bild 13. 1799, 25. September: Die dramatisch dargesfellte Schlacht bei der Teu-

felsbriicke zwischen den Russen (links] und den Franzosen (rechis)

Bildnachweis: FTTMuseum, Bern: Bilder 5, 10 und 11, Schweizerische Bundesbahnen, Ar
chiv der Kreisclirektion II: Bild 8; Schweizerisches landesmuseum, Zirich: Bild 13

vernachlissigten dabei sowohldie Vieh-
zucht als auch die Produktion von
Grundnahrungsmitteln. Das eigene
Heu verkauften sie lieber an die mit
thren  Viehherden durchzichenden
Viehéindler oder an Siumer und Fuhr-
leute. Dies fiihrte manchmal so weil,
dass sie ihr eigenes Vieh im Winter in
andere Kantone ans Futter stellen
mussten,

Durch die vernachlissigte Produktion
von Grundnahrungsmitteln wurden die
Urner extrem krisenanfillig. Solange

der Gotthardhandel normal ablief,
konnten sie sich die notwendigen Giiter
laufend beschaffen. Stiegen aber die
Preise aufgrund von Missernten an, kam
es im Urnerland regelmiissig zu Hun-
gersniten. In diesen Fillen suchten sie
Hilfe bei thren eidgendssischen Ver-
biindeten in Luzern. Nicht immer wurde
ihnen diese gewiihrt. Andererseits fan-
den eine Anzahl von Spezialhandwer-
kern wie Steinspalter, Maurer, Wagner,
Schmiede, Sattler und Seiler, aber auch
Sustleute und Sdumer, stets ein gutes
Auskommen.

ASIC-Artikelreihe: Neuartige Aufgaben

Von der Kutsche zur neuen
Alpentransversalen

Alpenquerende Urner Verkehrswege

Die Fahrsirasse

Die Fahrbarmachung der Gotthard-
strasse hatten die Regierungen der Kan-
tone Tessin, Uri, Schwyz und Luzern
schon zu Beginn des 19. Jahrhunderts
diskutiert. Der Tessin hatte bereits
Schritte in dieser Richtung unternom-
men, wihrend die Urner unter Hinweis
auf ihren Geldmangel sich immer wie-
der dagegen wehrien. Die Konkurrenz

348

durch den Bau der Splilgenstrasse war
es schhiesslich, die die Urner zum Han-
deln antrieb. Zwei Jahre nach dem Be-

VON NUTAL BISCHOFE ZURICH,
UND URS STEIGER, HORW

schluss der Landsgemeinde konnte
1820 mit dem Bau beponnen werden.
Der Auftrag ging an den billigsten Be-

General Suworow in der
Schillenen (1799)

Grosse Auswirkungen auf den Goti-
hardverkehr hatten die kriegerischen
Auseinandersetzungen zwischen den
russischen Truppen unter General Su-
warow und den Truppen Napoleons im
September 1799. General Suworow ver-
suchte mit seiner Armee von 26000
Mann, zahlreichen Plerden und Artille-
rie von Siiden iiber den Gotthard in die
Zentralschweiz  einzudningen. Das
grivsste Gefecht fand am 25. September
in der Region der Teufelshriicke statt,
wobei diese schwer beschidigt und un-
begehbar gemacht wurde (vgl. Bild 13).

Dieser kithne Alpenzug hatte die Rus-
sen 7000 Tote gekostet. Zuriick blieb
pine villig ausgeplinderte Talschaft,
deren Viehbestand weitgehend ge-
schlachtet, deren Heuvorrite zum gros-
sten Teil aufgezehrt oder verdorben
waren. Infolge Holzmangels waren
Dutzende von Scheunen niedergerissen
und verbrannt worden. Das Land Un
lagnach dem Kriegsjahr in tiefem Elend
und war nicht in der Lage, den Passweg
wicder instand zu stellen. Se brach der
Transitverkehr iiber den Gotthard fiir
Jahre zusammen und suchte sich seinen
Weg iber die ohnehin billigeren Biind-
ner Pisse,

Adresse der Verfasser: Dr A. Hagmann, dipl.
Bauing, ETH/SIA/ASIC, Basler und Hof-
mann, Ingenieure AG, Forchstrasse 395,
BO29 Ziirich, und Urs Sieiger, dipl. Natw,
ETH, Wissenschallsjournalist, 6048 Horw
{vormals Basler & Hofmann).
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Bild 1. Passsirasse am Gotthard
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Bild 2. Abfahrt der Alpenpost (1873)

werber, Cyrillo Jauch, einen im Tessin
lebenden Urner. Der Bau wurde in Teil-
stiicken fertiggestellt:

— 1825 Amsteg—Gischenen

— 1828729 Hospental bis Kantonsgren-
ze T1

- 1829/30 Géschenen-Hospental.

Ein Angebot von Ingenieur K.E. Miil-
ler, die Strecke Flilelen—Amsteg mit e1-
genem Kapital zu erstellen, lehnte der
Kanton ab und baute 1835/36 dieses
Stiick selber. Die Baukosten waren fiir
die beiden Kantone unterschiedlich
hoch; fiir den Tessin betrugen sie
Fr. 25 000.— pro km, fiir Uri Fr. 19000
prokm. Die Differenzen lagen unteran-
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Bild 3. Schon 1860 gab es infernatio-
nal kombinierbare Billette. Hier eines
von Darmstodt nach Mailand, welches
mit der Postkutsche von Flielen iber den
Gotthard nach Camerlata fihrie

Bild 4. Passfahrten mif dem Postauto er-
freuten und erfreven sich heute noch
grosser Beliebtheit
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derem in der weniger soliden Urner
Bauweise. Allerdings betrugen die Pro-
Kopf-Kosten im Umerland wegen der
kleineren Bevolkerungszahl mehr als
das Doppelte.

Die Fahrstrasse durchs Urnerland ver-
langte erstmals eine umfassende bauli-
che Flanung. Fir die Bedtirfnisse der
Postkutschen waren allerdings noch
keine grossen Gelindeverinderungen
oder Flussverbauungen notwendig. In
verschiedenen Etappen wurde die

Fahrstrasse ausgebautl und spiiter auch
den Bediirfnissen des Automobils ange-
passt. Einzig die Strasse zur Gotthard-
festung entspricht noch der Bauweise
der ersten Alpenstrasse (Bild 1).

Die Blitezeit der Kutschen

Durch den Ausbau der Fahrstrasse am
Gotthard verdnderte sich auch deren
Nutzungsweise. Bis achtspinnige Fuhr-
werke, fiir die ein Ladegewicht von
hochstens 500 kg zugelassen war (im
Gegensatz zu 150 kg pro Saumtier}, 16-
sten die Siumerkolennen ab (Bild 2).

Der Reiseverkehr nahm zu. Seit 1835
bestand dreimal wochentlich eine Post-
wagenverbindung zwischen Flilelen
und Chiasso. Ab Beginn der 40er Jahre
verkehrte auf dieser Strasse téglich ein
10-plétziger Kutschenkurs, fiir welchen
manchmal 10 Plerde eingespannt wur-
den. Noch 1850 dauverte eing Postreise
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Bild 5. Mit der Wah| der «mitfleren Projekivariante» blieb zehn lahre nach dem
Bau der Axenstrasse geniigend Platz fir die Bahnlinie in Seenche

Bild &. Bau der Kerstelenbachbriicke 1880
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von Basel itber den Gotthard nach Mai-
land beinahe 50 Stunden. Der Preis fiir
ein kombiniertes Retourbillet betrug
Fr. 68.60. Eine pewaltipe Summe, wenn
man bedenki, dass dieser Betrag dem
Lohne eines Postkutschenhalters fiir
drei Monate entsprach (Bild 3).

Im Zusammenhang mit dem Kut-
schenbetrieb entstand eine Reihe neuer
Berufe. Auf vereinbarten Streckenab-
schnitten stellte der Postpferdehalter
der Gotthardpost die Pferde samt Ge-
schirr zur Verfiigung. Als sein Ange-
stellter leitete der Postillion die Ge-
spanne auf diesen Strecken, wiihrend
der Kondukteurim Dienste der Post der
ginzige war, der die Kutsche auf der
ganzen Fahrt begleitete. Er kontrollier-
te gleichzeitig Fahrkarten, Zeiten, Po-
stillion, Postsendungsumlad und be-
sorgte die Reparatur der Telegrafenlei-
tungen. Fiir den Bau der Kutschen
waren Wagner, Schmiede, Sattler und
Maler besorgt.

Sogar wihrend des Winters wurde der
Gotthard offengehalten und die Kut-
schen durch Schlitten ersetzt. Je 200
Minner waren auf der Urner und der
Tessiner Seite mit dem Schneebruch be-
schiiftigt. Trotzdem war die Reise fiber
den Gotthard im Winter gefihrlich.
MNeben der Kilte bestand die Gefahr
von Schneerutschen und Lawinen.

Mit dem Bau der Gotthardbahnlinie
nahm das Kutschenzeitalter ein rasches
Ende. Bereits ab 1874 wurden einzelne
Strecken mit der Bahn befahren. Noch
1875 hatte die Gotthardpost einen Re-
kord von 72 000 Reisenden verzeichnet.
Im letzten vollen Betriebsjahr 1881 fiel
diese Zahl auf 58 500. Mit der Eréffnung
der Gotthardbahn stellte die Gotthard-
post ihren Betrieb ein. Somit dauerte
das Kutschenzeitalter im Urnerland ge-
rade ein halbes Jahrhundert.

Hotellerie und Tourismus

Mittellosen Durchreisenden, Sdumern
oder Handwerkern, aber auch gross-
blrgerlichen Reisepionieren hatten die
Kapuziner auf dem Hospiz schon seit
1176 ein Lager gewiihrt. Der erste be-
kannte Wirt am Gotthardweg, ¢in «ta-
bernariuss namens «Hunthars, soll be-
reits 1234 in Ursern ausgeschenkt
haben. Goethe und andere Dichter
schrieben bewundernd iiber die karge
Bergwelt. Die Natur- und Alpenbegei-
sterung der Romantik liessen die Ge-
gend zu einem der ersten «Massentou-
rismusgebiete» werden. Etwa 80 Perso-
nen zogen pro Tag tiber den Gotthard,
als die Fahrstrasse gebaut wurde.

1866 erdffnete die Familie Lombardi
auf dem Hospiz das Hotel «Monte
Prosa»; entlang der restlichen Gott-
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hardroute entstanden Herbergen sowie
eine Hotellerie. Bald schon gehiirten
die Wirte zu den einflussreichsten und
wohlhabendsten Leuten im Urnerland.
Mit der Eréffnung der Bahn, die den
Gotthard zur eigentlichen Transitge-
gend machte, brach dieser Aufschwung
ab, um in den 30er Jahren dieses Jahr-
hunderts mit den Postautokursen und in
den 30er Jahren mit dem Autoboom er-
neut an Attraktivitit zu gewinnen (Bild
4.

Heute verkiirzen Auto- und Eisenbahn
die Reisezeit betrichtlich, haben aber
zur Folge, dass die wilde Bergwelt kaum
mehr wahrgenommen wird; der Rei-
sende will méglichst schnell die «<anmu-
tigeren Gefilde» des Sidens erreichen.

Die Axenstrasse

1860 fasste der Nationalrat den Plan, die
Alpenstrassen {iber Furka und Oberalp
ausrubauen. Der Urner Ingenizur Karl
Emanuel Miiller unterstiitzte dieses
Anliegen, forderte aber gleichzeitig den
Miteinbezug der Axenstrasse, der
Landverbindung zwischen Brunnen
und Flilelen. Der Bau aller drei Stras-
sen wurde darauf von 1862 und 1865
ausgefithrt. Die Oberbauleitung hatte
ab 1864 K.E. Miiller selbst, wihrend fiir
die eigentliche Bauleitung Karl Diet-
helm von Galgenen verantwortlich war,
MNach der Bahnerdffnung verlor die
Axenstrasse rasch an Bedeutung. Erst
mit dem Automobilverkehr wurde sie
wieder zu ciner Schenswiirdigkeit auf
dem Weg nach Siiden (Bild 3).

Der Bahnbau

Als Mitte des 19. Jahrhunderts die Al-
penbahnfrage auftauchte, wurden die
verschiedensten Projektvorschlige
nach Steigung, Streckenlinge, Fahrzeit-
bedarf gepriift. Daraus ging 1865 die
tiefliegende Linienfithrung am Gott-
hard als Siegerin hervor. Nach einer er-
sten internationalen  Gotthardbahn-
Konferenzin Bern wurde 1871 zwischen
den interessierten Staaten Ialien,
Deutschland und der Schweiz der Gott-
hardvertrag unterzeichnet. Die noch im
gleichen Jahr gegriindete Gotthard-
bahn-Gesellschalt stand unter der Lei-
tung von Mationalrat Alfred Escher.

Der Bau der Bahn, welcher von den
Oberingenieuren Gerwig, Hellwag und
Bridel geleitet wurde, war in verschie-
dener Hinsicht wegweisend fiir die tech-
nische Entwicklung. In der Geodasie er-
brachten die Vermessungsingenicure
Pionierleistungen, da vor allem die
Kehrtunnels hichste Prizisionsarbeit
verlangten. Im Briickenbau wurde be-
reits das System der Vorfabrikation

st .
L] 57 e,

eingesetzt, bezichungsweise die Ele-
mentbauweise angewendet, Um die
grossen Spannwelten zu iiberwinden,
wurden nur Eisenfachwerktriger be-
nutzt (Bild 6). Kehrtunnels wurden
unter den verschiedenen Vorschliigen
{u.a. Spitzkehren) als am geeignetsten
betrachtet, um die Steigung von maxi-
mal 35 % zu meistern.

Ab 1. Januar 1882 war ein regelmiissi-
ger Bahnbetrieb - vor allem fiir Post-
befirderung — mdglich, und am 1. Juni
wurde der regelmissige Reise- und Gil-
terverkehr Immensee-Chiasso aufge-
ROMmMmen.

Der Bau él.i;ls Gol'li'u-:-rdlunnels

Louis Favre aus Genf hatie den Wett-
bewerb fiir den Tunnelbau gewonnen
und begann im September 1872 mit dem
Bau. Der Vertrag zwischen Favres Bau-
unternehmung und der Gotthardbahn-
Gesellschalt sah eine Frist von nur acht
Jahren vor, in welcher der Tunnel been-
det seinsollte. Die Tiicken des Gesteins,
wiederholt schwere Wassereinbriiche
und die Zeitknappheit verursachten or-
ganisatorische Probleme, welche zu
harten  Auseinandersetzungen zwi-
schen Favre und der Gotthardbahn-Ge-
sellschaft fithrten. Die Sprengungen
wurden mit Dynamit durchgefiihrt, und
ohne den Einsatz von Maschinenboh-
rern wiite eine Einhaltung der Frist
nicht moglich gewesen. Das  Aus-
bruchmaterial wurde im Tunneleingang
mit Dampflokomotiven transportiert,
in den hinteren Tunnelteilen kamen
Druckluft-Lokomotiven,  Pferde und
Maultiere zum Einsatz (Bild 7).

Bild 7. Ein Bauzug fahrt die abtretende Schicht aus dem Gotthardtunnel

Von den 2480 Arbeitern, welche taglich
auf den Baustellen arbeiteten, stammite
der grosste Teil aus Italien. Fiir sie war
der Stundenlohn etwas hdher als in der
Heimat: fiir eine 8-Stunden-Schicht er-
hielten die Hilfsarbeiter «Schutter» um
die Fr. 3.50, die Mineure zwischen Fr.
3.80 und Fr. 4.00. Ein grosser Teil des
Einkommens musste jedoch fur das
Essen und die Unterkunft gleich wieder
abgeliefert werden. Sogar die Aufent-
haltsbewilligung und das Ol filr die
Lampen mussien die Arbeiterselbst be-
zahlen. Gearbeitet wurde im Drei-
schichtbetrieb. Die Arbeitsbeding-
ungen waren diirftie und schlecht.
Wepen der Hitze mussten die Schichten
auf 5 Stunden reduziert werden. Giftige
Dynamitdéimpfe und andere Ubel ver-
ursachten Erkrankungen der Atemwe-
ge, der Verdauung, Haut- und Augen-
leiden. Besonders heimtiickisch war die
Tunnelkrankheit, welche durch Wiir-
mer verursacht wurde, die im knéchel-
tiefen Wasser lebten. Im Zusammen-
hang mit dem Tunnelbau waren insge-
samt 197 Tote zu beklagen. Im Juli 1875
kam es zum Streit, die Mineure verlies-
sen streikend den Tunnel. Sie forderten
einen Franken Lohn zusiitzlich pro Tag
und eine verbesserte Liiftung. Dieser
Streik wurde von der Urner Miliz nie-
dergeschlagen. Schilsse in die Menge
der Streikenden trafen vier Italiener
tédlich. Eine vom Bundesrat eingesetz-
te Untersuchungskom-mission verord-
nete bessere Wohn- und Arbeitsverhiilt-
nisse, was allerdings nie realisiert
wurde,

Am 28, Februar 1880 gelang der Durch-
stich. Die seitliche Abweichung der
Tunnellingsachse betrug 33 cm, die ver-
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Bild 8. Mit dem Bau zahlreicher Fluss-verbauungen mussie die
Bahnlinie vor der zersiérerischen Kralft des Wassers geschiitzt
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werden, Diese Bavwerke erforderten zum Teil markante Ein-

griffe in die Landschaft

Bild 10. Zahlreiche Viadukte und Tun-
nels ermaglichfen avch im engen Talab-

schnitt oberhalb von Amsteg eine gros-
szligige l..fniﬂnﬁ.ihrung
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tikale Abweichung sogar nur wenige
Zentimeter. Der Erbauer erlebte die
Fertigstellung nicht mehr. Am 19. Juli
1879, 223 Tage vor dem Durchbruch,
erlag Favre bei einem Kontrollgang im
Tunnel einem Herzschlag.

Landschaftsverénderung durch
den Bahnbau

Aufgrund der technischen Anforderun-
gen konnte die Linienfithrung der Bahn
weil weniger den topographischen Be-
dingungen angepasst werden, als dies
noch bei der Fahrstrasse der Fall war,
Mit Briicken und Stiitzmauem wurde
die Topographie den Bediirfnissen der
Bahn angepasst. Grosse Eingriffe
waren vor allem auch im Wasserbau
notwendig, um die Bahnlinie vor Uber-
oder Unterspilung zu sichern (Bild 8).
Die Bahnlinie bestimmte auch die Sied-
lungsstruktur im Urnerland nachhaltig,
Mancherorts, wie in Flielen, wurde die
bestehende Siedlung durchschnitten
und verlor dadurch thren Zusammen-
halt; andernorts entwickelten sich um
dic Bahnhéfe neue Ortszentren, wie
z.B. in Erstfeld.

Wirtschaftliche und
demographische Auswirkungen

Die Ertffnung der Gotthardbahn hatte
katastrophale Folgen vor allem fiir das
Urserntal, welches nun vom restlichen
Kanton Uri abgeschnitten war. Die
massiven wirtschaftlichen Einbussen
zwangen viele zur Auswanderung, vor
allem nach Ubersee. Wihrend Altdort
und Erstfeld dank der Bahn Bevilke-
rungszunahmen verzeichneten, sta-
gnierten die Ursner Gemeinden zum

Bild 9. Bevslkerungsentwicklung in Erstfeld und Hospental in
der Folge des Bahnbaues

Teil bis heute. Am schlimmsten stand es
um die Gemeinde Hospental, welche
mit einer eigenen Sust frither betréicht-
liche Umsiitze verzeichnen konnte und
nun einen deutlichen Riickgang der
Einwohnerzahlen verzeichnen musste
(Bild 9.

Ein Versuch, die Seidenweberei als Er-
werbszweig einzufithren, brachte nicht
den gewiinschten Erfolg. Erst 1917 mit
der Eriffoung der Schisllenenbahn und
der darauf folgenden Furka-Oberalp-
bahn wurde das Tal wieder angeschlos-
sen. Nun konnte Ursern als Winter-
sportgegend seine Attraktivitit und
seine wirtschaftliche Prosperitit wieder
steigern.

Der Autobahnbau

In den Sler Jahren diese Jahrhunderts
nahm der private Motorfahrzeugbe-
stand stark zu. Bereits 1960 verkehrten
eine halbe Million Autos auf den
Schweizer Strassen. Gleichzeitig ent-
wickelte sich Italien zu einem der wich-
tigsten Fernziele. Auch der Gilterver-
kehrauf der Strasse verzeichnete ein be-
deutendes Wachstum. Dhes fiihrte dazu,
dass dem Strassenbau iiber und durch
den Gotthard vermehrte Aufmerksam-
keit gewidmet wurde. Im Jumi 1960 trat
das Nationalstrassengesetz in Kraft,
welches die Hauptfinanzierung und die
generelle Linienfithrung in Bundeshiin-
de legte, die Bau- und Unterhaltsarbei-
ten aber den Kantonen iibertrug, Trotz
90%iger Suventionierung durch den
Bund verursachten die Restkosten im
Kanton Uri die hichsten Strassenbau-
kosten pro Kopl der Bevilkerung, Ende
der &0er Jahre wurde die N2, von Basel
iiber den Gotthard nach Chiasso in An-
eriff genommen.
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DerBauder Autobahn verlangte im Utr-
nerland eine einmalige Anzahl an
Kunstbauten und Tunnels. Das erste
technische Grossbauwerk auf der Fahrt
gegen Siidenistder liber Ykmlange See-
lisberg-Tunnel. Sein Bauvolumen war
wegen der richtungsgetrennten Tunnels
grisser als dasjenige am Gotthard zwi-
schen Goschenen und Airolo! Ab Am-
steg folgt eine Reithe von Briicken,
Viadukten, Doppeltunnels und Galeri-
en (Bild 10). Die Linge der Kunst-
bauten betrigt insgesamt rund 24 Kilo-
meter. Die Kosten pro Meter beliefen
sich auf 38 000 Franken!

Nach 11 Jahren Bauzeit konnte am
3. September 1980 die Eroffnung des
Autobahntunnels durch den Gotthard
gefeiert werden (Bild 11). Damit dau-
erte der Bau des Autotunmnels linger als
derjenige des Bahntunnels 100 Jahre
zuvor. Erneut stellten die peologischen
Verhiiltnisse das Hauptproblem dar,
Fiir die Beliiftung waren zudem vier
Schiichte bis an die Oberfliiche gebaut
worden. Sie sollten dazu dienen, die
Abgase aufzusaugen und den Tunnel
ausreichend mit Frischluft zu versorgen,
Beim Bau waren 500 Arbeiter tiitig,
wobei wiederumder grijsste Teil aus [ta-
lien stammte; nur gerade 10% waren
Schweizer.

Dank der Autobahn kann der Kanton
Uri heute in zwanzig Minuten durch-
fahren werden.

Auswirkungen der Autobahn

Die Fertigstellung des Gotthardstras-
sentunnels bedeutete die langersehnte
Schliessung eciner Autobahnliicke 2wi-
schen Nord und Sid, auch wenn dies
faktisch noch nicht der Fall war. Denn
zumindest auf der Tessiner Seite be-
standen noch jahrelang Nadeldhre,
durch die sich der internationale Tran-
sit gwiingte, Trotzdem nahm das Ver-

P

Bild 12. Hauptsachlich an verlangerten Wochenenden wie
Ostern oder Plingsten kommt es auf der Gotthardstrecke trotz

. =

Bild 11. Das Ausbruchﬁnferiaf des Gotthardtunnels schaf®t den notwendigen Platz

fir den Verkehrsknoten vor Géschenen, welcher den Anschluss an die alten Pass-
ibergénge Oberalp und Furka gewdhrleistet

kehrsvolumen kontinuierlich zu, und
vor allem an langen Wochenenden wird
die Belastungsgrenze des Tunnels er-
reicht (Bild 12). Lirm- und Schadstofi-
emissionen des Motorfahrzeugverkehrs
haben mittlerweilen fiir die Urner ein
unertriagliches Mass angenommen und
2u hitzigen politischen Auseinanderset-
zungen gefiihrt.

Die neuve Alpentransversale

Die Entwicklung des transalpinen Ver-
kehrs auf Strasse und Schiene in den
vergangenen zwei Jahrzehnten verlangt

Auvtobahn regelmdssig zum Verkehrszusammenbruch

% f §o

Bild 13. Die NEAT soll zu einer Verlagerung des transalpinen
Giitertransporfes von der Strasse aufq

erneut die Planung einer Verkehrs-
hauptachse im Urnerland. Einmal mehr
sind ¢s internationale Wirtschaftshezie-
hungen, welche sich bereits anhand
neuer Verkehrslinien manifestieren.
Entsprechende Bemiihungen sind nicht
new. Die SBB stellten 1971 in ihrem Ge-
schiftsbericht fest: Ex kann nicht mehr
darum gehen, drohende Verkehrsverlu-
ste durch den rechizeitigen Bau einer Al-
pentransitbahn zu vermeiden, sondern
nur noch darum, diese Verluste mdg-
fichst klein zu halten.

Heute wird die Dringlichkeit fiir den
Bau einer neuen Alpenbahn allerdings

die Schiene beitragen
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Bild 14. Absolut wurde mit dem Bau der Fahrstrasse der grésste Zeilgewinn auf
der Transitstrecke Basel - Mailand realisiert. Die 7, 1 Milliarden Investition der NEAT
bis erméglicht einen Zeitgewinn von 120 Minulen oder eine Verkiirzung der Fahr-

zeit um 37%

nicht mehr mit dem wachsenden Kon-
kurrenzdruck begriindet, sie steht viel-
mehr im Zeichen der Verkehrsbewalti-
gung. Es geht heute vor allem darum,
die Auswirkungen auf die vomn Verkehr
tangierten Riume moglichst klein zu
halten. Entsprechend bezeichnet der
Bundesrat das NEAT-Projekt in seiner
Botschaft als solidarischen Akt zum
Schutz des ganzen Alpenraums und als
einen Dienst filr eine umwellgerechte
Bewiltigung des transalpinen Verkehrs
(Bild 13). Im Gegensatz zu den bisheri-
gen Grossprojekten leitet die NEAT

Tagungsberichte

kein neues Verkehrstechnologie-
zeitalter ein. Die veranschlagten 7.1
Milliarden Franken Baukosten verter-
len sich auf 12-13 Jahre und sind auch
als Erneuerung und Umgestaltung der
iiber 100jahrigen Gotthardbahn zu
einer modernen Flachbahn zu verste-
hen (Bild 14 und 15).

Adressen der Verfasser: Nural Bischoff, dipl.
Bauingenicur ETH,51A, Basler & Hofmann,
Ingenieure und Planer AG, Forchstrasse 395,
8029 Ziirich, und Urs Steiger, dipl. Natw.
ETH, Wissenschaftsjournalist, 6045 Horw
{vormals Basler & Hofmann).

Die AlpTransit-Basistunnels Gotthard

und Lotschberg

Die Tagung der SlA-Fachgruppe fiir Untertagbau vom 27.3.92 an der
ETH in Ziirich informierte {iber den Stand der Planung der Neat als Jahr-
hundertbauwerk. Beide Basistunnels, Gotthard und Létschberg, wurden
den iiber 500 aus der ganzen Schweiz angereisten Ingenieuren vorge-

stellt.

In ihren kurgen Begrissungsworten wigsen
der Tagungsleiter K. Kovari und der Rektor
der ETH, Prof. H. v. Gunten, auf die Einma-
ligkeit und die Chance dieser Grossprojekle
hin. Baven ist nach wie vor ein Ausdruck der
Kultur, besonders wenn erstmalig Tunnels
mit mehr als 2000 m Ubeirdeckung entstehen.
Die verkehrspolitische Zugnummer an die-
sem Tag war die Ankiindigung eines Refera-
tes unseres «Verkehrsministerss Adolf Ogi.
Der iiberzeugte Politiker trug mit viel Be-
geisterung seine Gedanken zur Neal vor
Aufbauend auf finf Kernelementen: Zwei
Basistunnels, je am Gotthard und am Litsch-
berg, Anschluss Ostschweiz, Verbesserung
der Standortgunst der Westschweiz {(An-
schluss TGV) und einer Palette von Um-
weltschutzmassnahmen, legte der Bundesrat
die siehen Argumente fir die Grossprojekie
dar:
~ Stiirkung der Schweiz mit ihrer Wirtschalt
durch Auslésen eines Investitionsvolu-
mens von rund 15 Milliarden Franken.
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- Ubernahme der Initiative zur Lasung von
Verkehrsfragen im Alpenraum fiir Euro-
pa.

~ Sicherung des fiir die Schweiz glinstigen
Transitabkommens sami der 28-Tonnen-
Limite [iir Lastwagen.

Beweis der schweizerischen Leistungs-
fihigkeit und der Glaubwiirdigkeit des de-
mokratischen Systems.

— Férderung der Umweltpolitik und des Gf-
fentlichen Verkehrs.

- Solidaritil innerhalb der Schweiz und mit
unseren Nachbarlindern.

. Bei Ablehnung: Erpressbarkeit mit 4(0-
Tonnen-Lastwagen und  Verkehrschaos
ohne MNeat,

Anschliessend formulierte Bundesrat Ogi
seine hohen Erwartungen an die Ingeni¢ure,
umfassend hohe Verantworlung filr Kreati-
vitiit, Sicherheit, perstnlichen Einsatz und
Kosten, Dabei zeigte er auch die Nachteile
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|
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Bild 15. Prognose fir die Entwicklung
des transalpinen Verkehrs. Mit den kir-
zeren Transporfzeiten und mif einer Ko-
pazitdt von 300 Ziigen pro Tag kénnfe
dia NEAT bis 2010 den Varke%rscn!eil'
der Bahn im Guterverkehr von 40% auf
F0% steigern

Bildnachwais: PTT-Museum Bern: Bilder 2, 3
und 4, Schweizerische Bundesbohnen, Ar-
chiv der Kreisdirektion II: Bilder 5 bis 8, Pho-
tostudio Z. Alidarf: Bild 10, Folo Aschwan-
den, Alidorf, Bild 11, Key-Color, Ziirich, Bil
der 12 und 13

einer Variante «Neat light» {nur Gotthard)
aul und rief die Tagungsteilnehmer zur vor-
hehaltlosen Unterstitzung der Meal im Hin-
blick auf die Abstimmung am 27.9.92 auf. Es
davert noch 184 Tage, bis dahin muss
gekampft, erklirt und dberzeugt werden,

Peter Zuber, Generaldirektion SBB, erklir-
te dann die Anforderungen des Bauherrn an
das Bauwerk. Wichtig erscheint, dass die
Oualitit fir drei bis vier Generationen aus-
reicht und Spielraum [ir die kommende
technische Entwicklung offenldsst. Termin-
und Kostenrahmen sollten intelligent ausge-
legt werden, wobei das Jahr 2003, alieher
aber frilher», als Eréffnungsdatum bezeich-
net wurde. Fiir die Kosten- und Terminan-
spriiche auf der einen und die Oualititsan-
spriiche — Lebensdauer bis 100 Jahre — auf
der andern Seite, muss ein Gleichgewicht ge-
funden werden.

Dr. Toni Schreider, Geologe, gab einen Ein-
blick in die geotechnischen Verhiiltnisse am
Gotthard, Diese sind relativ gut bekannt,
doch erfordern neue Technologien, z.B. Tun-
nelbohrmaschinen TBM, neue Uberlegun-
gen. Auf der ganzen Tunnelstrecke von rund
50 km iiberwicgen Gneise, die durch ihre
Steilstellung ab  Oberfliche interpretiert
werden konnen. Dazwischen liegen im Ta-
vetsch und in der Piora-Mulde Problemzo-
nen, die genauver zu erkunden waren, Die
Bohrung bei Sedrun zeigt, dass dort keine Se-
dimente, jedoch stark gestdrie Schiefer an-
getroffen werden. Mit 850 m Tiefe war die
Sondierbohrung am technischen Limit. In
der Piora-Mulde muss daher die Erkundung
mit einem Sondierstollen ab der Leventina
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