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9128 Botschaft

des

Bundesrates an die Bundesversammlung iiber die Erginzung
des Nationalstrassennetzes durch einen Strassentunnel
unter dem Gotthard

(Vom 22. Degember 1964)

Herr Prasident!
Hochgeehrte Herren!

‘Wir beehren uns, Thnen mit dieser Botschaft den Entwurf zu einem Bundes-
beschluss ither die Frginzung des Nationalstrassenmetzes durch ¢inen Strassen-
tunnel unter dem Gotthard vorzulegen.

I. Einleitung

In der Fruhjahrs- und der Sommersession 1960 haben die eidgendssischen
Rite das Nationalstrassennctz festgelegt. Der entsprechende Beschluss vom
21, Juni 1960 (AS81960, 872) sieht fiir den Nord—Sud-Transitverkehr durch unser
Land drex ganzjihrig befahrbare Verbindungen vor: eine im Westen, eine in der
Mitte und eine im Qsten der Schweizer Alpen; namlich aus dem Rhonetal der
Simplon, aug dem Reusstal der Gotthard und aus dem Rheintal der Bernhardin.
Von diesen drei Verbindungen sollte nach dem Antrag des Bundosrates vorerst
nur die Bernhardinroule einen Tunnel erhalten. Demgegenitber gelangte der Bun-
desrat gestilzt auf dic Untersuchungen der Planungskommission des Eidgends-
sischen Departements des Innern zum Sehluss, dass am Gotthard und Simplon
vorlgufig der Bahnverlad zur Bewialtigung des Winterverkehrs noch gentige,
Schon bei der Beratung des Nationalstrassennetzes in den eidgendssischen Réten
war aber offensichtlich, dass die von der Planungskommission vorgesehone Ver-
kebrszunahme viel rascher eintreten werde als angenommnen worden war, und
dags dammt auch am Gotthard die Kapazitat des Bahnverlades in absehbarer Zeit
erschépft sein durfte. Eine vom Nationalrat am 28. Mérz und vom Sténderat am
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8. Juni 1960 angenommene Motion verlangte daher vom Bundoesvat die sofortige
Aufnabme von Studien uber einen zweiten Gotthardlunnel; sic hatte folgenden
Wortlaut:

«Der Bundesral wird beauftragt, den Bau eines Tunnels fir den winter-
gicheren Strassenverkehr durch deo Gotthard waversiiglich zu privfen und dar-
uber den cidgondssischen Réten Bericht zu exstatten und Antrag zu stellen».

Bereits im April desselben Jahres setzte das Eidgendssische Departement
des Innern die sogenannte ¢ Studiengruppe Gotthardtunnel» ein. Greleitet wurde
diese Kommission vom Amt fur Strassen- und Flussbau, und ihr gehdrten Ver-
treter der Kantone Uri und Tessin, der Schweizerischen Bundeshahnen, der
Strassenbeniitzer, Strassen- und Tunnelbaufachleute und technische nnd volks-
wirtschaftliche Experten an. Die Kommission hatte die folpenden Fragen zu be-
antworten:

1. Welcher Erginzungen bedurfen die bestchenden Einrichtungen am Gotthard,
umn den kiinftig zu orwartenden winterlichen Strassenverkehr zu bewaltigen ?

2. In welcher Hohenlage ist ein allfilliger zweiter Gotthardiunnel zu crstellen ?
3. Fir welches Transportsystem ist ein solcher Tunnel sinzurichten ?
4, Bis zu welchem Zeitpunkt soll diese Anlage fertiggestellt werden ?

Ende Februar 1963 hielt die Studicngruppe Gotthardtunnel die fiir die
Variantenwahl entscheidende Schlusssitzung ab. Gestutzt auf ihre eingehenden
technischen, verkehrstechnischen, wirtschaftlichen und verkehrspolitischen Un-
tersuchungen schlug sie dem Hidgendssischen Departement des Innern den Bau
eines Strasscentunnels von Goschenen nach Airolo vor. Dicsen Antrag hat die
Studiengruppe in einem umfassenden und reich dokumentierten Schlussbericht
vom Septeruber 1963 begrundet, der den Mitgliedern der eidgendssischen Rite
seinerzeit abgegeben worden ist.

II. Der Vorschlag der Studiengruppe Gotthardtunnel fiir die Erstellung
eines Strassentunnels Géschenen-Airolo

A. Allgemeines

1. Die Strassenverbindungen m schweizerischen Alpengebiet

In Europa lassen sich neben andern zwei Raume hoher Produktivitit und
grosser Bevoélkerungsdichte abgrenzen: Jlalien und Nordwesteuropa. Ttalien 1st
der agrarwirtschaftlich und industriell wichtigste Teil des europiischen Mittel-
meergebietes; zu Nordwesteuropa gehdren die Industriclinder Westdeutsch-
land, Luxemburg, Belgien, die Niederlande, Nord- und QOstfrankreich, sowie in
weiterer Entfernung Bngland und Skandinavien. Die zwei Riume sind wirt-
schaftlich in mancher Hinsicht komplementir, so dass zwischen ihnen ein starkes
Verkehrsgefille besteht. Dem Austaunsch von Rohstoffen, Industrieprodulten
und Lebensmitteln und dem dazugehdrenden geschiftlichen Personenverkehr
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iiberlagert gich ein intensiver Touristenverkelir aus dem kithleren Norden nach
den bevorzugten Erholungsgebieton des Siidens, Orographisch sind die beiden
Raume durch die Alpenkette getrennt, deren mittlerer und verkehrsgeographisch
bedeutendster Teil von der Schweiz eingenommen wird. Die kurzesten Verbin-
dungen zwizchen Nordwesteuropa und Italien fithren dureh unger Land. Es sind
dies die Alpenpiisse aus dem Rhonetal, aus dera Aare—Reuss—Limmat-Gebiet und
aus dem Rheintal nach dem Tessin und nach Italien. Sie kulminieren zwischen
1919 m .M. (Lukmanier) und 2472 m @. M. (Grosser St.Bernhard). Mit Aus-
nahme des Juliers sind alle Uberginge im Winter geschlossen, wobhei allerdings
am Simplon und am Gotthard der Automobilverkehr durch den Verlad aul die
Bahn wihrend des ganzen Jahres mdglich ist. Die Zeit der Befahrbarkeit der
offenen Passrouten betrigt im Mittel 145 Tage (Grosser St.Bornhard) bis 220
Tage (Simplon). Die grosse MeereshShe der Passe hat nicht nur die winterliche
Schliessung zur Folge, sondern der Alpenwall stellt sich namentlich auf der Siid-
gseite dem Strassenverkehr als schroffe Barriere entgegen. Seit diesem Frithjahr
ist nun anch der Grogse-St.-Bernhard-Tunnel offen, der mit seinen 5,8 km bis
heute der lingste im Betrieb gtehende Strassentunnel der Welt ist. Die dortigen
Erfahrungen werden namentlich in verkehrstechnischer Hinsicht fur die weitere
Behandlung der Alpenstragsentunnel von grossem Wert sein.

Die Alpen sind aber auch ein Hindernis fiir don schweizerischen Binnenver-
kehr. Von der Sudschweiz ist bis heute im Winterhalbjahr der Strassenverkehr
nach den Hauptgebieten des Landes nur iiber die an sich gut funktionierende
rollende Strasse des Bahnverlades am Gotthard méglich. Der im Bau befindliche
Bernhardintunnel wird zwar das tessinische Strassennetz aus seiner winterlichen
Tsolierung l6sen, wodurch einem alton Begehren der Siidschweis wenigstens teil-
weise entsprochen wird. Wegen der peripheren Lage seiner nérdlichen Zufahrt
besteht aber nach wie vor das Bedirfnis nach einer Winterrouto, die direkt in die
Hauptwirtschaftsgebiete der nordlichen Schweiz, d.h. in den Raum Zurich-
Basel-Bern, fiihrt.

2. Das Einzugsgebiet des Gotthards

Wie die Schweizer Pisse in Europa zentral liegen, so bildet die Gotthard-
route Basel-Luzern-Gotthard-Chiasso die zentrale schweizerische Nord—Std-
Transversale, Thr Einzugsgebiet lisst sich nach zwei Gesichtspunkten wie folgt
bestimmen :

— Auf Grund der Fahrzeiton

Vom Einzugsgebiet eines Passes kann nur dann gesprochen werden, wenn
das Zielgebiet gegeben ist. Wenn auch die Zielgebiete geographische Riume
gind, so konnen fiir diese doch genau genug roprigentative Ziel- und Durch-
gangspunkte gesetzt werden, Tiir Italien hat die Planungskommission seiner-
zeit die folgenden vier Orte gewihlt: Mailand, stellvertretend fur die Lombar-
dei, Genna, stellvertretend fir die ligurische Kiste, Turin fur das Piemont, und
Verona fiir Venetien. Fur don Transitverkehr ist diejenige Route die beste, die
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am schnellsten und auf dem kiirzesten Wege zum Ziele fithrt. So verstanden,
ergibt sich die Grenze zwischen den Einzugsgebieten zweier henachbarter
Pisse durch die Linie, von der aus der Weg nach dem gegebenen Zielpunkt
iiber beide Piasse gleich lang ist. Fur die Zielpunkte Mailand, Genua und
Verona bedeckt der Facher des Gotthards die ganze Mittelschweiz und den
nordwesteuropiischen Raum, wobei die Achse ungefihr mit der Rheinlinie
zusammenfallt (Abb.1).
— Auf Grund der Verkehrsstatistik

Die oben erwihnte theoretische Bestimmung des Eingugsgebietes wird -
durch die Verkehrsstatistik recht gut bestitigt, wie dies aus der schematischen
Darstellung der Ausficherung des Gotthardverkehrs nach seiner Herkunft
deutlich hervorgeht, wobei das Strahlenbiindel recht weit tiber das theoreti-
sche Finzugsgebiet nach Westen und Osten hinausreicht (Abb.2).

3. Der Verkehr auf dem Gotthard

a. Analyse des heutigen Verkehrs

Betrachtet man eine Verkehrskarte, in der die Dichte des Stragsenverkehrs
durch entsprechende Bandbreiten dargestellt ist, so erkennt man sogleich, wie
sich der starke Verkehrsstrom am Gotthard heraushebt (Abb.8). Dies kommt
noch deutlicher zom Ausdruck, wenn man nur den Auslinderverkehr, etwa nach
Herkunftslindern geordnet, betrachtet. Im Durchschnitt erreicht der Auslinder-
verkehr am Gotthard rund 50 Prozent des Gesamtbverkehrs. Vom Zahljahr 1948
bis 1960 ist das Sommermittel des téglichen Verkehrs bei Hospental von 524
(1009,) auf 4898 Autos (9359,) gestiegen. Im jihrlichen Verlauf zeigen die Mo-
natsmittel des Gotthardverkehrs fast genau denselben Gang wie die Einreisen
nach Italien. Von Tag zu Tag treten allerdings recht grosse Schwankungen auf,
wobei der Wochenendverkehr his auf das Doppelte des Werktagsverkehrs an-
steigen kann (Abh.4). Der Winterverkehr (Bahnverlad) belduft sich heute unge-
tihr auf 12 Prozent, der Anteil der beiden Hauptreisemonate Juli und August
betriigt rund 45 Prozent des Jahresverkehrs. Der Verkehr geht im Herbst ge-
raume Zeit vor der Schliessung des Passes wieder zuriick. Diese Feststellungen
sind fiir die Beurteilung der verschiedenen Varianten fiir einen neuen Gotthard-
gtragsentunnel sehr wichtig. Im tiglichen Gang treten auf dem Pass nicht die
scharfen Spitzen auf, wie wir sie besonders in der Umgebung grossor Stadte ken-
nen, sondern der Verkehrsablauf bleibt vom Vormittag his gegen den Abend fast
konstant. Wieweit dies seinen Grund in der weiten Entfernung grosserer Stidte
oder im Erreichen der Kapazitdt der Strasse hat, lasst sich nicht ohne weiteres
beantworten. Wahrscheinlich wirken beide Faktoren gemeinsam.

b. Verkehrsprognose

Wenn auch jede Verkehrsprognose wegen der zahlreichen Faktoren, die die
IEntwicklung bestimmen, problematisch ist, so kann eine systematische Strassen-
planung auf solehe Voransschitzungen doch nicht verzichten. Die in der Planung
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dos schweizerischen Uberlandstrassennetzes angewandte Methodo beruht auf der
Tatsache, dass im grossen und ganzen zwischen dem Motorfahrzeugbestand und
der Grosse des Birassenverkchrs eine recht straffe lineare Korrelation besteht.
Eine Verdoppelung des Automobilbestandes bringt in der Regel auch cine Ver-
doppelung des Verkehrs mit sich. Diese allgemeine Regel stimmte nun allerdings
beim Gotthard fur die Zeit nach dem zweiten Weltkrieg nicht mit den Tatsachen
uberein, Der Verkehr hat hier wesentlich starker zugenommen als der Motor-
wagenbestand der Linder des Einzugsgebictes des Gotthards, wag geinen Grund
wahrschoinhich darin hat, dass sich diese vom Kriege heimgesuchfen Lander zu-
erst erholen mussten und dass erst spater der Lebensstandard so stieg, dass
Autoreigen nach dem Suden fur breitere Bevolkernngskreise moglich wurden.

I Jahre 1961 beirug das Sommermittel am Gotthard 4800 Autos je Tag.
Da eine Voraussage auf lange Frist unmoglich ist, soll die Verkehrsprognose fur
den Gotthard bis zum Jahre 1980, dem sogenannten Planungsziel, reichen, Die
g0 zoitlich begrenzte Planung darf aber nicht als Endstadium verstanden werden;
sie muss vielmehr so lionzipiert soin, dass sie fur eine weitere Entwicklung offen
bleibt und dass ihr keine engen Grenzen gesetzt werden. Fur die genannte Zeit,
1961-1980, kann der Zunahmefaktor fur das Mittel des Schweizer- und Aus-
landerverkehrs zu 2,6 angenommen werden. Daraus regultiert ein Sommermittel
1980 zu 2,6 4800 = 12500 Autos je Tag. Nach den Untersuchungen der Pla-
nungskommission darf fur die Zukunft der Anteil des Winterverkehrs zu 20 Pro-
zent des Jahrosverkehrs angenommen werden, woraus sich ein Wintermittel
1980 zu 12500:4 = 3100 Autos je Tag und ein Jahresmittel zu 12500 + §100:2
= TB00 Autos je Tag ergibt. Zu diescon Wert muss nun noch der zusitzliche
Lastwagenverkehr gerechnot werden, der insofern nicht leicht abschitzbar ist,
als er sich bis heute wegen des Ungenugens der Strasse nicht enlwickeln konnte.
Die Studiengruppe Gotthardtunmel schitzte ihn auf Grund von Vergleichen auf
9 Prozent oder 700 Autos je Tag; zusammen gelangt man damit auf ein Jahres-
miltel von 8500 Autos je Tag, ein Sommermitiel von 13600 und ein Winter-
muttel von 8400 Autos je Tag.
# # Fur die Leistungsfihigkeit einer Strasse ist aber nicht der Durchschnitts-
verkehr, sondern der Spitzenverkehr massgebend. Dieser wird dnrch die soge-
nannte Dauverkurve dargestellt, die angibt, wihrend wie vieler S{unden im Jahr
eine bestimmtie Verkehrsmenge erreicht oder uberschritien wird. Dank dem bei
Hospental in die Gotthardstrasse eingebauten automatischen Verkehrszihler
ist es maglich, diese Daucrkurve aufzuzeichnen. In Verbindung mit der Kennt-
nis der Kapazitat emer Strasse gibt sie ¢in sehr wichtiges Kriterium fitr das Ans-
baubedurfnis. Wir werden darauf noch zuruckkommen.

¢. Behinderung des Gotthardverkehrs durch die hohe
Kulmination. Die Kapazitéat der Gotthardstrasse

Der Alpenwall stellt sich wahrend des ganzen Jahres dem Gotthardverkehr
als orhebliches Hindernis entgegen. Die hohe Kulmination von 2108 m w. M,
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mugg in langen Zufahrten und in kinstlicher Linienentwicklung iberwunden
werden. Wohl ist die PaBstrasse Gdschenen-Airolo zum Teil schon nach mo-
dernen Alpenstrassennormalien ausgebaut; dennoch stellt die Fahrt tiber die
recht steilen Rampen an die Motorfahrzeuge und ihve Lenker erhdhte Anforde-
rungen. Mingel am Motor zeigen sich oft unerwartet bei der Bergfahrt; schwi-
chere Personenwagen, Cars und Lastwagen kommen nur langsam voran und
behindern damit die andern Strassenbeniitzer. Auf der grossen Meereshéhe des
Passes sind die Niederschlage haufiger als in Tiefenlagen, und es besteht fast
wihrend des ganzen Jahres die Mdglichkeit, in unangenehme Schnectreiben
zu goraten. Dazu kommt die grossere Hiufigkeit von Nebel, der den Verkehr
ebenfalls behindert. Im Winter, d. h. im Mittc] der Jahre vom November bis
April, ist der Pass geschlossen, und der Automobilverkehr ist vollstindig auf die
rollende Strasse, d.h. auf den Bahnverlad Goschenen-Airolo, angewiesen.

Der Kapazitit einer Alpenstrasse sind selbst bel gutem Ausbauzustand
recht enge Grenzen gesetzt., Sobald der Verkehr cine gewisse Dichte erreicht,
wird die Fahrt stockend, das Uberholen ist nur noch beschrinkt oder gar nicht
mehr méglich, und die Reisegeschwindigkeit wird dem einzelnen Fahrer, selbst
wenn er gewandt ist und ilber cinen starken Wagen verfiigt, durch das Verhalten
des Kollektivs aller andern Fahrer aufgezwungen. Hinter schwichern Per-
sonenwagen, Lastwagen und Cars bilden sich Kolonnen, der Verkehr wird zah-
fligsig und die Fahrt fur den eiligen Fabrer zur Nervenprobe.

Dass es sich dabel nicht nur um subjektive Empfindungen, sondern um
ohjektiv feststellbare Tatbestinde handelt, zeigten die Messungen der mittleren
Reisegeschwindigkeit auf drei typischen Strecken der Gotthardstrasse unter
verschiedener Verkehrsbelastung., Auf dem Teilstiack Amstog-Wassen wird bei
sehr schwachem Verkebr anf der Bergfahrt eine mittlers Reisegeschwindigleit
von 42 km/h erreicht; steight der Verkehr auf 700 Autos/h, so sinkt sie auf
86 km/h; in der Tremola entsprechen diesen beiden Verkehrszustdnden Geschwin-
digkeiten von 34 bzw. 24 km/h. In der gut ausgebauten Schollenen liegen sie
zwischen den Werten der Leiden andern Strecken. Noch schlimmer ist in der
Tremola die Talfahrt. Bei 700 Autos/h ist nur noch eine Durchschmittsgeschwin-
digkeit von 20 km/h mdglich; in der gut ausgebauten Schillencn werden bei klei-
nem Verkehr 48 km/h und bei 700 Autos/h noch 32 km/h erreicht. Durch die im
Gange befindliche Verlegung der Tremola-Strasse wird nunmehr der schlimmste
Engpass beseitigt.

Dic Kapazitit einer Strasse lasst sich also nicht nur durch das absolute Lei-
stungsvermdgen ausdriicken, sondern es spielt dabei noch die bei einer gegebenen
Verkehrsmenge mogliche Reisegesechwindigkeit eine Rolle. Dieg fithrt zur Unter-
scheidung zwischen eigentlicher Kapazitiit und der zuldssigen Verkehrsmenge,
die nach dem Gesagten kleiner ist, weil ja dem Fahrer eine gewisse freie Beweg-
lichkeit geboten werden muss. Kann die absolute oder theoretische Kapazitiits-
grenze ciner zweispurigen Stragse mit 1600 Autos/h angenommen werden, so
muss die zulissige Verkehrsmenge bei einer gut ausgebauten Alpenstrasse auf
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900 Autos/h festgesetzt werden; wird diese Verkehrsmenge tberschritten, so
wird der Verkehr stockend.

Tragen wir nun diese Grenzen in unsere Dauerkurve durch waagrechte
Linien ein, so finden wir, dass im Jahre 1961 withrend der hochsten Stunden-
spitze gerade die Grenze der zuldssigen Verkehrsmenge erreicht worden ist. Far
gphitere Jahre kann dank dem linearen Zusammenhang zwischen dem Motor-
fahrzeugbestand und den verschiedenen Verkehrszustéinden die zu erwartende
Daunerkurve durch Extrapolation konstruiert werden. Im Jahre 1970 wird die
zuligsige Verkehrsmenge withrend rund 180 Stunden iiberschritten, d. h. die
Fahrer sind in diescr Zcit stark behindert. Wihrend der Spitzenstunde steigt der
Verkehr nahezu aut die Grenze der absoluten Kapazitdt von 1600 Autos/h. Im
Jahre 1980 wird die zuldssige Verkehrsmenge von 900 Autos/h wihrend rund
520 Stunden itberschritten und die Kapazitétsgrenze von 1600 Autos/h with-
rend 75 Stunden. In dieser Zeit missten eigentliche Verkehrsstockungen ein-
treten, falls nicht ein Teil des Verkehrs auf die andern, in jenem Zeitpunkt be-
stehenden Strassentunnel durch die Alpen ausweicht (Abb.5).

Aus diesen Resultaten ergibt sich, dass die Klagen wegen ungentigenden
Fahrkomforts unserer wichtigsten Nord-Sud-Verbindung durchaus berechtigt
sind und dass der Verkehr durch die heutigen Verhiltnisse tatsichlich in nicht
geringem Masse behindert wird. Schon gegen Ende dieses Jahrzehnts wird der
Gotthardpass auch bei grossziigigem Ausbau stark @berlastet sein, und im Laufe
der siebziger Jahre dirfte der Verkehr wihrend der Spitzenstunden so grosse
Stockungen erleiden, dass mit einem eigentlichen Zusammenbruch gerechnet
werden muss. Sollte der Schwerverkehr mehr als angenommen zunehmen,
wiirden die Verhiiltnisse noch schlimmer.

d. Die Kapazitit des Bahnverlades auf der bestehenden Strecke
Gdschenen—Airolo

Die Kaparzitat des Bahnverlades wird nach dem Ausbau der Verladesin-
richtungen in Airolo im Normalbetrieb 565 und im Spitzenbetrieb 635 Autos/h
betragen. Die Spitzenleistung ist allerdings nur méglich, wenn wihrend dieser
Zeit der itbrige Bahnverkehr, also vor allem der Giterverkehr, gedrosselt wird,
ein Zustand, der nur ausnahmeweise, etwa um Ostern, verantwortet werden
kann.

Wird der heutige prozentuale Anteil des Winterverkehrs am Gesamtver-
kehr auf das Jahr 1980 extrapoliert, so zeigt sich, dass er wihrend rund 80
Stunden nicht mehr bewiltigt werden kann; dies fithrt zu einer Verlagerung
auf die nichstfolgenden Spitzenstunden, womit die Bahn im Winterhalbjahr
wihrend mehr als 60 Stunden vollstindig ausgelastet sein wird. Nimmt man
aber an, dass sich der Winterverkehr ohne Hemmung durch den Strassenzu-
stand frei entfalten konnte und somit 20 Prozent des Jahresverkehrs erreichte,
50 wiirde die Kapazitit des Bahnverlades wihrend 200 Stunden iberschritten.
Infolge der dadurch bedingten Stockungen wire die Bahn wihrend nahezu
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400 Stunden im Jahr vollstindig ansgelastet. An den Spitzentagen ergiiben sich
Wartezeiten von dber funf Stunden und wartende Automobilkolonnen von
gegen 20 km Linge.

¢. Folgerung

Aus den vorstehenden Darlegungon ergibt sich, dass im Jahre 1980 wihrend
des Sommers die Passroute und im Winter der Bahnverlad nicht mehr in der
Lage sein werden, den anfallonden Verkehr zu bewiltigen, und dass daher der
Gotthard einer grundlegenden Verbesserung bedarf. Dies lsst sich nur mit dem
Bau eines Tunnels erreichen, durch den die Pafstrecke entlasiet, die zu hohe
Kulmination gesenkt und die Strasse ganzjihrig offen gehalten werden kann.

B, Die moglichen Lésungen fiir eine wintersichere Strassenverbindung
durch den Gotthard

1. Die Aufgabe der Studiengruppe Gotthardtunnel

Durch die eingangs erwihnte Motion war die Aufgabo, dic die Studien-
gruppe Gotthardtunnel zu 15sen hatte, raumlich klar umgrenzt: s handelte sich
darum, die Moglichkeiten der Erginzung der Gotthardstrasse durch einen
wintersicheren Tunnel abzukliren, Dank der orographisch hervorragenden Lage
der Gotthardroute, die den Alpenwall ohne Benutzung von Lingstilern asuf dem
kiirzesten Wege aus zwol Quertillorn tiherwindet, konnten sich die Studien auf
das engere Gotthardgebiet beschrénken, das im Noden vom Reusstal und im
Siiden vom Tessintal erschlossen wird. Nach Norden und nach Siidden war die
Begrenzung ebenfalls durch das Gelinde vorgezeigt, ndmlich im engern Gott-
hardgebiet durch die Gegend von Goschenen nnd Airolo. Da zur vollstindigen
Abklirung auch der vor geraumer Zeit von privater Seite virgeschlagene Bagis-
tunnel Amsteg-Giornico in die Studien einbezogen werden musste, ergab sich
ein erweitertes Untersuchungsgebiet, das durch diese beiden Ortschaften nach
Norden und Siiden begrenzt wird.

Geologische, klimatologische und topographische Vorstudien zeigten bald,
dass im engern Gotthardgebiet nur solche Losungen in Betracht kommen, die
sich moglichst an die bestehende Passroute anschmiegen oder ungefihr dem
heutigen Bahntunnel folgen; uniler der Pass-Senke ergeben sich zudem die
kurzosten Schéchte fir die kinsthche Beluftung cines Strassentunnels.

Demgegeniiber hat die Motion die Frage des Transportsystems bewusst
offen gelassen. Unter dem Begriff «Tuunncl fur den wintersicheren Strassen-
verkehr»  wollte die Motion nicht in erster Linie oder ausschliesslich einen
Strassentunnel verstanden wissen. Dies hat der Prasident und Berichterstatter
deutscher Sprache der nationalriitlichen Kommission anlasslich der Beratungen
iiber das Nationalstrassennetz wie folgt prazisiert: «Es ist ... sorgfiltig zu stu-
dieren, wie die Bedtrfnisse des Sommer- imd Winterverkehrs aufeinander ab-
gestimmt werden konnen, welche Lage und schliesslich welche wuldssigo Linge
fur einen belifteten Stragsentunnel in Betracht kommt. Die Erfahrungen beim
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4,8 km langen St.~-Bernhard-Tunnel, beim 6,6 km langen Bornhardintunnel und
benn 12 km langen Mont-Blane-Tunnel werden fur den Entscheid am Gotthard
eine werlvolle Hilfe sein. Auch uber das Verhalten der Fahrer in einem sehr
langen Tunncl, wie er {fur den Gotthard in Frage kame, bosteht noch vollstindigoe
Ungewissheit, fithrte doch dic Tunnelangst im Ausland schon zu Unfillen.
Weiter stellt sich die Frage, ob bei so grosser Tunnellango der Bahnbotrieb nicht
vorleilhafter ware. Alle dicse Probleme mussen eingehend abgeklirt werden,
bevor mit dem Ban eines 15 km langen Strassentunmnels begonnen werden darf.»
(Sten.Bull. 1960, NI}, 65.) In Uberemnstimmung mt dieser Auslegung, die der
Motion von den eidgenossischen Riten mitgegeben worden ist, hat die Studien-
gruppe Gotthardtunnel ihre Untersuchungen auch auf diese Probleme aus-
gedehnt, ja, sie hat, in der richtigen Erkenntnis, dass das Gotthardproblem nur
als Ganzes behandelt werden kann, bewusst auch die Eigenbahn in thre Unter-
suchungen einbezogen. Die Studiengruppe fuhrte zu dicser Frage in shrem
Sechlassbericht (8.20/21) worthch aus:

«Wenn der Gotthard trotz der Sechliessung im Winterhalbjahr und trots
seiner hohen Kulmination im Stragsentransitverkehr iiber die Alpen seine her-
vorragende Stelling zn behaupten vermochte, so verdankt er dies neben seiner
verkehrsgeographschen Lage nicht zulelzt dem Umstand, dass im Winter dem
Aulomobil die Fisenbahn fur den Transport durch den Tunnel zur Verfugung
steht. Dieser Bahnverlad ist vorztighch organigiert und weist einen dichten
Fahrplan auf, so dass er gegeniber der Passfahrt keine Verlingerung der Reise-
zelt mit gich hringi; nicht zu Unrecht wird dicser Betrieb als die vollende Strasse
hezeichnet. Diese funktioniert heute so gut, dass selbst im Sommer, wo die Pass-
strasse offen 181, von vielen Automobilisten der Bahnverlad der Fahrt uber den
Gotthard vorgezogen wird, da sie so rascher zum Ziel kommen als auf der uber-
lasteten Strasse.

Als zu Beginn der funfziger Jabre die Frage einer Untertunnclung des Gott-
hards fur den Sivassenverkehr die intoressiorten Kreise vermehrt zu beschéftigen
begann, tauchte anuch dic Tdce eines zweilen Bahntunnels Géschenon—Airolo auf,
der i ersler Linie fur den Bahnverlad gedacht war. Die Idee war von um so
grosserem Intercssc, als gegen einen Strassentunncl von der Linge des he-
stehenden Bahntunnels wegen des Mangels an FErfahrungen im Betrieb solcher
Anlagen noch ernste Bedenken bestanden. Man hatte damals noch weniger als
heute eine sichere Vorstellung dariber, was die Grenzlange eines von den Autos
selbst befohrenen Tannels scin kann. Dass es eine solcho Grenzlange gibt, ist
wohl unbestntten. Die Planungskomimission hat deshalb untersuchen lagsen,
von welcher Tunnellinge an das Systern der rollenden Strasse gegentiber dem
gewdhnlichen Strassentunnel {iberlegen ist. Sic st dabei zum Ergebnis ge-
kommen, dass die Grenzlinge stark von der Verkehrsmenge abhangt und dass
der beliftete Strassentromel mit zunehmendem Verkehr wirtschaftlich gunstiger
wird. Die damaligen Annahmen sind aber sowohl hinsichtlich Kosten wie auch
Verkehrsannahmen ttberholt. Auch wird das Problem heute nicht mehr nur als
eine Frage des Winterverkehrs betrachtet.
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Wie im folgenden noch gezeigt wird, sieht sich auch die Bahn vor die Auf-
gabe gestellt, die Gotthardlinie weiter auszubauen. [hre Plane hingen bis zn
einem gewissen Grad davon ab, wie das Problem des Strassenverkohrs geldst
wird. Am engsten wire die Verbindung Babm und Strasse nach dem Projekt
fiir cincn Basistunnel von Amsteg nach Biasca, wie es von Ing. Gruner vor-
geschlagen worden ist und auf das spiter noch ndher eingegangen wird. Nach
diesem kiimen Bahn und Sirasse in ¢in und denselben Tunnel zu liegen. Aber
anch bei weniger enger gegenseitiger Bindung der beiden Verkehrstriiger ist zu
priifen, inwiewcit die Pline technisch aufeinander abgestimmt werden miissen.

Bahn und Strasse begegnen sich aber nicht nur als technische Anlagen,
die sich in den cngen Raum des Reuss- und des Tessintales zn teilen haben, son-
dern auch als Verkehrstriger. Als solehe sind sie gleichzeitig sowohl komple-
mentdr als auch Konkurrenten. Auch in dieser verkehrspolitischen Hinsicht ist
es von Vorteil, wenn die Planung fir Schiene und fiir Strasse gleichzeitig und m
enger gegenseitiger Fihlungnahme durchgefihrt wird, denn es ist durchaus
moglich, dass die Programme einander becinflussen. Es kann kein Zweifel dar-
fiber bestehen, dass das Gotthardproblem bei den verschiedenen politischen Be-
hérden grosses Inleresse finden wird and dass bel diesen das Bedirfnis besteht,
nicht pur tuber den einen Verkehrstriiger, sondern uber das gesamte Problem
orienticrt zu werden. Hs wird die kommenden Beratungen erleichtern und eine
rasche Entschlussfassung fordern, wenn von Anfang an iber alle Aspekte be-
richtet wird. Dio Zusammenarbeit von Strassen- und Bahnplanung hat auch
noch den grossen Vorteil, dass bei Schiene und Strasse das Verstindnis dafur
geweckt wird, dass es sich am Gotthard bei beiden Verkehrstrigern um wahr-
haft nationale Probleme handelt und dass beide der Losung harren.

Auch die Formulierung der Fragen, wie sie der Studiengruppe vom Eid-
gendssischen Departement des Inpern gestellt worden sind, weist auf die Ge-
samtbehandlung des Problems hin, indem nicht nur die ginstigste Lage einer
wintersicheren Strassenverbindung zu suchen, sondern auch abzukliren ist,
welches Transportsystem sich am besten eignet.

Grestittzt auf diese Gegebenheiten wirkten von Anfang an in der Studien-
gruppe die SBB und ein Vertreter des Verkehrs- und Energiewirtschaftsdeparte-
ments mit. Dieses onge Zusammengehen soll aber nicht bedeuten, dass die
beiden Verkehrstrager nnn fur lingere Zeit in jhren Entschblisen aneinander
gebunden sein sollen. Wenn einmal die grundlegenden Entscheidungen getroffen
sind, gewinnt jeder im Rahmen der ihm dann zufallenden Aufgabe seine Hand-
lungstreiheit zuriick.»

Schliesslich war sich die Kommission woh! bewusst, dass die Gotthard-
frage nicht nur ein technisches, sondern auch ein verkehrspolitisches Problem
ist. Deshalb sind neben den technischen Fragen anch die wirtschaftlichen und
verkehrspolitischen Auswirkungen des Tunnels auf die Kantone Uri und Tessin,
auf das ganze Land und auf den internationalen Transitverkehr untersucht
worden,
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2. Dig untersuchten Varianten

Grestittat auf die geschilderten Gegebenheiten hat die Studiengruppe Gott-
hardtunnel folgende Varianten einer wintersicheren Verbindung durch den
Gotthard gepriift:

a. Strassentunnel

- Hochliegender Tunnel von Gamssteg/Mittell nach Motto Bartola, 7,2 km lang,
auf 1680 m @. M.

— Mittlerer Tunnel, von Hospental nach Bedrina/Airolo, 10,5 km lang, auf
1464 m 0. M.

— Tiefer Strassentunnel, von Goschenen nach Airolo, 16,4 km lang, auf 1161 m

— Basisstrassentunnel, in Verbindung mit einem Bahntunnel oder eventuell
unabhéngig von der Bahn, von Amsteg nach Giornico, 45,3 km lang, auf
549 m . M.

b. Bahntunnel

— Zweiter Eisenbahntunnel mit Normalquerschnitt von Géschenen nach Airolo,
tir den bahnmissigen Transport von Motorfahrzeugen, 15,1 km lang, auf
1154 m o, M.

— Zweiter Bisenbahntunnel mit erweitertem Querschnitt, von Gdschenen nach
Airolo, der zandchst dem Hisenbahnbetrieb und dem bahnmissigen Transport
von Molorfahrzeugen dienen wirde und der spéter in einen Sirassentunnel
fiir selbstfahrende Motorfahrzeuge umgebaut werden konnte.

— Umbau des hestehenden Kisenbahntunnels Géschenen—Airolo in einen
Strassentunnel fur selbstfahrende Motorfahrzeuge, fir den Fall des Baues
eines Basistunnels.

- Basiseisenbahntunnel von Amsteg nach Giornico, 45,8 km lang, 549 m . M,

— Bagiseisenbahntunnel in Verbindung mit einem Straggentunnel von Amsteg
nach Giornico.

¢. Zufahrtsrampen

— Bau einer vierspurigen Autobahn von Amsteg bis Gdschenen und von Gior-
nico bis Airolo.

— Bau einer vierspurigen Autobahn fiir dieselbe Strecke, jedoch unter teilweiser
Beniitzung des Bahntrasses, fiir den Fall, dass nach dem Bau des Eisenbahn-
basistunnels der Bahnbetrieb auf der Bergstrocke eingestollt wurde, wobei das
Bahntrasse soweit mdglich fir die steigende Rampo verwendet und fir die
fallende eine zweispurige Nouanlage erstellt wiirde.
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— Wintersicherer Ausbau der Schéllenen in der Weise, dass firr die steigende
Fahrrichtung eine zweispurige Neuanlage erstellt und in fallender Richtung
die bestehende Strasse benutzt wirde.

Fir jede dieser Varianten wurde von den beigezogenen privaten Ingenieur-
biiros ein generelles Projekt ausgearbeitet, das soweit in die Finzelheiten zu
gehen hatte, dass eine miglichst zuverlissige Kostenschitzung vorgenommen:
werden konnte. Als Grundlage der Projektierung dienten eine eingehende geo-
logische Darstellung des ganzen Gebietes, eine klimatische Untersuchung, be-
gondere photogrammetrische Gelindeaufnahmen sowie aus diesen konstruierte
Kurvenpline. Fir die Kostenvoranschlige wurden bestimmte Berechnungs-
regeln aufgestellt, damit alle Projekte vergleichbar sind.

d. Betriebsanlagen

Besondere Aufmerksamkoit schenkte die Studiongruppe der Berechnung
der nitigen Luftungsanlagen. Im Rahmen der Planung des schweizerischen
Nationalstrassennetzes ist seinerzeit von einer wissenschaftlichen Experten-
kommission eine Methode der Liftungsberechnung entwickelt worden. Kontroll-
mesgungon, die in Frankreich, Belgien, Holland und in der 8chweiz von einer
internationalen Fachgruppe (Comité technique des tunnsls routiers de 1I’Associa-
tion internationale permanente des Congrés de la route) in Tunneln durchgefuhrt
worden sind, haben die schweizerische Berechnungsmethode im grossen und gan-
zen gut bestitigt. Die Berechnung der Luftung ergibt die zur Verdimnung der
gifiigen Abgase der Automobilmotoren nétige Frischluftmenge, die Grdsse der
Luftkanile und Schichte sowie die erforderliche Maschinenleistung. Die Luft-
menge wird fur einen Verkehr von 1600 Autos je Stunde berechnet. Diese Ver-
kehrsdichte kommt der Kapazitit eines Tunnels recht nahe. Wir worden spater
darauf zuriickkommen. Bei langen Tunneln kann die nétige Frischluft nur mit-
tels Schichten wirtschaftlich ing Tunnelinnere gefithrt werden. Zwischen der Ver-
kehrsmenge, den geometrischen Charakteristiken des Tunnels und der Lii-
tungsgkanile, der Zahl der Ventilatorenstationen, der Zahl, der Hihe und dem
Querschnitt der Liiftungsschichte bestehen recht komplizierte mathematische
Zusammenhinge. Der Rechnungsgang wurde daher so programmiert, dass er mit-
tels elektronischer Rechenmaschinen in kiirzester Zeit abgewickelt werden kann.
Auf diesem Wege war es moglich, eine grosse Zahl von Varianten zu unter-
suchen, um die optimale Lésung zu finden.

Die Luaftungszentrale selbst ist ein sehr kompliziertes Bauwerk mit rdum-
lich gekriimmten Kanilen; dazu gehdren Elektromotoren, Ventilatoren, Luft-
klappen, Transformatoren, Schaltanlagen, zahlreiche Mess-, Uberwachungs- und
Fornmeldegerdte. Der Kommandoraum ist demjenigen cines grossen Kraft-
werkes vergleichbar.

Der Personalbedart zur Uberwachung der mechanischen Anlagen und des
Verkehrs betrigt beispielsweise fir die Tunnelvarianten:
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1. Matteli-Motto Bartola . . . . . . . . . . . . . . . .. 32 Personen
2. Hogpental-Bedrina . . . . . . . . . . . . ... . ... 37 Personen
3. Goschenen-Airolo . . . . . . . . . . .. ... 51 Personen
4. Amsteg—Glornico. . . . . . . . . . . .. ... ... 90 Personen

Ob diese Zahlen durch Rationalisierung noch verringert werden kdnnen,
wird fiir die ausgefithrte Variante die Praxis zeigen.

Daraus ergibt sich, dass die Betriebskosten eines langen Strassentunnels
ungefihr proportional mit der Tunnellinge steigen, Fir die drei Varianten im
engern Gtotthardgebiet betragen sie zwischen 1,1 bis 2,2 Millionen Franken/Jahr.

In allen Projekten mussten gchliesslich folgende Sicherheitsvorrichtungen
vorgesehen werden:

— C0O-Messgeriite, die mit der Ventilatorenanlage gekoppelt sind;

— Bichttribungsmesser; -

- 808-Telephonstationen, rund alle 200 m;

— Hydranten und Gerdte fur die Feuerbekimpfung, rund alle 800 m;

— Ausstellnischen fir Pannenfahrzeuge, rund alle 750 m;

— Notbeleuchtung, die bei Ausfallen der normalen Beleuchtung sofort auto-
matisch einschaltet:

— gut sichtbare Kilometrierung zur Orienticrung der Fahrer iber den Standort;

— regelmissige Rot-Gelb-Grin-Bignale, rund alle 200-300 m;

— (eschwindigkeitssignale ;

— Bodenmarkierung zur Verhinderung des Spurwechsels.

3. Zusammenstellung der wichiigsten. Variantenkombinationen
und Kostenschitzungen

Die vorstehend genannten Varianten lassen sich zu einer ganzen Reihe von
Kombinationen verbinden; allein es wiirde zu weit fithren, sie alle aufzuzihlen,
unterscheiden sie sich doeh zum Teil nur durch sekundire Merkmale, Um ihre
Kosten miteinander vergleichen zu konnen, mussten alle auf dic gleiche Strecken-
linge bezogen werden, was dadurch geschah, dass fiir die kurseren Tunnel ent-
sprechend lingere Zufahrtsstrecken bericksichtigt wurden. Als Begrenzungs-
punkte wurden fur die Varianten des engern Gotthardgebietes im Norden die
sogenannte Schonibriicke unterhalb Goschenen und im Suden der Ponte Sordo
unterhalb Airolo gewihlt. '

Die technischen Charakteristiken und die Kosten der verschiedenen Vari-
anten sind — auf der Preishasis April 1961 — in der nachfolgenden Tabelle zu-
sammoengestellt.
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Tunnel Gdschenen—-Ajrolo

Hoch- Mitt- ) (\ Tmhau (ées Zweiter Bahntunnel

Variantenkombination liegen- | Soror | Stras- | Pestehenden Trweiter

ropner | Tomel | sene | 0D Nommel  Quersehnity
WODEL in Strassen-| sohmitt LEtappe Total
tunnel -=tappe, Lota
Linge des Gotthardtunnels }
km| 72 ] 105 164 150 | 151 158 160
Kulmination m 1. M. . 1680 | 1464 1161 1150 1154 | 1155 | 1155
Streckenlange zwischen den | |
beiden Fixpunkten . km| 34 28 24 | 22 22 23 23
Anzahl Tunmnel inkl. Gott- ‘
hardtunnel 16 8 2 J 2 9 2 2
Galerien Anzahl . 23 16 | — — — — —

Liinge km. 8,9 3.3 |
(Gedeckte Strecken . . km| 20,9 | 17,1 ¢ 167 15,3 15,5 | 16,2 | 163
Anlagekosten ‘ !

Millionen Franken | 418 | 426 = 351 | 276 241 | 254 | 450
Bauzeit. . . . . . Jahre G 6 6 15,5 7,5 7 15
Betriebs- und Unterhalts- ! ‘ ‘

kosten ‘ l

Millionen Franken/Jahr| 2,9 28 22 2.3 3,5 3.5 24
Kapitalkosten und Amorti-

sation

Millionen Franken/Jahr | 22,0 | 224 ' 209 14,3 13,4 141 | 242
Verkehrsaufwand bei 559

Tunnelbenitzung

Millionen Franken/Jahr | 85,5 | 303 | 26,0 25,4 1741 1741 257

Verkehrsautwand bei 869% ‘
Tunnelbeniitzung ‘

Millionen Franken/Jahr | 34,5 | 28,6 ' 23,9 23,3 134 | 13,3 | 23,9
Gesamte Jahreskosten 594 | 53,8 | 470 39,9 30,3 | 80,9 | 50,5
Rangordnung: ‘

Anlagekosten 5 6 = 3 1 2 7
Jahreskosten 7 6 1 4 3 1 2 5

1) Eine umfassende Gegenuberstellung der Variantenkombinationen im ge-
samten Untersuchungsgebiet des Gotthards findet sich in Tab. 94, Seite 267, des

Schlussherichtes der Studiengruppe Gotthardtunnel,
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Zum Vergleich mit dem Basistunnel ist zu diesen Kosten noch der Auf-
wand fiir die Rampen hinzuzuzéhlen; sie betragen

Bauvkosten . . . . . . . ... ... .. 510 Millionen Franken
Betriobs- und Unterhaltskosten . . . . . . | 2,2 Millionen Franken/Jahr

Fir dio Varianten mit Basistunnel haben die Studien folgende charak-
teristischen Grissen ergeben:

‘ Strasgentinnne]
Variante Strassentimncl mit St N
’ Bahn kombinlert rassentunnel allein
Linge des Gotthardtunnels, . . . km 45,5 45.0
Anlagekosten . . . . Millionen Franken 1207 1477
Bavzeit . . . . .. ... .. Jahre 13 =18
Betriebs- und Unterhaltskosten
Millionen Franken/Jahr 5,5 54
Kapitalkogten und Amortisation
Millionen Franken/Jahr 69,9 86,0
Verkehrsaufwand
Millionen Franken/Jahr 58,9 58,9
Gesamte Jahreskosten
Millionen Franken/Jahr 1343 150,3

Die Varianten, die in irgendeiner Weise mit bestehenden oder zukinftigen
Bahnanlagen zusammenhingen, verlangen eine lingere Bauzeit als die reinen
Strassentunnel, sei es, weil der Bahntunnel nicht mit Vortrieb aus Schichten
erstellt werden kann oder weil zuerst der Bau des Basisbahntunnels abgewartet
werden muss.

C. Die verkehrstechnischen und wirtschaftlichen Grundlagen

Wenn es sich bei der Gotthardroute vor allem um eine internationale und
nationale Verbindung fiir den Durchgangsverkehr handelt, so steht sie doch
in mannigfaltiger Weise mit den von ihr durchfahrenen Gebieten in technischer
und wirtschaftlicher Wechgelbeziehung. Neben den vorstehend behandelten
technischen Studien und Untersuchungon bilden daher auch die verkehrswirt-
schaftlichen (regebenheiten eine wichtige Grundlage der Planung. Diese sollen
im folgenden kurz gestreift werden.

1. Der Verkehr im Gotthardgebiet

Die Gotthardstrasse dient nicht nur dem eigentlichen Durchgangsverkehr,
gondern auch noch als Zufahrt zum Susten-, Oberalp- und Furkapass sowie der
Erschliessung des Reuss- und des Livinentales. Durch eine Verkehrsuntersu-
chung, die im Juli des Jahres 1962 mittels Bezettelung der in das Untersuchungs-
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gebiet einfahrenden Automobile durchgefuhrt wurde, konnte die mengenméissigo
Bedoutung dieser verschiedenen Funktionen klar ermittelt werden. In der sche-
matischen Darstellung der Verkehrsstrome springt indessen die Bedeutung
dos Tramsitverkehrs sofort in die Augen. Auf der eigentlichen Transitroute
herrschten auslindische Fahrzeuge vor und erreichten ungefihr 2/; des Gesamt-
verkehrs. Neben dem Nord-Sid-Transit zeigt lediglich die Verbindung Susten—
Schattdorf einen Durchgangsverkehr von einiger Bedeutung, die andern Routen
troten dagogen stark zurick, Auf der Sudseite ist der in das Gebiet einstromende
Zielverkehr grosser als aut der Nordseite. Daraus ergibt sich, dass im Falle des
Baues eines Bagisstrassentunnels ganz wesentliche Verkehrsbodiirfnisse von der
Neuanlage nicht befriedigt werden kénnten. Es ist aber ein Prinzip der schwei-
zerischen Nationalstrassenplanung, dass die grossen Durchgangsstrassen soweit
auch dem regionalen Verkehr dienen sollen, als dies die primire Aufgabe der
Neuanlage gestattet.

2. Der jahrliche volkswirtschaftliche Aufwand fur die verschiedenen Varianten-
Eombinationen

Wie Investitionen fiir andere Verkehrstriiger mussen auch grosse Strassen-
projekte volkswirtschaftlich beurteilt werden. Von verschiedenen Varianten ist
jene die beste, die jihrlich den geringsten volkswirtschaftlichen Aufwand er-
fordert. Dieser setzt sich aus dem Aufwand der offentlichen Hand fiir den Bau,
den Betrieb und den Unterhalt und dem Aufwand der Strassenbentitzer fir den
Fahrzeugbetrieb zusammen. Die Planungskommission hatte fir diese Unter-
suchungen seinerzeit eine Methode entwickelt, die auch von der Studiengruppe
Gotthardtunnel iibernommen wurde, wobei allerdings gewisse Anpassungen an
die besonderen Verhiltnisse nétig waren.

Der grosste Aufwand der Gffentlichen Hand entsteht durch die Baukosten.
Da dieso mit jihrlichen Betriebskosten in Beziebung zu setzen sind, miissen
auch die Aufwendungen fur den Bau in Annuititen umgerechnet werden, was
in der Weiso geschieht, dass am Gotthard mit einer Amortisationszeit der Bau-
kosten von 50 Jahren und einem Zins von 4 Prozent gerechnet wird. Dazu
kommen die jihrlichen Kosten fiir den Betrieb des Tunnels, die Energie fiir Be-
leuchtung und Liiftung, Personalkosten, Renigung, Unterhalt, Erneuerung und
anderes mehr.

Der Aufwand des Verkehrs kann in der Weise berechnot werden, dass fiir
die Kilometerleistung eines raittleren Personenwagens (12 Rp./km) und eines
mittleren Lastwagens (90 Rp./km) ein fester Preis angenommen wird. Darin
sind nur die reinen Betriebskosten und die Aufwendungen firr die Amortisation
nur zur Hilfte beriicksichtigt, was die verhiltmismaéssig tiefen Ansétze erklirt.
Diese Ansitze werden sodann mit dem fiir jede Variante berechneten Verkehr
multipliziert. Fir Steigungen, Kurven und Tunnel sind nicht die geometrischen,
sondern dis sogenannten virtuellen Liingen in die Rechnung einzusetzen, die die
Erschwernisse dieser Abschnitte in Form von Zuschligen beriicksichtigen.
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Da je nach der gewihlten Variante der Anteil des Verkehrs, dor auf dor alten
Sirasse verbleibt, verschieden gross ist, muss die Verkehrshilanz fir das ganze
Netz aufgestellt werden. Es versteht sich von selbst, dass der Aufwand des Ver-
kehrs auf einer alten Strasse grosser ist als auf einer Neuanlage, die eine wirt-
schaftlichere Fahrweise gestattet. Bei den Vananten wit Bahnverlad hat an-
stelle des Aufwandes der Antorobilisten jener des Bahnbetriebes zu treten.

Vergleicht man die Jahreskosten fur die Variantenkombinationen im
Untersuchungsgebiet Erstfeld—Biasca, so ergibt sich, dass die Bahnldsungen,
mit Ausnahme des Basistunnels fur Bahn und Strasse und des zweiten Bahn-
tunnels Goschenen—Airolo mit crweitertem Querschnitt, durchwegs kleinere
Jahreskosten aufwcisen als die reinen Strassentunuelvarianten. Unter den
reinen Strassentunneln ist derjenige von Gtdschenen nach Airolo am gunstigsten,
gefolgt vom mittleren und hochliegenden Strassentunnel. Die hchsten Jahres-
kosten ergeben sich beim Basistunnel fur die Strasse. Vergleicht man dic Jahros-
kosten fur Variantenkombinationen im engern Untersuchungsgebiet, zwischen
Schonibriicke nnd Piotta West, so stellen sich auch hier die Bahnlgsungen mit
einer Ausnahme ginstiger als die reinen Strassentunnel, weil die Erstellungs-
kosten der Bahntunnel bedeutend geringer sind (geringeres Lichtraumprofil,
keine Luftungsschachte). Darin kommt die Uberlegenheit des luftungsfreien Mas-
sentransportes gegenuber der individuellen Fahrt zum Ausdruck; anders aus-
gedrickt, die grossere Bewegungsfreiheit des Autos will ihren Preis, eine Fest-
slellung, die fur viele Transportbediirfnisse im Grenzbereich von Schiene und
. Strasse gilt. Auf Grund des jihrlichen Gesamtaufwandes steht unter den reinen
Strassentunneln wiederum derjenige von Gdschenen nach Airolo an erster
Stelle (s. Tabellen auf S.1581/82).

D. Das Verhalten der Strassenbeniitzer in langen Tunneln

Noch zur Zeit der Arbeiten der Studicngruppe Gotthardtunnel konnte nie-
mand mit Sicherheit sagen, wie sich die Btrassenbenitzer benn Befahren langer
Tunnel verbalten. Immer wieder wurden Befiirchtungen laut, die Fahrt durch
lange Tunnel kinnte wegen unvorherschbarer psychischer Realtionen der Auto-
lenker gefihrlich werden. Es war daher ¢in besondereg Anliegen der Studien-
gruppe Gotthardtunncl, in diesen Fragenkomplex durch Beizng eines wissen-
schaftlich-psychologischen Bxperton grossere Klarheit zu bringen. Insbegsondere
stellte sich die Frage, wie lange ein Strassentunnel hochstens sein darf, danut er
noch sicher befahren werden kann. Der medizinische Fixperte der Kommission
gelangte zum Ergebnis, dass ein 16 km langer Tunnel in dieser Hinsicht keine be-
sonderen Probleme stellen werde. Wohl witrden dio Warme der Tunnelluft und
der Lirm der Fahrzeuge gewisse Leistungsverminderungen zur Folge haben; die
Monotonie berge die Gefahr halbschlafdhnlicher Zustinde oder gar des Finschla-
fens in sich. Die Kinetose oder sogenannte Reisekrankheit werde im Tunnel nicht
héufiger aufireten als auf offencr Strasse. Dagegen durften sicher sogenannte
Tunnelphobien vorkommen, sei es die sogenannte Klaustrophobie, also die Angst
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vor dem Eingeschlossensein, oder die Agoraphobie, vergleichbar mit Schwindel-
anfillen zulolge der unendlich evscheinenden Tunnellinge und, wenn der Tunnel
nicht gut beleuchtet wire, die Nyktophobie, d. h. dic Angst vor der Dunkel-
heit. Solche Phobien, denen sehr empfindliche Personen ausgesetzt sind, wirden
abor kanm unfallvergrossernd wirken, da diese Menschen thren Zustand kennen
und dieser Situnation wenn méglich ausweichen, also die Tunnelfahrt meiden.
Besondere Beachtung sei der Tunnelbeleuchtung zu schenken; diese sei so an-
zuordnen, dags keine intermitticronden Lichtreize entstehen, die Unbehagen
und selbst epileptisehe Anfalle auslégen kénnten.

Gestutzt anf diese medizinisch-psychologischen Feststellungen gelangte die
Studiengruppe in dor Beurteilung der Grenzlingen von Stragsentunneln zu
nachstehenden Schlussfolgerungen (Schlussbericht 8.315):

«Die Studiengruppe verkennt gewisse Gefahren nichi, die der Betrieb eines
lingeren Stragsentunncls mit sich bringt. Sie anerkennt ferner, dass die Sehwei-
rigkeiten mit zunchmender Linge grosser werden. Bie st der Auffassung, dass
mit ciner Tunnellinge von 16 Kilometern das zulassige Mass nicht itherschritten
wird. Wenn die Schweiz indessen als erstes Land einen Strassentunnel von 16
Kilometern Linge baut, muss in bezug anf Kontrolle, Uberwachung, Meldung
der Unfille und Brandbekiimpfung em sebr sirenger Masgstab angelegt werden.
Dagegen miissten zur Beurteilung der Guenzlinge eines 45 km langen Basis-
tunnels fur die Strasse eingehende Uniersuchungen durchgefuhrl und Erfah-
rungen mit dem Betrieb lingerer Strassentunnel abgewartet werden.y

Auf diese Probleme werden wir weiter inten zurdekkommen.

E. Prognose fiir die Tunnelbeniitzung

Die Studiengruppe hat auch versucht. fir die Benutzung des Tunnels cine
Prognose aufzustellen. Die Aufgabe liuft daranf hinaus, den durch die Verkehrs-
analyse gegebenen Gesamtverkehr zwischen den beiden Portalen auf den
Tunnel und auf den Pass aufzuteilen. Dies ist aber schwierig, weil bis heute
keine genanen Anhaltspunkte daraber bestehen, unter welchen Umsidnden der
Autofahrer den Tunmnel dem Pags vorzieht. Da somut die in dor Strassenplanung
tibliche Methode der Verkghrsumlegung versagt, blieb niehis anderes dabrig,
als gewisse extreme Annahmen zu treffen, die zu cinom Héchst- und emews
Mindestwert fithren, zwischen denen der wahrscheinliche Wert liegen dirfte.
Es kann zwischen Fahrten unterschicden werden, bei denen unter allen Um-
stinden odor doch mit schr grosser Wahrscheinlichkeit der Tunnel benutzt wer-
den muss, und solchen, bei denen die Méglichkeit der freien Wahl besteht.

Fur die Tunnelbenutzung kommen i Betracht:

— der Winterverkehr (209, des Jahresverkehrs)
— vom Sommerverkehr:
nach Annahwmo 1: der Nachtverkehr
der Schlechtwotterverkehr
der Schwerverkehr
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nach Annahme 2: 50 Prozent des Nachtverkehrs
50 Prozent des Schlechtwetterverkehrs
der ganze Schwerverkehr.

Der verbleibende Verkehr kann nun zwischen dem Pass und dem Tunnel
wihlen. Auch hier wurden zwei extreme Annahmen getroffen, nimlich:

— 1/, des freien Verkehrs geht durch den Tunnel
— 3/, des freien Verkehrs gehen durch den Tunnel.

Mit diesen zweimal zwel Annahmen erhélt man vier Werte, deren Extreme
57 Prozent und 87 Prozent des gesamten Jahresverkehrs betragen.

Die Schitzung fuhrt also zum Iirgebnis, dass vom ganzen Jahregverkehr
etwa gwel Drittel durch den Tunnel gehen werden, eine Zahl, die im Hinblick
auf die nicht allzu optimistischen Annahmeon recht hoch erscheinen mag.

Ob die tatsichliche Zahl der Tunnelbenutzer eher beim oberen oder heim
unteren Grenzwert liegen wird, hingt bis zu einem gewissen Grad sicher auch
von der Linge des Tunnels ab. Der 45 km lange Basistunncl wiirde hestimmt
weniger Verkehr anzichen als die andern; anderseits ist der oberste Tunnel so
kurz, dass er gegeniiber der freien Passfahrt nicht mehr so attraktiv scin diirfte,

F, Der Vorschlag der Studiengruppe Gotthardfunnel

Um hei der Variantenelimination systematisch vorzugehen und die ver-
gchiedenen Losungen nach dem gleichen MaBstab zu bewerten, hat die Studien-
gruppe Kriterien aufgestellt, in denen die an das Werk zu stellenden Bedin-
gungen in knapper Weise zusammengefasst sind, nimlich:

=

. Bignung fir die ganzjihrige Offenhaltung

. Senkung der Kulmination an sich

. Verkehrstechmsche Merkmale

. Auswirkungen auf den Verkehr

. Verkehrspolitische Beurteilung .

. Auswirkungen auf die regionalen volkswirtschaftlichen Belange
. Auswirkungen auf die baulichen Anlagen der durchquerten Zonen
. Bautechnische und wirtschaftliche Beurteilung; Bauprogramm
. Kosten

. Rucksicht auf die Landesverteidigung

. Gesamthafte Beurteilung

[ToRie s B e I I S - I ]

=
= o

Diese Kriterien wurden zur Verfeinerung noch weiter unterteilt. Bei der
Variantenwahl ist die Studiengroppe so vorgegangen, dass sie — anhand der
obenerwithnten Kriterien — zunéchst unter den Ldsungen mit Strassentunneln
die gimstigste aussuchte; in einem zweiten Arbeitsgang wurde die Wahl unter
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den Lisungen mit Bahntunneln getroffen. Schliesglich stellte die Kommission
die so ausgewiihlten Projekte fir einen Strassen- und fiir einen Bahntunnel
einander gegeniiber, um zwischen diesen beiden die endgiiltige Wahl zu treffen.

1. Beurteilung der Strassentunnelvarianten im weitern Untersuchungsgebiet
(Erstfeld—Biasca)

a. Bagistunnel fiir die Strasse

Die Untersuchungen haben ergeben, dass die von dritter Seite vorgeschlagene
Kombination eines Strassen- und eines Eisenbahntunnels in einer einzigen An-
lage aus tunnelbautechnischen Grinden und wegen der Liftung nicht méglich
ist. Aus praktischen Griinden bietet das bautechnisch mégliche, hufeisenformige
Tunnelprofil nur Platz fiir den Verkehrsraum und fiir den Frischluftkanal,
wiithrenddem der Abluftkanal in einen gesonderten, parallel verlaufenden
Stollen verlegt werden musste.

Ein Strassentunnel von 45 km Linge wiirde bei maximaler Belastung eine
Frischluftmenge von 5100 m?/s erfordern, und die installierte Leistung aller
Luftergroppen wiirde 33 000 kW betragen.

Es bedaxf keiner langen Begrindung, dass an sich ein Basis-Strassentunne
die Bedingung fiir die ganzjahrige Offenhaltung und die méglichste Senkung der
Kulmination erfillen wiirde. Die Senkung musste aber mit einem Tunnel er-
kauft werden, der.im Vergleich zu seiner Héhenlage viel zu lang ist; bei einer
Meereshohe von 500 m sollte der Tunnel nicht linger als etwa 25 km sein (z. B.
Bahntunnel durch den Simplon 20 km auf rund 700 m . M.). Diese Senkung
der Kulmination wird insbesondere dann viel zu teuer erkauft, wenn eine so
tiefe Tunnellage gar keinem zwingenden Bediirfnis entspricht. Verkehrstechnisch
ist dieser Losung als schwerer Nachteil anzulasten, dass der Tunnel auf iber
45 km Linge im Gegenverkehr betrieben werden miisste und dass das Uber-
holen wahrscheinlich nicht gestattet werden kénnte. Fin so langer Tunnel, dex
mit diesen Nachteilen behaftet igt, witrde vom Verkehr weit weniger angenom-
men als hoherliegende Tunnel. Bei zweifelhafter Witterung miisste der Fahrer
den Entscheid zwischen Pass- oder Tunnelfahrt in einem Zeitpunkt treffen, wo
er noch nicht in der Lage ist, die Witterungsverhaltnirso, die hiefiir entscheidend
sein konnten, zu beurteilen. Der spitere Auzbau des Basistunnels auf eine vier-
spurige Anlage wirde einen viel hGheren Aufwand erfordern als bei allen andern
Varianten, denn neben dem. Basistunnel miisste die Gotthardstrasse wegen des
Sommerverkehrs dazu mindestens bis Géschenen und Airolo als halbe Auto-
bahn erstellt werden. Der gesamte Verkehr, der durch das Reusstal nach dem
Busten, der Oberalp und der Furka geht, kénnte den Tunnel nicht beniitzen,
was fiir dieses ausserordentlich teure Werk zum voraus einen betrichtlichen
Verkehrsverlust bedeuten wiirde. Entsprechendes gilt fur die Stidseite.

Die Kosten des Basis-Strassentunnels sind mit nahezu 1,5 Milliarden
Franken ausserordentlich hoch; die Unterhalts- und Betriebskosten wiirden
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jahrlich rund 5,5 Millionen Franken und die Annuititen fur Verzingung und
Amortisation auf 50 Jahre hinans rund 85 Millionen Franken betragen.
AMlgemein ist zudem festzuhalten, dass die klimatischen Verhiltnisge im
Reuss- und im Livinental nicht derart sind, dass es nicht mdglich wire, ohne
ausserordentliche Anstrengung cine Autobabn bis nach Goschenen und bis nach
Airolo wintersicher zu erstellen, und zwar eme Anlage, deren Steigung 5 Prozent
nicht iberschreitet. Die m der 6ffentlichen Diskussion gerne erwihnten Verkehrs-
unterbriiche durch Lawinen lassen sich durch den Baun von verhallnisméssig
kurzen Lawinengalerien ausschalten; wegen des Fobns erfreut sich das enge
Reusstal ansserdem einer recht ginatigen klimatischen Lage.
Verkehrsanalysen haben dic weltweite Tatsache bestatigt, dass Touriston-
stragsen wie der Gotthard vor allem im Sommerhalbjahr belahren werden, wo
kein Bedurfnis besteht, der Fahrt aber eine als Autobahn ausgebaute Rampe
anszuweichen. Der Hcohenunterschied zwischen Erstfeld und Goschenen von
629 m ist kleiner als der 686 m betragende Hohenunterschied zwischen Bologna
und dem Apennin, den die bekannte Autostrada del Sole mit ciner maximalen
Steigung von 8.75 Prozent uberwindet. Die am Gotthard vorgesehene Steigung
von 5 Prozent dart bei unserm topographischen Gegebenherten noch als gering
und durchaus angemessen bezeichnet werden. Wollte man den Bau eines Basis-
tunnels mit der dadurch crradglichten Abkiwzung begrunden, so mussten im
schweizerischen Mittelland und ira Jura noch zahlreiche Autobahniunnel erstellt
werden, um bestimomte Zielpunkte anf kurzerem Wege direkt zu verbinden; kein
Mensch wird aber ernsthaft solehe Tunnel verlangen.
Aul die psychologischen Probleme, die ein Strassentunnel von 45 km Linge
den Verkehrsteilnehmern stellen wurde, haben wir weiter oben hingewiegen,
Die kritische Prutung des Projektes fur einen Basistunnel fuhrt zusammen-
fassend zum Trgebms, dass eine solche Losung der gestellten Aufgabe, den Be-
durfnissen des Verhehrs und ungern tochnischen und finanziellen Mitteln in
keiner Weise angemessen isl; sic muss daher abgelehnt werden.

b. Autobahn von BErstfeld nach Goschenen und von Biasca nach
Airolo unter teilweiser Benutrung des heutigen Bahntrasses

Falls der Fisenbahnbagistunnel erslelll wirde, wiro es theoretisch denkbar,
den Bahnbotrich auf der Boergstrecke einzustellen. In diesem Falle stiinde das
heutige Bahntrasse dem Strasscnbau zur Verfugung; fur die talwarts fuhrende
Halfle der Autobahn musste cine neue Strasse crstellt werden, wihrend dio stei-
gende Halfte soweit wie mdglich auf das Bahntrasse verlegt wurde. Nun haben
aber die Untersuchungen ergeben, dags wegen der Kehrtunncl auch fur die Berg-
fahrt auf langen Strecken Neuanlagen notig wiren, so dass diese Losung nicht
billiger zu slehen kime als der Bau einer unabhingigen, ncuen vierspurigen
Autobahn; dabei hatte s1c noch den betrichlichen Nachteil der Aufspaltung der
Fahrrichtung in zwei voneinander unabhingige Strassen. Diege Variante, die
auch verkehrspolitisch kaum irgenwelche Aussicht auf Verwirklichung hitte,
wurde daher ausgeschieden.
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2. Vergleichende Bewrteilung der Strassentunnelvarianten im engern Gotthardgebiet

Die Beurteilung der drei vorerwihnten Maglichkoiten

— Mitteli-Motto Bartola (7,2 km, 1680 m @ M)
(hochliegender Tannel)

— Hospental-Bedrina (10,5 km; 1460 m . M)
(mittlerer Tunnel)

— Gdschenen—Airolo (16,4 km; 1160 m . ML)

(trefhiegender Tunnel)
konnte in ¢inem emzigen Arbeitsgang vorgenommen werden, wohei alle vor-
genannten Kriterien nacheinander auf die drei Losungen angewandt wurden.

Fir die ganzjihrige Offenhaltung ist der tiefe Tunnel den beiden andern
eindentig uberlegen. Wenn auch die Strasse in der Schéllenenschlucht mit ent-
gprechendem technischem Aufwand wintersicher crstellt und offengehalten wer-
den konnte, handelt es sich doch offensichilich um eine erzwungene Lésung.
Gegeniiber der mittleren Tunnellage bringt der Tunnel Gdschenen—Airolo eine
weiters Senkung der Kulmination um 800 m oder gegenither dem Pass gar um
rund 950 m. Nach dem Projelkt der Studiengruppe wiirde die Schéllencnstrasse
sine Steigung von 6 Prozent erhalten, d. h. 1 Prozent mehr als die untern Ram-
pen der Gotthardautobahn; wollte man die Steigung weiter senken, so bedingte
dies entsprechende Mehrlangen und Baukosten. Der mittlere Tunnel weist etwas
weniger lange Strecken mit Gogenverkehr auf als dic andern beiden, dagegen
miisste die Schollenenstrasse dem gemischten Verkehr offen bleiben, wobei der
erwithnte Vorteil der mittleren Losung wieder entwertet wird. Fiwr den ziel-
gerichteten Fernverkehr, sel es nun der Geschiftsverkehr oder dor Tourismus,
ist der tiefere Tunnel giinstiger, wihrend die obern Varianten vom reinen Aus-
flugeverkehr wahrscheinlich bei schonem Wetter vorgezogen wirden. Die obern
beiden Lisungen weisen aber trotz der kiirzeren Linge des Haupttunnels lin-
gere itberdeckte Strecken auf alg der tiefe Tunnel.

Mit 851 Millionen Franken ist der tiefe Tunnel um 75 Millionen giinstiger
als der mittlere; der hohe wiire trotz kleinerer Linge des Haupttunnels wegen
der schwierigen Zufahrten nur 8 Millionen Franken billiger als der mittlere.
Auch in den Betriebskosten ist der tiefe Tunnel den beiden andern tiberlegen.
Dass dank der Sonkung der Kulmination und der Abkiirzung des Weges der
tiefe Tunnel den geringsten Verkehrsaulwaund exfordert, ist offensichtlich.

Verkehrapolitisch hat die {iefe Varianie den nicht zu untersehitzenden Vor-
teil, dass die Kulmination des Gotthards unter jene des Mont-Blane-Tunnels
und des Brenners gesenkt werden kann.

Vom militdrischen Gesichtspunkt aus sind nur der mittlere Tunnel und die
Variante Géschenen—Airolo von Bedeutung. Beide Projekte weisen militdrisch
Vor- und Nachteile auf, doch bosteht kein zwingender Grund fur die Ablehnung
der einen oder andern Losung. Wesentlich ist jedoch, dass das Projekt Gdsche-
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nen~Airolo eine sicherere Verbindung zwischen dem Reusstal und dem Tessin
schafft als das Projekt Hospental-Airclo/Bedrina. Sie ist rascher und kiirzer,
wintersicherer und zwischen Goschenen und Airolo vollstindig gedeckt. Die
Variante (idschenen—Airolo wird daher vorgezogen, ohne aber das Projekt
Hospental Airolo/Bedrina vom militdrischen Btandpunkt aus auszuschliessen,
wenn andere Griinde dafiir sprechen sollten.

Gestittzt auf diese Gegeniiberstellung hat sich die Studiengruppe unter den
Strassentunneln im cngern Gotthardgebiet zugunsten des Tunnels Goschenen—
Airolo entschieden.

3. Beurteilung der verschiedenen Varianten mat Bahniunneln
a. Basistunnel Amsteg—Giornico

Selbst wenn die Verkehrsentwicklung in den kommenden Jahren weniger
lebhaft sein wirde als seit dem %(riege, werden bei der Gotthardbahn bis in
20 Jahren die letzton Leistungsreserven ausgeschipft sein. Da die Kapazitits-
grenze zuerst auf den Rampen erreicht werden wird, wiirde der Bau eines neuen
Bahntunnels parallel zum bestehenden das Bahnproblem am Gotthard nicht
l6sen. Die Vertreter der SBB im Schosse der Studiengruppe kamen daher zum
Schluss, dass eine Verbesserung der Leistungsfihigkeit der Gotthardbahn am
wirksamsten durch den Bau eines Bagistunnels von 45 km Linge erreicht werden
kann. Die Argamente, die zum Ausschluss einesreinen Strassentunnels von 45 km
Linge massgebend waren, gelten selbstverstandlich auch fir die Kombination
eines Stragsentunnels mit der Bahn, weshalb der Entscheid der Bahn zugunsten
des Basistunnels die fribere Beurteilung nicht mehr zu ndern vermochte,

b, Risenbahntunnel zwischen Gdéschenen und Airolo;
Prinzip der rollenden Strasse

Nachdem sich die Bahn am Bau eines Fisenbahntunnels Géschenen—Airolo
fiir ihre eigenen Bedurfnisse desinteressiert hatte, verblieb noch die Méglichkeit,
einen Eisenbahntunnel fiir den Betrieb als rollende Strasse zu bauen.

Die Untersuchungen der SBB haben ergeben, dass die Kapazitit der rol-
lenden Strasse nicht durch jene der freien Strecke bostimmt wird, denn auf einer
zweispurigen Bahnlinie kénnten mit dem vorgeschlagenen Transportsystem in
der Stunde 4000 Automobile beférdert werden. Die Grenze der Leistungsfihig-
keit wird vielmehr durch den Verlad bestimmt; sie betrigt bei optimalem Aus-
bau der Verladeanlagen 940 Autos in der Stunde in einer Richtung. Da wihrend
Verkehrsspitzen die beiden Richtungen nicht gleich stark belastet sind, liuft im
Moment des Erreichens der Kapazitit der stirker belasteten Richtung der Ge-
genzug nicht voll, und die Kapazitdt der Gesamtanlage ist also kleiner als das
Doppelte einer Richtung, sofern in beiden Richtungen Wartezeiten ausgeschlos-
sen werden sollen, Bel einem Verhiltnis von z.B. 60 Prozent: 40 Prozent beliefe
sich die Kapazitit auf rund

940 + 620 = 1560 Autos je Stunde.
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Die Gesamtkapazitit des Bahnverlades spricht also stark auf die Vertei-
lung in den beiden Richtungen an; ist diese noch extremer, so sinkt auch die Lei-
stungsfahigkeit. Demgegeniber ist die Kapazitat der Strasse auf die Richtungs-
verteilung sehr unempfindlich und kann theoretisch unabhingig von der Vertei-
lung zu rund 2000 Autos / Stunde angenommen werden, sofern die Liiftungsan-
lage stark genug ist, um die dabei entstehenden Abgase zu verdiinnen. Die Unter-
suchungen der 8BB und der Studicngruppe fithrten aber zum eindeutigen Er-
gebnis, dage die rollende Stragse mit cinem nur fiir diesen Zweck zur Verfugung
stehenden Bahntunnel durchaus in der Lage wiire, den am Gotthard innerhalb
des Planungszieles fur die Tunnelbeniitzung in Betracht kommenden Verkehr
zu bewiltigen. Wir werden auf die Frage der Kapazitit noch niiber eingehen.

Nach diesen grundsétzlichen Feststellungen galt es, die Wahl zwischen den
in Betracht kommenden Bahnlérungen zu treffen.

Als erste schied die Méglichkeit aus, mit dem Ausbau des Verladedienstes
beim bestehenden Bahntunne! Géschenen-Airolo auf die vorgenannte hoho Lei-
stung zuzuwarten, bis der Basistunnel im Betrieb ist. Auf diesen Vorschlag
werden wir spiter noch zuriickkommen.

Nachdem sich der Bau eines Bahntunnels mit erweitertem Querschnitt fur
den allfilligen spatern Umbau in einen Strassentunnel nicht als wirtschaftlich
erwiesen hatte, konnte auch dieso Losung endgultig ausgeschieden werden. Es
verblieb daher nur noch die Mdglichkeit des Baues eines zweiten Eisenbahn-
tunnels Goschenen—Airolo, in welchem die Bahn den Autotransport ttbernehmen
wiirde. Diese Lidsung (rollende Strasse) war als letzte noch dem Strassentunnel-
projekt gegenivberzustellen.

4. Gegenuberstellung der Strassen- und der Bahnlosung fitr einen neuen Tunnel
von (éschenen nach Airolo

Der Entscheid zwischen den heiden noch verbleibenden Lésungen war nicht
leicht, denn der Bahntunnel wurde 110 Millionen Franken oder 30 Prozent
weniger kosten als der Btrassentunnel; auch wire scine Kapazitiit von der glei-
chen Grissenordnung wie jene der Strasse. Trotzdem hat sich die Studien-
gruppe nach sehr sorgfaltiger Diskussion einstimmig zugunsten der reinen
Strassenldsung entschieden. Die Begrimdung dieses Vorschlages wird im folgen-
den Abschnitt gegeben.

§. Antrag der Studiengruppe Gotthardtunnel

Gestiilzt auf diese technischen, verkehrstechnischen und verkehrspolitischen
Untersuchungen, die wir hier nur zusammenfassend wiedergegeben haben, be-
antwortete die Studiengruppe Gotthardtunnel die vom Fidgensssischen Departe-
ment des Innern gestellten Fragen wie folgt:

1. Zur Bewiltigung des kunftig zu erwartenden winterlichen Strassenverkehrs

bediirfen die bestehenden Einrichtungen am Gotthard einer Ergimzung
durch einen Tunnel.
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2. Durch diesen Tunnel soll nicht nur der Wintervorkehr erméglicht, sondern
zugleich auch die Kulmination der Gotthardroute fithlbar gesenkt werden.
Beide Zwecke werden weitaus am besten durch einen Tunnel auf der Hho
des bestehenden Fisenbahntupnels, d.h. von Goschenen nach Airolo, er-
reicht.

8. Der Tunnel ist als kunstlich gelifteter Strassentunnel fir den selbstfahren-
den Motorverkehr einzurichten.

4, Dieser Strassentunnel dient nicht nur zur Aufnabhme des Wintervorkehrs,
gondern auch zur FEntlagtung der uberlasteten Passroute; er sollte daher
g0 rasch wie mdglich in Angriff genommen werden, damit er bis zum Jahre
1970 dem Verkehr zur Verfiigung steht.

III. Diskussion des Vorschlages der Studiengruppe

Nachdem die Vorschlige der Studiengruppe hekannt geworden waren, sind
die Regierungen der beiden direkt beteiligten Kantone Uri und Tessin an don
Bundesrat gelangt, um in Form von schriftlichen Eingaben und mindlichen
Vorsprachen beim Departemont des Innern ihre Winsche zur Variantenwahl
bekanntzugeben. Ferner hat, eino Delegation von drei Mitgliedern des Bundes-
ratos Abordnungen der beiden Regierungen empfangen, um durch diese noch-
mals nnd unmittelbar die Auffassungen und Begebren der Kantone kennen-
zulernen.

Wiahrend sich der Kanton Tessin vorbehaltlos und bestimmt fir den von
der Stadiengruppe beantragten Strassentunnel Giéschenen—Airolo einsetzte, hat
die Regicrung des Kantons Uri zwar ebenfalls die Dringlichkeit des Baues eineg
Stragsentunnels am Gotthard betont. Im Rahmen emer (Gesamtkonzeption, die
auch die Verbindungen tiber die Oberalp und die Furka miteinbeziehen musse,
bevorzuglen die Vertreter der Urner Regierung jedoch die Strassentunnel-
variante Hospental-Bedrina. Das Ursercntal, das schon durch den Bau des Fisen-
bahntunnels Géschenen—Airolo wirtschaftlich stark in Mitleidenschaft gozogen
worden sei, dirfe nicht ein zweites Mal — nunmehr durch sinen Stragsentunnel —
vom Vetkehr abgesechnitten und benachteiligt werden. Im einzelnen fuhrte die
Regierung aus, im Falle des DBanes eines Stragsentunnels Géschenen—Airolo
werde in nicht allzu ferner Zukunft dor Verkehr nach dem Urscrental, also nach
Andermatt und Hospental, nach der Oberalp, dem Gotlthard und der Furka, so
gross scin, dass die Kapazitit der modern ausgebauten Schollenenstrasse nicht
mehr gentigen werde, um diesen reibungslos aulsunehmen; dazu kéime das Be-
diirfnis nach einer moglichst langen Offenhaltung der Passsirecke. Jedenfalls
durfe das Problem der Transitlinie itber den Gotthard nicht unabhingig von
den regionalen Stragsenaufgaben befrachtet werden. Der Kanton Uri vertra$
daher den Standpunlt, dass in ciner ersten Etappe ein Strassentunnel Hospental-
Bedrina 7u erstellen sei, samt einer wintersicheren Zufahrt. Fine Ergéinzung
dieses Systems — als Endlosung — konnte zeitlich hinausgeschoben werden, es
brauche also heute noch nicht entschieden zu werden, ob diese Erginzung in



1593

der Anlage eines neuen Strassentunncls auf der Hohe von Gdschenen oder in
Form der entsprechend ausgebauten rollenden Strasse zu suchen sei. Sollte sich
der Bundesrat, so schliesst die Fingabe des Kantons Uri, fur einen Strassen-
tunnel Goschenen—Airolo entscheiden, so verlange der Kanton Zusicherungen
fir den weitern Aushau der Gotthardstrasse, mit dem Ziel einer moglichst langen
Offenhaltung des Passes und der Sicherung der Sehollenenstrasse fur den Winter-
verkehr.

Wir werden im folgonden auf die durch die Eingabe der Urner Regierung
aufgoworfenen Fragen noch naher cintreten. Handelt, es sich bei der Diskussion
mit den Kanton Uri nicht um eine grundsiitzliche Meinungsverschicdenheit,
sondern lediglich um die Wabl der besten Varlante, so ist von gewissen Kreisen,
dic auch in der Presse zum Worte gekommen sind, vorgeschlagen worden, os
solle mit dem Bnischeid uber den Gotthardstrassentunnel zugewartet werden,
bis der Bericht der vom Verkchrs- und Energlewirtschaftsdepartement einge-
gotzten Kommission fur Fisenbahntunnel durch die Alpen vorlicge, damit dieser
Tntscheid in Ubercinstimmung mit einer gesamtschweizerischen Verkehrskon-
zeption getroffen werden konne. Dieser Vorschlag liult somit darauf hinaus,
vorderhand am Gotthard uberhaupt nichts zu unternehmen, also die Strassen-
frage an das vorlaufig noch ungewisse Schicksal der Alpenbahnprojekte zu ket-
ten. Sodann wurde in der Offentlichkeit die Befurchtung geaussert, dass die Be-
triebsrisiken eines Tunnels von rund 16 km Lange fur sclbstfahrende Motorfahr-
zeuge zu gross sind, und dass daher die rollende Strasse vorzuziehen ware.

Obwohl der Sehlussbericht der Studiengruppe Gotthardtunnel anch m
diesen Fragen klar Stellung nimmt, rechtfertigt es sich, in Frghnzung unserer
fruheren Ausfuhrungen, noch auf das eine und anders Problem niher einzutre-
ten.

A. Kapazitit der kiinftigen Gotthardstrasse

Die kunftige Gotthardroute kann in folgende Abschnitte unterteilt werden,
die sich in ihrer Ausbauform sowie in threr Funhtion klar unterscheiden:

— Die Zufahrten vom Norden her bis Goschenen und vom Suden her bis Airolo,
in Form von vierspurigen Autobahnen. Si1e dienen sowohl dem Durchgangs-
verkchr wie der Erschlicssung des Reusstales, des Livinentales und der Tal-
schaft Urseren und sind zugleich Zufahrten zur Furka und zur Oberalp.

— DerTunne! von Gdschenen nach Airolo. Er wird in beiden Richtungen betrieben
und dient dem Verkehr von dor Nord- nach der Sudseite der Alpen; in diesem
herrseht der Fernverkehr vor, wahrend die Beziehungen zwischen den an-
schlicssenden benachbarten Alpentalern verhiltnisinggsig klein sind.

— Die Passstrasse zwischen (dschenen und Asrolo. Sie dient im Sommerhalbjahr
dem Durchgangsverkehr; in der Schollenenstreeke kommt zu diesem noch der
Regionalverkehr nach Urseren und nach den schon genannten Passen.

Der neue Tunnel und dic Passronte mussen verkehrstechnisch als Einheit,
betrachtet werden, und zwar in der Weise, dass zwischen Gdschenen und Airolo
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die vierspurige Autobahn in zwei zweispurige Strassen mit Gregenverkehr auf-
gespalten wird. Das ist auch der Grund, weshalb die Gotthardstrasse tiber den
Pags weiterhin Bestandteil des Nationalstrassennetzes bilden soll, wenn der
Strassentunnel Goschenen—Airolo neu in das Netz aufgenomren wiirde. Wegen
ihrer zusitzlichen Funktion als Regionalverbindung wird die Belastung der
Schollenenstrasse grosser sein als jene des Gotthardpasses.

Vom Kanton Uri wurde bei der Diskussion um die Variantenwahl geltend
gemacht, dass ina Falle des Baues des von ihm bevorzugten Tunnels von Hogpen-
tal nach Bedrina die vierspurige Nordrampe iiber Géschenen hinaus bis nach
Hospental verlingert und damit die Kapazitdt der eigentlichen Passroute ver-
grossert witrde. Wir haben in der Folge das Amt firr Strassen- und Flussbau be-
anftragt, u untersuchen, ob dieser Gegichtspunkt fiir die Variantenwahl von ent-
gcheidender Bedeutung sein kénnte. Das Amt hat hieruber folgendes berichtet:

Die Kapazitdt einer Strasse lisst sich nicht ohne weiteres durch eino ein-
#ige Zahl angeben. Sie hingt vielmehr von der Betricbswetse und von der Zu-
sammensetzung des Verkehrs ab. Bei einer vierspurigen, richtungsgetrennten
Anlage wird die Kapazitit dann erreicht, wenn eine der beiden Fahrrichtungen
voll belagtet ist. Da die Verteilung namentlich in Spitzenstunden meistens un-
gleich ist, heisst dies, dass die andere Hilfto nicht voll ausgelastet ist. Die Ka-
pazitét ist also nicht die Summe der Kapazitit beider Halften, sondexn die
Summe aus der Kapazitit der weniger leistungsfihigen Hélfte (heispielsweise
anf der steigenden Richtung) und der in diesem Zustand zu erwartenden
Verkehrsmengen der Gegenrichtung. Dag Verhiiltnis der Belastung der beiden
Richtungen kann mit 60 : 40 Prozent angenommen werden, doch kann es
sogar bis za T0 : 30 Prozent gehen, Will man den Zustand des Erreichens
der Kapazititegrenze so definieren, dass dabei die Anlage in der vorhexrschen-
den Fahrrichtung voll ausgelastet ist, ohne dass aber Wartezeiten entstehen,
s0 wird diescr Zustand erreicht, bevor die weniger belastete Gegenrichtung
an der Kapazititsgrenze anlangt. Wil man also Wartezeiten uberhaupt aus-
schliessen, 80 kann die theoretische Kapazitit beider Richtungen bei ungleicher
Verteilung des Verkehrs zusammen gar nie erreicht werden. Diese Erkenntnis
ist — wie spiter noch gezeigt werden goll — hesonders wichtig fir den Vorgleich
zwischen der Kapazitit des Bahnverlades und der Kapaziit einer zwoispurigen
Strasse, weil die letztere weniger auf die Verteilung des Verkehrs in den heiden
Richtungen anspricht.

Unter diesen Annahmen lésst sich nun die Kapazitit der vorgenannten
Strecken wie folgt angeben:

1. Autobahn bis Goschenen
1. Der sleigende Verkehr herrscht vor . . . . . . . . . . 5280 Autos/h
9. Der fallende Verkehr herrscht vor . . . . . . . . . . . 6000 Autos/h

8. Bind beide Verkehrsstrime gleich stark, so betrigt die Ka-
pazitit das Doppelte jener der weniger leistungsfihigen
Richtung,also . . . . . . . . . . . .. ... ... 6280 Autos/h
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2, Strassentunnel Goschenen—Airolo

Der Dimensionierung der Liftung des Tunnels wurde eine Verkehrsmenge
von 1600 Autos/h zugrunde gelegt. Diese liegt etwas unter der verkehrstechni-
schen Kapazitit der Anlage. Da aber in der Liiftungsberechmung verschiedene
Annahmen getroffen werden miissen, die eher zu ungiinstig eingesetzt werden,
18t es wahrscheinlich, dase die Liiftung auch noch einen grésseren Verkehr zu be-
wiltigen vermag. 3o wurde z.B. das Bruttogewicht eines mittleren Personen-
wagens mit 1800 kg angenommen; da der Ausstoss an giftigem Kohlenmonoxyd
dem Gewichte der Fahrzeuge proportional ist, konnte firr den Fall, dass die Fahr-
zeuge leichter sind als angenommen, entsprechend mehr bewiltigt werden; be-
trigt das Gewicht beigpielsweise statt 1800 nur 1100 kg, so konnten mit der glei-
chen Litftungsanlago statt 1600 1900 Autos/h durchfahren. Da durchaus mit der
Moglichkeit zu rechnen igt, dass in Zukunft die Automobile so gebaut werden,
dass sie weniger Kohlenmonoxyd ausstossen, so steckt auch hier in der Liftungs-
bercchnung eine Reserve, die allerdings noch nicht zahlenmissig abgeschitzt
werden kann, Gestittzt auf diese Feststellungen 18t es zulissig, neben der hif-
tungsmissigen Kapazitit von 1600 Autos/h noch die mindestens 1800 Autos/h be-
tragende verkehrstechnische Kapazitdt in Rechnung zu stellen; bei sehr aus-
geglichenem Personenwagenverkehr ist theoretisch sogar eine Leistungsfihig-
keit von 2000 Autos/h mdéglich.

Damit hetragt die Kapazitat des Gotthardtunnels
~ gemiss Liaftungsberechnung unter eher unginstigen Annahmen 1600 Autos/h

— verkehrstechnisch, realigierbar bel Eintreten gimstigerer Be-
dingungen hinsichtlich CO-Produktion . . . . . . . . . . 1800 Autos/h

Im Gegensatz zu vierspurigen Anlagen oder zur rollenden Strasse spricht
die zweigpurige Strasse nur wenig auf die Richtungsverteilung des Verkehrs an;
selbst bei einem Verhiltnis von 3:1 kann ihre Kapazitit als unverindert be-
trachtet werden.

3. Passstrasse

Auf Grund der Frfahrung hat die Studiengruppe Gotthardtunnel die Ka-
pazitit der gut ausgebauten Passstrasse anf 1600 Autos/h geschitzt. Die zuldssige
Verkehrsmenge, bei der die einzelnen Fahrer noch iiber eine angemessene freie
Beweglichkeit verfiigen, betriigt jedoch nur 900 Autos/h. Doch kénnen auch bei
1200 Autos/h die Verkehrsverhiltnisse noch als zumutbar betrachtet werden; bei
einer abgoluten Verkehrsspitze von 1600 durfte der Zustand von 1200 Autos/h
otwa in der fir die Dimensionierung als massgebend betrachteten dreissigsten
hichsten Stunde des Jahres eintreten. Es kann also gesetzt werden:

- Kapazitit der Schollenen und der Passstrasse (Verkehr nicht

mehr fliassig). . . . . . ..o Lo 1600 Autos/h
— Zulissige Verkehrsmenge
mit befriedigenden Verkehrsverhiltnisgen . . . . . . . . . 900 Autos/h

mit zumutbaren Verkehrsverhéltnisgen . . . . . . . . . . 1200 Autos/h
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4. Schollemenstrasse

Falls der Tunnel von Gidschenen nach Airolo gebaut wird, gelton fiir die
Schéllenenstrasse die gleichen Werte, wie fiir die Passstrasse.

Wurde dagegen nach dem Vorschlag dos Kantons Uri der Tunnel von Hos-
pental nach Bedrina gebaut, so miisste die Schéllenen den gesamten Gotthard-
vorkehr aufnehmen, d.h. sie wirde #zur Verlangerung der von Norden bis Go-
schenen fubrenden Autobahn. Die Studicngruppe Gotthardtunnel hat fur diese
Variante cine neue zweispurige Stragso fur die steigendo Richtung vorgeschlagen,
wihrenddem fir die fallende Richtung die heutige Schéllenenstrasse beniitzt
wiirde. Wogen der Kehren in der Schillenen darf trotz Einrichtungsverkehr die
Kapazitit dieser Strasse nicht héher als zu 2000 Autos/h angesetzt werden, Die
Kapazitat der 6 Prozent Steigung anfweisenden neuen Strasse wurde zu 2750
Autos/h berechnet. Damit ergibt sich die Kapaitit der auf vier Spuren ausge-
bauten Schéllenenstrecke zu

« Hauptverkehr nach Suden gerichtet:

Steigende Halite . . . . . . . L. 0L Lo L L L. 2750 Antos/h

Fallende Halfte ‘éz_o x 40 aufgerundet . . . . . . . . . 1850 Autos/h

Total boi Vorherrschen des steigenden Verkehrs. . . . . . 4600 Autos/h
- Hauptverkehr nach Norden gerichtet:

Fallende Richtong. . . . . . . . . . ... ... ... 2000 Autos/h

Steigende Richtung 2280 X 40 gerundet. . . . . . . . . 1300 Autos/h

Total bet Vorherrsehen des fallenden Verkehrs . . . . . . 3300 Autos/h

5. Kapazitit des Balmverlades, unter Beniitzung der bestehenden, jedoch auf die
maxmale Leistungsfahigkeit ausgebauten Anlagen

Die Studiengruppe Gotthardtunnel gibt die Kapazitat der bestehenden, je-
doch auf die maximale Leistungstéhigkeit ansgebauten Bahnanlagen wie folgt
an:

— bei Normalbetrich. . . . . . . . . .. . ... . ... 565 Autos/h
— bei Spitzenbetrieb. . . . . .0 00000 635 Autos/h

Die hhere Leistungsfihigkeit bei Spitzenbetrieb bedart besonderer organi-
satorischer Massnahmen und steht daher nicht jederzeit zur Vertfugung. Auch
ist zu beriicksichtigen, dass in diosem Falle beide Fahrrichtungen gleich stark
belagtet sind. Bei einer Verteilung des Verkehrs auf beide Fahrrichtungen im
Verhaltnis von 60:40 sinkt die Kapazitit auf

im Normalbetrich . . . . . . . . . . ... ... ... 470 Antos/h
im Spitzenbetrieb . . . . . . ..., oL 0L 580 Autos/h
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6. Die gesamte Kapazitdt der Gotthardroute

Die gesamte Kapazitit der Gotthardroute betridgt bei Ausnittzung aller Re-
serven:

— Pagsstrasse . . . . . . . ..o L 1600 Autos/h

— Strassentunmel. . . . . . L ..o L L 1600-1800 Autos/h .

~ Bahnverlad (beide Richtungen voll ansgelastet) . . . 570 Autos/h
Total . . . . . . . . 8770-3970 Autos/h
oderrund . . . . . ... ..o 38004000 Autos/h

Diese Zahlen sind aber als dusserstes Maximum zu betrachten, das nur bei
regelmissigem Verkehrsfluss erreicht werden kann. Schon bei ctwa 8300 Autos/h
wird der Eindruck einer starken Belastung entstehen.

B. Die kiinftize Belastung der Gotthardroute

Dem vorstehend wiedergegebenen Leistungsvermdgen sind nun die zu er-
wartenden Verkehrsmengen gegentiberzustellen. Die Studiengruppe Gotthard-
tunnel hat, in Anlehnung an die Arbeiten der Planungskommission, ihre Prognose
bis zum Planungsziel 1980 aufgestellt. Wenn, gemessen an der Bedeutung des
Gotthardproblems fur die Zukunlt, diese Frist auch recht kurs ist, wiire es doch
schwierig, weiterzugehen, da sich die Entwicklung zu wenig sicher iiberblicken
lisst. Angesichts der Schwierigkeiten der Beurteilung kénnen fur die Entwick-
Iung nach 1980 hichstens einige Hinweise gegoben werden.

Aus dem Bericht der Studiengruppe Gotthardtunnel lassen sich unter der
Annahme, dass der Tunnel Géschenen—Airolo gebaut wird, tir die einzelnen Ab-
schnitte der Gotthardroute fur das Jahr 1980 folgende Zahlen ableiten:

Jahresmittel Abgolule Stundenspitze
Autos/ Tag Autos/ Stunde
Strecke pom
&ff:zlﬁe | Tunnel ‘)r‘ Total S%g:ﬁ?c Tunmel) | Total
- —
Wassen—Goschenen ., . . . . ‘ 10500
Goschenen—Andermatt, . . . | 2660 | i 10270 | 750 2880
Andermatt-Hospental . . . . | 3110 }7610 { 10720 | 870 ]2130 3000
Hospental-Pass. . . . . . . 900 8510 | 250 2380
I
1) bet 100 %iger Tunnelbeniitzung

Die Tabelle zeigt, dassin der Zeit der grossten Verkehrsspitzen (2180 Autos/h)
der Tunnel (Kapazitit 1600-1800 Autos/l) nicht in der Lage wire, den ganzen
Durchgangsverkehr von Goschenen nach Airolo aufzunehwen; der nicht ge-
deckte Uberschuss betragh 2130-(1600 bis 1800) = 580 bis 880 Autos/h. Diese
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kénnten gegebenenfalls durch die bestehende rollende Strasse aumfgenommen
werden. Nun treten aber diese Spitzen immer im Sommerhalbjahr ein, wenn der
Pass offen ist. Die Belastung des Passes ergibt gich dadureh, dass vom gesamten
Verkehr Hospental-Airolo doer durch den Tunnel gehende Verkehr abgezogen
wird. Dieser hiingt einerseits von der Witterung und anderseits von der Bela-
stung der Passroute ab. Auf der offcnen Strasse verbleiben dann bei voller Aus-
niitzung des Strassentunnels, je nachdem ob der Bahnverlad beansprucht wird
oder nicht:

Strecko ohne Beniitzung der Rahn ( miztl ﬁ‘g%’g;t%‘;%%“}:lgzg&'
Schollenenstrasse . . . . . ., . 1280-1080 Autes/h +  710-510 Autos/h
Andermatt—Hospental . . . . . 1400-1200 Autos/h ,  830-630 Autos/h
Passstrasse. . . . . . . . . . [ 780~ 580 Autos/h ‘l 210~ 10 Autos/h

Diese Zahlen sind als theoretische Extremwerte zu betrachten; in Wirk-
lichkeit werden Stragsen- und Bahntunnel wahrseheinlich selbst bei grossem An-
drang nicht voll ausgeniitzt, weil die Fithrung des Verkehrs nach den verschio-
denen Anlagen nicht mit der hiezu ndtigen Prizision mdglich ist.

Die héhere Belagtung der Strecke Andermatt—Hospental hat ihre Ursache
im Verkehr von der Furka und der Oberalp her. Da in Andermatt und Hospental
ohnehin Umifabrungsstrassen gebaut werden miissen, wird hier zusammen mit
der bestehenden Stragse eine so grosse Reserve vorhanden sein, dass dieser Ab-
schnitt fir die (Gesamtkonzeption nicht magsgebend sein wird.

Aug der Gegeniiberstellung der Kapazitit und der kinftigen Stundenspitze
ergibt sich die Kapazitatsreserve. Sie betragt fiir die verschiedenen Abschnitte
der Gotthardroute: (siehe nachstehende Tabelle)

Wie lange es dauern wird, bis die Reserven erschépft sein werden, lisst sich
nur schwer abschitzen, da die Entwicklung nach 1980 zu wenig gut iiberblick-
bar ist. Bei weiterer stetiger Zunahme des Verkehrs kénnte dieser Zustand in den
in der letzten Spalte angegebenen Jahren eintreten,

Die kritische Strecke ist tatsichlich die Schéllenen. Herrscht dort der Nord—
Jid-Verkehr vor, so ist die Variante mit mitilerem Tunnel (Hospental) wesent-
lich giinstiger als die Varianten mit tiefem Tunnel (Gdschenen); dies hat seinen
Grund darin, dass in diesem Fall fiir den steigenden Verkehr eine neue Strasse
zgur Verlugung steht. Herrscht aber der Sid-Nord-Verkehr vor, so ist die Vari-
anto mit tiefem Tunnecl gimstiger, weil die Kapazitiat der bestehenden Strasse,
obwohl sie im Finrichtungsverkehr betrieben wirde, verhiltnismissig klein ist
und weil die Kapazitiat der steigenden neuen Stragse mangels Verkehr gar nicht
ausgeniitzt witrde. Nun ist aber die Wahrscheinlichkeit fiir das Auftreten der
grossten Verkehrsspitze far beide Richtungen gleich gross, weshalb die Variante
mit Tunnel in Hospental nur in der Hilfte der grissten Verkehrsspitzen giin-
gtiger wiire,
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| Kapazitiitsreserve im Jahr der
Splitze | Erschipfung
Abschnitt Bapazltht | 080 Juhre 1980 (grobe
u Autosg/h + Schitzung)
‘ Autos/h Prozent ca.
. [
Wassen—({oschenen . . . . 5280 2940 2290 8 2005
Gischenen—Airolo: '
1. Variante:

Tiefer Tunnel und Pass-

strasse  Goschenen-Ai-

rolo (rassgebend Schol-

lenen) . . . . . . . . 87703970 2880  890-1090 [31-38| 1990
2. Varante:

Mittlerer Tummel Hos-

pental-Bedrina

a. Schollenen ‘
Nord-Siid-Verkehr

vorherrschend . . . 5170 2880 2290 80 2005
Siid-Nord-Verkehr :
vorherrschond . . . 3870 2880 990 34 1990
b. Passstrasse und Tun-
nel. . . . . ., .. J770-3970 2380 1890-1590 | 58-67 2000
¢. Bedring—Airolo: wie
Schollenen
Adirolo-Piotta . . . . . . 5230 2500 ' 2730 109 2015

Zu dicsen Kapazititsangaben mussen aber noch folgende Bemerkungen ge-
macht werden. Dio Zahlenwerte sind als #usserste Grenze zu betrachten, die nur
eintrcten kdnnen, wenn der Verkehr gut geregelt ist und wenn die Uberleitung
vomr Tunnelportal auf die Strasse und gegebenenfalls noch auf den Bahnverlad
einwandfrel funktioniert. Dies ist nicht sicher zu crreichen, obwohl hiefur ge-
wisse regnlative Massnalimen méglich sind. Praktisch wird die Uberlastung des
ganzen Strassensystems in den extremen Spitzenstunden schon frither fuhlbar,

Bei den in der Tabelle angegebenen Maximalwerten handelt es sich um die
absoluten Spiizen, die theoretisch zundchst nur cinmal im Jahr erreicht werden.
Auch dic unmittelbar folgenden Spitzon sind selten; betriigt die absolute Spitze
100 Prozent, so gind in der zehnthichsten Stunde nur noch rund 90 Prozent und
in der 20. héchsten Stunde noch rund 80 Prozent zu erwarten. Diese hichsten
Stunden verteilen sich auf einige Tape des Sommers, wobei e vorkommen kann,
dass zwel oder mehr auf einen einzelnen Tag entfallen, Werden diese Spitzen
einmal die in der vorstehenden Tabelle angegebenen Kapazitiitsgrenzen errei-
chen und uberschreiten, so sind Wartezeiten unvermeidlich und das Zuviel an
Verkehr verteilt sich auf die weniger belasteten nachfolgenden Stunden. Die
Ubersiittigung des Gotthardgebictes wird also nicbt von einem Jahr zum andern
eintreten, sondern sie wird sich langsam ankunden. Die Tage hiichster Belastung
(d.h. das Wochenende der Hauptreisezeit) werden wahrscheinlich von strassen-
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kundigen Automobilisten zum voraus erwartet, was gewisse Verlagerungen zu-
gunsten der im Westen und Osten gelogenen Alpendurchstiche und Ubergéinge
zur Folge haben wird. Auch wird in diesem Zeitpunkt das Strassenmetz der
Sehweiz und des Auslandes auf vielen Strecken fiberlastet sein, was die emstro—
mende Verkehrsmenge maglicherweise etwas reduziert.

Eine noch grossere Reserve wiirde am Gotthard entstehen, wenn der Ba-
sis-Bahntunnel Amsteg—Giornico gebaut warde. Der heutige Tunnel wiirde dann
weitgchend entlastet und in hohem Masse als rollende Strasse zur Verfiigung
stehen.

Nachdem wir geschen haben, dass die Uberlastung am Gotthard im Som-
merhalbjahr praktisch gleichzeitig fiur beide Tunnelvarianten, Goschenen-Airolo
und Hospental-Bedrina, in der Schéllenen eintreten wird, stellt sich die Frage,
welche Erginzungen hel den zwei Tunnellésungen erforderlich sind, um ihnen
eine hohere Kapazitat 2zu verleihen. Hiezu bestehen folgende Méglichkeiten:

a. beim Tunnel Goéschenen—Airolo

— Erginzung der bestehenden Schollenenstragse durch eine weitere Spur,

— Erstellen einer zweiten Schéllenenstrasse,

- Bau einer zweiten Tunnelrohre Goschenen—Airolo.

b. beim Tunnel Hospental-Bedrina
- Ausbau der bestehenden Schollenenstrasse, besonders in den Kehren,
— Erstellen einer dritten Schollenenstrasse fur den talwirts gerichteten
Verkehr,

— Bau eines Tunnels von Géschenen nach Airolo.

Fis ist hente veriritht, sich schon eingehender damit zu befagsen, was gegen
Ende dieses Jahrhunderts erforderlich scin wird, besonders wenn man bedenkt,
. dass erst die Zukunft zeigen wird, wie sich am Gotthard der Verkehr zwischen
Pass und Tunnel aufteilt, Bis dann werden auch die noligen Erfahrungen mit
dem Betrieb langer Strassentunncl vorliegen, so dass es leichter sein wird, zwi-
schen den verschiedenen Méglichkeiten die richtige Losung zu wihlen,

Die Mehrkosten der vorn Kanton Uri bevorzugten Losung mit dem Tunnel
Hospental-Bedrina gegeniiber dem Strassentunnel Goschenen—Airolo belaufen
gich auf 75 Millionen Franken. Dazu kiimen noch die Kosten zur Erhéhung der
Kapazitat der Schollenenstrasse, die hier nicht niher bezitfert werden sollen.
Zugammen. sind sie wesentlich grégser als die Kosten, die nétig sein werden, um
—im Falle des Baues der tiefen Variante — die Kapazitit der Schollenenstrasse
so zu erhohen, dass sie auf lange Zeit gentigen wird.

Die Untersuchungen uher die Kapazilit der kinftigzen Gotthardroute zei-
gen also, dasg sich auch unter diesem Gosichtspunkt keine entscheidenden Kri-
terien ergeben, die zur Bevorzugung des von Hospental ausgebenden Tunnols
Anlass geben kéunten. Dagegen wiirde dieser von Anfang an zu grosseren In-
vestierungen zwingen, eine Talsache, die bei den bekannten Finanzierungs-
schwietigkeiten nicht itbersehen werden darf.
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C. Ausbau der Schéllenenstrasse fiir den Winterverkehr

Wenn sich der Kanton Uri fiir den Tunnel Hospental-Bedrina emsetzst, so
wohl nicht zuletzt deshalb, weil diese Lintenfuhrung dem Urserental eine ganz-
jihrig offene, wintersichere Strassenverbindung bringen wiirde. Dem Kanton
Uri ist bereits zu verschiedenen Malen die Zusicherung abgegeben worden, dass
im Rahmen des Nationalstrassenprogramms durchaus die Maglichkeit bestche,
die im Nationalstrassennetz verbleibende Gotthardstrasse tiitber den Pass weitor
auszubaucn; bekanntlich wurde damit auf der Siidrampe in grossem Massstab
begonnen, indem nun zur Umfahrung der Tremola eine Neuanlage erstellt wird.
Dieses Ausbanprogramm wiirde vor allem folgende Abschnitte umfassen

— Bau von Umfahrungsstrassen bei Gdschenen, Andermatt und Hospental.

— Erstellung von Schutzbauten in der Schéllenen zur Ermdglichung des Winter-
verkehrs. Welche Bauten nétig wiren, kann erst auf Grund eingehender Pro-
jektierung entschieden worden ; ihr Umfang hingt vom Grad der Wintersicher-
heit ab.

— Ausbaun der eigentlichen Passroute in der Weise, dass sie moglichst lange of-
fengehalten werden kann, wobei der Offnung im Frithjahr besondere Bedeu-
tung zukommt.

An einem derartigen angemessenen Ausbau ist das Urserental verstind-
licherweige sehr interessiert. Aber auch der Automobilist, der bis anhin im Frih-
jahr lange auf die Offnung des Passes warten musste, wird disse Ausbaupline
begriissen. Hg ist sicher, dass in den Reisemonaten bosonders bei schénem Wet-
ter immer ein betrichtlicher Teil des Verlehrs die Passroute beniitzen wird, ver-
langt doch nicht zuletzt die Kapagzitiit der Gotthardverbindung die Mitheniit-
zung der heutigen Pagsstrasse. Andermatt und Hospental haben also ein Abge-
fahrenwerden nicht zu befiirchten, denn das Urserental wird fiir alle Zeiten ein
wichtiger Kreuzungspunkt der Nationalstrasse N 2 itber den Gotthardpass und
der zum Haunptstrassennetz gehdrenden Furka-Oberalp-Route bleibern.

Den Begehren, die der Kanton Uri ima Zusammenhang mit dem Gotthard-
entschoid stellt, kann also im Interesse aller weitgehend entsprochen werden.

D. Technische Fragen des Tunnelbetriebes

Gregen lange Strassentunnel werden zwei Haupteinwinde vorgebracht, ein
technischer und ein psychologischer.

Dag Problem der Luftung langer Strassentunnel ist jedoeh heute grund-
sitzlich gelost, was die zahlreichen auf der ganzen Welt im Botrieb stchenden
Strassentunnel beweisen, die zum Teil ganz gewaltige Verkehrsmengen aufwei-
sen, nimlich 30 000 bis 40 000 Autos je Tag und Tunnelréhre, d.h. bei Doppel-
rohrentunneln 60 000 bis 80 000 Autos im Tag. Lingere Tunnel stellen liftungs-
technisch keine neuen Probleme; sie verlangen lediglich eine entsprechende Di-
mensionierung der Maschinenanlage und der Luftkanile. Bei den Alpentunncln
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des Nationalsirassennetzes wird die Luftungsanlage so bemessen, dass sie fur
den hochsten verkehrstechniseh méglichen Verkehr, ¢.h. 1600 eventuoll his 1800
Autos/h, genvgi.

Hinsichtlich des Verhaltens der Strassenbenutzer in langen Tunneln gehen
die Moinungen houte teilweise noch auseinander. Tatsichlich verfugte ran bis
vor kurzem noch tber keine Erfahrungen im Betrieb solcher Strassentunnel.
Die seit diesem Fruhjahr im knapp 6 km langen (rossen-St.-Bernhard-
Tunnel gemachien Erfahrungen scheinen aber irgendwelche Befurchlungen in
keiner Weise zu bestdtigen ; im Gegenteil, das allgemeine Urteil geht dahin, dass
die Tunncldurchfahrt lkein Erschwernis ist. Auch haben sich bis jetut keine Un-
talle cxergnot, die auf die Tunnelfahrt zuruckzufubren wéren. Der Betrieh langer
Strassentunnel verlangt allerdings cinen sehr gut ausgebauten Uberwachungs-
dienst, der bei Unfallen, Branden und Pannen sofort eingreifen kann. Vom nach-
gten Jahre an wird auch der 12 km lange Mont-Blanc-Tunnel vn Betrieb sein.
Das Departement des Innern und das Amt fur Strassen- und Flusshau werden
die Entwicklung des Verkehrs in diesen beiden Tunneln aufmerksam verfolgen
und bemuht sewn, in den Besitz aller schlussigen Unterlagen zu gelangen, nm hei
der Projekticrung des Gotthardtunnels diese Krfahrungen su verwerten.

E. Soll die Frage der Gotthardstrasse mit dem Problem der schweizerischen Eisen-
bahntransitlinien durch die Alpen verkniipft werden ?

Sicher ist die Frage berechtigt, ob mit der Beschlugsfassung uber eine Er-
ganzung des Nationalstrassennetzes durch einen Gotthard-Strassontunnol nicht
go lange zuzuwarten sei, bis die Ergebnisse der Studien uber allfdllige neue Fisen-
hahnverbindungen durch die Alpen vorliegen. Dicsem Vorschlag liegt die Vor-
stellung zu Grunde, dass im Falle der Wahl eines Eisenbahnbasistunnels von
Amsteg nach Giornico der bestehende Tunnel als rollende Strasse dem Auto-
mobilverkehr zur Verfugung stehen wurde und so dic Kosten fur einen neuen
Strassentunnel eingespart werden konnten. Wir mdehten hier nur die wesent-
lichsten praktischen Uberlegungen kurz zusammenfassen, die gegen eine solche
Lisung sprechen, weil die grundsatzliche Frage, ob das System der rollenden
Strasse an sich die endgultige Losung am Gotthard darstellen kanm, an anderer
Stelle behandelt und verneint wird.

Yiweilellos hesteht Hinigkeit darubor, dass die rollonde Strasso unter Bo-
nutzung des bestehenden Bahntunnels die billigste Lidsung darstellt, weil dor
Straggenverkehr fur die Zukunft mit dor hestehenden Anlage der Bahn, ohne
allzugrosse Andernngen und Erganzungon, vorlieb zu nehmen hitte. Nun kommt
aber die Wahl des bestehendon Bahntunnels aus folgenden Grunden nicht in Be-
tracht:

Die Kapazitit des fiir die rollende Strasse umgebauten bestehendon Gott-
hardtunnels entsprache an sich ungefihr der Kapazitat eines neven Bahntun-
nels fur die rollende Strasse, die weiter hinten beschrieben wird. Vermindert
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witrde diese Kapazitiit aber durch die anf der alten Grotthardlinie verbleibenden
Personen- und Guterzige; denn es wiire wohl kaum miglich, nach dem Bau eines
Eisenbahnbasistunnels die Bergstrecke aufzulichen. Die Schweizerischen Bun-
deshahnen gaben bei der Beurleilung dieser Frage im Schosse der Studiengruppe
Gotthardtunnel bekannt, dass sic im gegenwirtigen Zeitpunkt nicht daran den-
ken, den Eisenbahnverkehr auf den bestchenden Rampen aufzugeben, auch
wenn ein Basis-Bahntunmel erstellt werde. Betriehswirtschaftlich gesehen wiire
dies zwar eine durchaus mégliche Losung., Sie wire indessen unrealistisch an-
gesichts der Wiinsche und Verkehrsbediirfnisse der Kantone Uri und Tessin.
Schliesslich wiire eine Preisgabe dieser Rampen unzweckmaéssig wegen dor Ver-
bindung mit der Furka—Oberalp-Linic und der militdrischen Belange, die hier
mitzuberiicksichtigen sind. Selbst wenn diese Verkehrshediirfnisse nicht vor-
handen wiren, miissten sich die Bundeshahnen fragen, ob es im Hinblick auf die
ungewisse kimftige Entwicklung des Balmverkehrs am Gotthard sinnvoll ware,
diese leistungsfihigen Strecken anfzugeben, da auch in cinem Basistunnel Uber-
lastungen und Iingpésse entstehen konnen. Dag eouropiische Eisenbahnnetz
weist bereits mehrere Beispiele solcher Strecken auf, wo neben einem neuen,
ticferlicgenden Tunnel die alte Linie immer noch im Betrieb steht und bei der
Auftellung dos Verkehrs auf beide Strecken gute Dienste leistet. — Der auf der
bestehenden Gotthardstrecke verbleibende Bahnverkehr bewirkte also ewe Ver-
ringerung der Kapazitit cinor rollenden Strasse im alten Tunnel, wihrend beim
Bau eines Strassentunnels Gdschenen—Airolo das weitere Bestehenbleiben des
Bahntunnels und der Verladevorrichtungen eine bedeutende Kapazitatsreserve
gewiihrleisten wurde.

Neben diesen verkehrspolitischen und betrieblichon Griinden sprechen aber
auch Zeitgriinde gegen die Losung der rollenden Strasso im bostehenden Bahn-
tunnel. Der Schlusshericht der « Kommission Eiscnbahntunnel durch die Alpen»
wird auf den Herbst 1965 m Aussicht gestellt. Es scheint nicht unmaglich, dass
dieser Termin eingehalten wird, sicher ist ¢s aber nicht. Zudom steht noch in
keiner Weise fest, zn welchem Ergebnis die Konmyission gelangen wird. Mag der
Entscheid der Expertenkommission sugunsten cines Ostalpenbahntunnels oder
des Basistunnels Amsteg—Giornico ausfallen, so wird in jedern Falle mit lebhaften
verkehrspolitischen Auseinandersetzungen zwischen den Befiirwortern des Gott-
hards und jenen einer Ostalpenbahn zu rechnen sein. Es wiirde nicht verwun-
dern, wenn sich eine verlkehrspolitisehe Diskussion von dieser grossen Tragweite
in die Lange zdige, so dass vom Zeitpunkt der Abgabe des Alpenbahnberichtes
an bis zur Beschlusstagsung durch das Parlament einigo Jahro verstreichen kénn-
ten. Erst hernach kénnte mit der Detailprojektierung und sodann mit der Bau-
vorbereitung begonnen werden, was angesichts der Grosse des Werkes wiederum
einige Jahre bendtigen wirde.

Die Studiengruppe gab fiir den Basisbahntunnel sine Bauzeit von 18 Jahren
und fiar den Strassentunnel Géschenen—~Airolo eine solche von 6 Jahren an; wir
erachten insbesondere den letzteren Ternun als zu optimistisch und glauben,
dass eher mit 8 Jahren gerechnet werden muss.
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Sollte der Entscheid in der Alpenbahnfrage zu Ungunsten des Gotthards
ausfallen, so konnle unmittelbar hernach mit der Projektierung wnd der Vor-
bereitung des Baues des Stragsentunnels begonnen werden. Bis zur Vollendung
des Baues, sel es eines Strassentunnels oder eines Tunnels fur die rollende Strasse,
musste daher von heute an mindestens mit 15 Jahren gerschnet werden, d.h. bis
die Verhaltnisse am Gotthard verbessert wiren, ginge es bis gegen 1980. Wiirde
aber der Eisenbahnbasistunnel von Amstog nach Giornico gebaut, so dauerte
es ungefihr 20 bis 25 Jahre, bis der houtige Bahntunnel entlastet und die Ver-
ladeanlagen gemiss dem neuen Konzept ausgebaut wiren, Solange darf unser
Land die dringende nationale und internationale Aufgabe des Aushbaues der
Gotthardroute nicht hinausschieben; denn wir haben festgestelll, dass die
Leistungsfihigkeit der Gotthardstrasse im Sommerverkehr zu Beginn der sieb-
ziger Jahre erschopfl sein wird, so dass es dannzumal wihrend der Haupireise-
zoit su ernsten Verkehrsstockungen kommen musste.

F. Das System der rollenden Stragse

Unter Fachleuten und in der Offentlichkeit ist schlicsslich noch die Frage
diskutiert worden, ob nicht an Stelle eines Tunnels fiir selbstfahrende Motor-
fahrzeuge ein neuer Tunnel Goschenen—Airolo mit elektrischer Traktion («rol-
londe Strasse») wirtschaftlicher und damit jenem vorzuziehen wire. Wie schon
die Studiengruppe, so musste auch der Bundesrat die Vor- und Nachteile der
beiden Systeme sorgfdltig gegeneinander abwigen.

1. Die vron der Studiengruppe studierten Varianten

Sehon die seinerzeitige Planungskommission hat sich mit dem System der
rollenden Strasse befasst. Sie unterschied zwischen Tunnecln, die rugammen mit
einer bestehenden Bahnanlage betrieben werden konnen, und solchen mit einer
unabhiingigen Tunnelbahn. Die erste Lésung hat grosse betriebliche Vorteile,
indem sie erlaubt, die Traktionsmittel und Installationen der vorhandenen Bahn
zu beniitzen und das Personal je nach Bedarf da oder dort einzusetzen. Dem-
gegeniiber wiire es bei einer unabhéngigen Tunnelbahn moglich, ganz neue, dem
spozifischen Zweck der Beforderung von Motorfahrzeugen angepasste bauliche
Anlagen und Fahrzeuge zu entwickeln.

Da die rollende Strasse am Gotthard vor allem wegen des Bestehens der
Gotthardbahn in Betracht gezogen worden ist, lag es nahe, eine Lisung zu su-
chen, die sich dieser Bahn angliedern — grundsdtzlich also nicht vom bisherigen
System der rollenden Strasse unterscheiden — wiirde. Es ist dics die im Bericht
der Studicngruppe als rollende Strasse mit neuern Bahntunnel Gdschenen—Airolo
bezeichnets Variante. Sie lisst sich technisch kurz wie folgt charakterisieren;

~ Verladerampen. Der Verlad und Auslad der Personenwagen erfolgt anf einer
sechsspurigen Rampe, die auf jeder Seite von einem Bahngleis flankiert
wird. Die zurn Verlad bereiten Autos stellen sich am rechten und linken Rand
zweispurig auf und warten dort auf die Ankunft des Zuges. Dieser wird in der
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Weise entleert, dass die wegfahrenden Autos die zwischen den beiden war-
tenden Kolonnen freigehaltene zweispurige Fahrbahn beniitzen; an den Aus-
fahrtsstollen des Zuges haben die wartenden Kolonnen zu diesom Zweck eine
Durchfahrtsliicke offen zu lassen. Sobald der Zug leer ist, fahren die bereit-
stehenden Autos durch diese Liicken auf die Plattformwagen. Fur dic Last-
wagen und Carg ist eine besondere Verladerampe vorgesehen. Jo Cleis der
Personenwagenrampe kdnnen in der Stunde vier Ziige abgefertigt werden,
an der Lastwagenrampe zwei Zuige, auf beiden Rampen zusammen also zchn
Zuge. Bin PW-Zug braucht fur einen vollstiindigen Zyklus, d.h. fur dic Hin-
und Ruckfahrt und Bereitstollung zur nachsten Abfahrt, 45 Minuten. Um auf
eine Zugsdichte von vier Abfahrten je Gleis und Stunde zu kommen, brancht
es demnach 6 Zugskompositionen. Dazu kommen noch zwel Ziige fur den Last-
wagentransport. y

— Die Zuige. Ein PW-Zug misst im Maximum 590 m wnd hat ein Ladevermogen
von 100 Porsonenwagen mittlerer Grdsse; zur Aufnahme der Motorrdder dient
ein besonderer Wagen. Dio Motorradfahrer sowie Personen, die nicht in threm
Auto bleiben wollen, finden im Triebwagen Platz, der zum Personentransport
eingerichtet ist. Die Lastwagenzuge sind entsprechend den zu beférdernden
grisseren Gewichten kiirzer und weisen Platz fur 33 Lastwagen zu 10 in Linge
auf.

- Die Kapazitit der rollonden Strasse.
Bei voller Ausnitzung der Zuge botriigt die Kapazitit in einer Richtung

Porsonenwagen . . . . . . v o4 e o . e e i e 800 Fz./h
Motorrader . . . . . . . . . . . . Lo 72 Fz./h
Lastwagen . . . . . . . . . . . . . ..., 66 Fz./h
Total . . . . . . . . . . . . Lo 988 Fz./h
Theoretisch ergibt sich somit far beide Richtungen . . . . . . 1876 Fz./h
oderrund . . . . . .. ... oL e e 1880 Fz./h

Das Krreichen dieser Hochstwerte setzt aber nicht nur einen gut funktio-
nierenden Ein- und Auslad voraus, sondern auch, dass der Verkehr in beiden
Richtungen gleich gross ist, Wird wiederum angenommen, dass er in der schwii-
cher helasteten Richtung nur %/, der stirkern erveicht, so sinkt die praktische
Kapazitit auf:

Stirker belastete Richtung . . . . . . . . . . . . . .. 940 Fz./h
Schwicher belastete Richlung g’: X940, . .o 620 ¥z./h
Total . . o o e e e e 1560 Fz./h

Man kommt damit zam Ergebnis, dass die praktische Kapazitit des Stras-
sentunnels und die der rollenden Strasse ungefihr gloich gross sind. Nach dem
Projekt Fur die rollende Strasse wurden die bestehenden Verladeeinrichtungen
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der Bahn in der neuen Anlage aufgehen. Demgegenuber wiirde beim Bau des
Strassentunnels die Kapazitit des heutigen Verladedienstes mit 565 Autos/h
(beide Richtungen tolal ausgelastet) auch weiterhin zur Verfugung stehen. Dies
ergibl insgesamt folgende Kapaxitiit:

Strassentunnel . . . e e e e e o . o o . .. . 1600 Autos/h
565 0, 4 65
Babnverlad =3~ 4 ¢ L 470 Autos/h

Total Strassentunnel und Verlad suf bestchender Anlage . 2070 Autos/h

Kapazitat des neuen Babntuunels (eine Richtung berrscht

VOr) . . . . . . . . . . . .. .. . .. ... ... 1560 Autos/h
Mehrkapazitat beim Bau dog Strassentunnels . . . . . . 510 Autos/h

Der Stragsentunncl in Verbindung mit dem Verlad auf den heatigen Tin-
richtungen hat also eine um einen Drittel grossere Kapazitdt als der neue, fir
die rollende Strasse gebaute Bahntunnel.

2. Erhohung der Kapoazitit der rollenden Strasse
durch andere Gestallung des Systems

a. Durchlaufbetrieb mit Wendeschleifen

Schon die Studiengruppe hat — wenn anch nur ganz kurz — goprift, wie die
Leistungstahigkeit der Gotthardroute nach Evschopfung der Kapazitit der vor-
geschlagenen Anlage vergrossert werden konnte, Boim Systein dor rollenden
Strasse erwahnt sie die Moglichkeit des sogenannten Durchlaufbetricbes. Dieser
erlaubt, die Zugfolge wesentlich zu verdichten, weil die Kreuzungen zwischen
ein- und ausfahrenden Zugen, wie sie bei einem Kopfbahnhof unvermecidlich
sind, wegtallen. Der Durchlavfbetrieh erfordert aber den Bau von Wendeschlei-
fen, die aus Platzmangel zum gréssten Teil in den Derg geleglh werden mussten.
Grundbedingung fir die Ausniitzung der Kapazitit wire zudem ein entspre-
chendor Ausbau der Verladerampen, der bei den engen Platzverhiltnissen in
(Goschenen und Airolo auf sehr grosse Schwierigkeiten stossen wurde. Diese Lo-
sung ist wegen des grossen Projektierungsanlwandes nicht weiter verfolgt wor-
den.

b. Verwendung von zweistdckigen Autotlransportzugen

Seit der Abfassung des Schlussberichtes der Studiengruppe Gotthardiunnel
hat das Amt fur Strassen- und Flusshau erfahren, dass im Projekt fur einen Iii-
senbahntunnel nnter dem Armelkanal zum Transport der Motorfahrzeuge zwei-
stockige Plattformwagen vorgesehen sind. Auch die Deutsche Bundesbahn ver-
wendet auf ihrer Aulotransportstrocke zwischen Nicbull und Westerland (Sylt)
schon seit Jahren solche Wagoen, allerdings fur einen Verkehr von wesentlich
geringerem. Ausmass, als er am Gotthard erwartet werden musste.
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Diese Losung wurdé vom Amt nicht eingehender untersucht, doch zeigt
schon eine ganz generelle Pritung, dass sich thr sehr grosse Schwierigkeiten ent-
gegenstellen wiirden:

Um der Vorteile, die die Verbindung der rollenden Strasse mit der Gott-
hardbahn bictet ~ Verwendung ublicher Serientriebfahrzeuge der SBB, Mithe-
nittzung der Nebenanlagen, wic Werkstétten fiir den Unterhaltsdienst, Abstell-
gleise fitr nicht beniitzte Autoziige —, nicht verlustig zu gehen, missten sich die
Doppelstockwagen im ganzen an das normale Lichtraumprofil der SBB halten.
Wie die Erfahrungen der Deutschen Bundesbahn zeigen, genugen solche zwei-
stockige Wagen fir den Transport gewShnlicher Personenwagen. Zum Transport
von Personenwagon mit Wohnanhéngern oder mit Gepick auf dem Wagendach
sowie fitr Kleinbusse miisste jeder Zug emen Teil mit einstdckigen Wagen fiihren.
Damit wurde aber dic Transportkapazilit gegeniiber der studierten Lésung fur
eino rollende Strasse nicht verdoppelt, sondern je nach der erforderlichen Lange
des einstdckigen Zugteiles nur um 50 bis 65 Prozent ansteigen. Das wesentlich
grissere Grewicht dieser Autoziige wiirde bereits Traktiongprobleme aufwerfen,
die hier nicht im oinzelnen erértert werden kinnen.

Die sehwierigsten Probleme stellen sich bei den gegebenen topographischen
Verhiltnissen in Gdschenen und Airolo aber far den Bau der Zufahrts- und Ver-
laderampen, die ein Vorsortieren und Sawmeln der Motorfahrzeuge nach Schwer-
verkehr (Cars, Lastwagen), Personenwagen fur emstdckigen und fir zweisték-
kigen Verlad gewibrleisten missten. Die Sortierspuren und Zufahrtsrampen
verlangen eine erhebliche Entwicklungslange, die zumindest in Goschenen kaum
gefunden werden kénnte. Die praktisch erzielbare Leistung einer zweistdckigen
rollenden Strasse wirde bei einer Auslastung der vierspurigen Autobahn dic
Einrichtung des Durchlauthetricbes trotzdem noch erfordern.

Die vorstehenden, allerdings recht summarischen Uberlegungen lassen or-
kennen, dass der Bau einer mweistockigen Tunnelbahn sehr schwierig wire.
Wohl wird dieses Systern fur den Kanaltunnel vorgeschlagen, Das Projelt sieht
aber an den Kopfstationen ausgedehnte Anlagen vor, fur die in unseren engen
Bergtilern der Platz nicht vorhanden wirc.

3. Folgerungen

Die vorstehenden Ausfithrungen ergeben, dass von allen Tunnelsystemen
am Gotthard ein belufteter Strassentunnel am ganstigsten ist. Wenn einmal in
einer ferneren Zulunft der erste Tunnel uberlastet sein sollte, kénnte — unter
Ausnittzung der inzwischen gewonnenen Erfahrungen — ein zweiter Strassen-
tunnel erstellt werden. Damit wurde die Gotthardroute durchgehend ungefahr
dieselbe Kapazitdt aufweisen.

Wie wir weiter oben erwithnt haben, wirde der Tunnel fur eine rollende
Strasso 110 Millionen Franken oder 80 Prozent weniger kosten als dor Strassen-
tunnel. Diese Losung wire also die volkswirtschaftlich billigsto. Auch dirfte
der Betrieb der rollenden BStrasse praktisch risikolos sein, weil dicser vorn
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Verhalten der Fahrzeugfithrer im Tunnel unabhingig ist. Wenn der rollenden
Stragse demnoch der Strassentunnel vorgezogen werden soll, so aus folgenden
Grimden: Beim Gotthardproblem handelt es sich um eine weit in die Zukunft
weisende Aufgabe, die darin besteht, eine fiir die Sudschweiz moglichst gute, d. h.
direkte, tiefliegende und gansjéhrig offene Strassenverbindung nach dom Haupt-
teil des Landes zu schaffen. Der Gotthard hat aber nicht nur nationale Bedeu-
tung, sondern er ist eine hervorragende europaische transalpine Route und
damit Bindeglied zwischen den europaischen Autobahnneizen ndrdlich und
siidlich der Alpen. Auf diesem Bindeglied soll der Strassenvorkehr ohne jede
Beschrinkung unbehindert fliessen kénnen. HEs ist nicht zuletzt diese Unab-
héngigkeit von irgendwelchen Transportorganisationen, die dem Motorfahr-
zeug seinen uncrhorten Aufschwung gebracht hat. Demgegeniiber liegt die Pro-
blematik der rollenden Strasse ja letzten Endes gerade darin, einen Verkehr
von der Dichte einer voll bolasteten Autobahn ohne zeitliche Verzdgerung auf
cine Eigenbabn zuo verladen und das Transportangebot elastisch dem Strassen-
verkehr, d.h. den Schwankungen beziiglich Menge und Schwerverkehrsanteil
anzZupassen.

IV. Antrag des Bundesrates

A. Verwirklichung einer wintersicheren Verbindung durch den Gotthard; Auf-
nahme des Gotthardtunnels in das Nationalstrassennetz

Wie wir eingangs unserer Botschaft erwiahnt haben, sind die eidgenossischen
Rite schon bei der Festlegung des Nationalstrassenmetzes zur Auffassung ge-
langt, dic Verwirllichung einer wintersicheren Verbindung fur don Strassen-
verkehr durch den (rotthard dringe sich auf. In dieser Erkenntnis haben sie dem
Bundesrat die verbindliche Weisung erteilt, den Bau eines Tunnels zu prifen
und daritbor Bericht zn erstatten. Die Untersuchungen der Studiengruppe Gott-
hardtunnel haben nunmehr eindeutig erwiesen, dass die Nationalstrasse N 2
am Gotthard ciner Frginsung bedarf. Die Notwendigkeit dieser Ergiinzung er-
gibt sich
— aus dem Bedwrfws nach einer ganzjahrig offenen, leicht und sicher befahr-

baren Strassenverbindung uber den Gotthard,

— aus der baldigen Erschépfung der Kapazitit des Bahnverlades wahrend der
Verkehrsgpitzen des Winterhalbjahres, also in der Zeit, da dor Pass geschlos-
son 1st,

— aus der baldigen Erschoptung der Kapazitit der Passroute wihrend der Ver-
kehrsgpitzen des Sommerhalbjahres und

— aus dem Erfordernis der Senkung der Kulmination der Gotthardroute an sich.

Als beste Ldsung der strassenbaulichen Aufgabe erweist sich nach den Un-
tersuchungen der Studienkommission ein Strassentunnel von Géschenen nach
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Airolo, der die von Norden und von Suden kommenden, als vierspurige Auto-
bahnen projekilierten Zufahrtsrampen auf kurzestem Wege in einer Meereshihe
von rund 1100 m miteinander verbindet.

Diesen Schlussfolgerungen und Antragen der Studiengruppe Gotthardtun-
nel pflichten wir bei, und wir beantragen Thnen, das mit Beschluss der Bundes-
versammlung vom 21, Juni 1960 festgelegte Nationalstrassennetz durch einen
Strassentunnel von Gdschenen nach Ajrolo zu ergénzen.

Das Tunnelprojekt sei kurz wie folgt beschrieben:

Der projoktierte Strassentunnel Goschenen—Airolo weist eine Linge von
16,36 km auf: sein Kulminationspunkt liegt auf 1160,97 m i1.M. Dic Festlegung
der Portale in Goschenen und Airolo erfolgt nach #hnlichen Uberlegungen, wie
sie seinerzeit von den Ingenmieuren der Gofthardbahn angestellt wurden. Im
Vordergrund steht die Forderung nach einem im Verhiltnis zur Hohenlage mog-
lichst kurzen Tunnel und nach direkten Zufahrten. Dies fithrt zu Portallagen
in unmittelbarer Nihe der bestehenden Eisenbahntunnelportale.

Der Strassentunnel kann nicht dem gestreckten Trasse des Bahntunnels
folgen. Fr muss mit ciner kimstlichen Beliftung versehen werden, welche die
Anordnung von vier Liiftungsschichten crfordert. Diese Liiftungsschichte mun-
den im wesentlichen lings der Gotthardstrasse und zwingen das Tunneltrasse,
dem westwiarts ausbiegenden Verlauf der Pass-Senke zu folgen. Das vorliegende
Trasse ergibt sich dabei aus umfangreichen Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen
unter Beriicksichtigung der geologischen Gegebenheiten (Abb.6).

Der Gotthard-Bahntunnel hat einen grossartigen Aunfschluss durch das Ge-
birge geschaffen, Die bei seinom Bau gemachten Beobachtungen und Erfahrun-
gen lassen sich weitgehend auf das neue Bauvorhaben iibertragen. Uberdies sind
seither im fraglichen Gebiet zahlreiche Untertagbauten erstellt worden, die eben-
falls einen Einblick in die geologischen und bautechnischen Verhéltnisse ver-
mitteln. Auch die wissenschaftlichen Untersuchungen tiber die Geologie und
Petrographie der Alpen zwischen Géschenen und Airolo sind in den letzten Jah-
ren stark gefdrdert worden, so dass fir den Strassentunnel Gdschenen—Airolo
eine zuverlissige Prognose gestellt werden kann und nennenswerte Uberraschun-
gen kaum zu crwarten sind,

Der Tunnelquerschnitt enthslt, bedingt durch das gewihlte Luftungssy-
stem, neben dem Verkehrsraum einen Zuluft- und einen Abluftkanal. Die end-
giiltige Gestaltung des Querprofiles kann allerdings erst bei der Bearbeitung des
Bauprojektes fostgelegt werden.

Die Luftungsschichte besitzen emen kreisrunden Querschnitt, der durch
eine Zwischenwand in eino Zuluft- und eine Ablufthilfte unterteilt ist. Die Ab-
messungen sind go gewiihlt, dass die Geschwindigkeiten der durchstrémenden
Luft optimal werden. Dio Frischluft wird durch ein trichterférmiges Eintritts-
bauwerk angesaugt und die Abluft durch emn kaminartiges Austrittsbauwerk
ausgestossen.
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Am Fusspunkt der Schichte sowic an den Portalen liogen die insgesamt
sechs Luftungszeniralen. Sie enthalten im wesentlichen die Lifter mit den da-
zagehdrigen Motoren und Schaltapparaturen. Diese Ausristung kann auf engem
Raum konzentriert werden, so dass dic Ausmasse der Portalgebiude und der
Kavernen minimal werden.

Dank der Verwendung eines Férderschachtes bei Gamssteg kann die Vor-
triebszeit des Tunnels um anderthalb Jahre reduziert werden. Zusammen mit
den baulichen Fertigstellungsarbeiten nennt der Bericht der Studiongruppe
eine gesamte Bauzeit von funf Jahren.

Die seither beim Bau des Bernhardintunnels gemachten Erfahrungen lassen
diese Zeit als ausserordentlich knapp, ja als unzureichend erschemen, wenn nicht
dureh ganz neue Bauverfahren wesentlich raschere Fortschritte maglich wer-
den. Vorlaufig emphiehlt s sich, mit einer Bauzeit von acht Jahren zu rechnen.

Der Botrieb des Tunnels wird vor allem durch die Beluftung gekennzeichnet.
Die Berechnungen ergaben, dass dio vorgesehencn Axialgeblase hei Spitzenver-
kohr insgesamt 4100 m?¥s Luft wmwalzen mussen und dabei die Zufuhrung einer
elektrischen Leistung von 10 000 XWh benétigen. Das Betriebsprogramm, das
sich auf Grund der Danerkurvo des Verkehrs ergibt, fuhrt zu einem jihrlichen
Energiebedarf von rund 8 Millionen kWh.

Die Bau- und Betriebskosten des Stragsentunnels werden in randen Zahlen
wie folgt geschatzt (Preishasis April 1961);

— Anlagekosten des Tunncls Fraken
Bauwerke . . . . . . . . . .. . ... 240,0
Elektromechamsche Einrichtungen . . . . . . . . . . ., 20,0
Allgememne Kosten . . . . . . . . . ... L L. L. 17,0
Unvorhergesehenes . . . . . . . . . . ... L. ... 28,0
Total . . . . . . . . ... ... T .o 305,0

— Betriebskosten
Uberwachung wod Verwaltung . . . . . . . . . . .. .. 0,6
Baulicher Unterhalt und Roinigung des Tunncls, Unterhalt der

Betriebsgebéude . . . . . ... .. o000 0,2
Betrieb und Unterhalt der Ventilation . . . . . . . . . . . 0,5
Betrieb und Ersatz der Beleuehtung. . . . . . . . . . . . 0,3
Betrieb und Erneuerung der Dienstfahrzeuge, der Telephon-

und Kontrollinstallationen . . . . . . . . . .. . . .. 0,2
Unvorhergeschenes . . . . . . . . . . . . .. ... 0,2
Total . . . . . . .. . e e s e e 2,0

—,
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- Gesamte Jahreskosten aus Bau und Betrieb unter Beriicksich- Millionen
tigung der Bauzinsen
Kapitalkosten . . . . . . . . . . .. ... 16,5
Betrieb und Unterhalt . . . . . . . . . . . . . . . ... 2,0
Total . . o e e e e e 18,5

Genaue Kostenberechnungen werden sich allerdings erst nach Ausarbeitung
der Bauprojekte anstellen lassen.

Sollten sich beim Betrieb des Strassentunnels durch den Grossen St.Bern-
hard und beim Mont-Blanc-Tunnel wider Erwarten Schwierigkeiten zeigen, die
einen 16 km langen Strassentunnel als nicht empfehlenswert erscheinen lassen,
50 wiirde der Bundesrat bei der Genehmigung des gonerellen Projoktes des Gott-
bardtunnels auf die Prinzipfrage des Strassentunnels zuriickkommen und den
eidgendssischen Raten die Wahl eines Transportsystems im Sinne der rollenden
Strasse mit clektrischer Traktion zur Wiedererwigung unterbreiten.

B. Finanzierung des Werkes

‘Wird der Strassentunnel Géschenen-Airolo, entsprechend unserem Antrag,
in das Nationalstrassennetz aufgenommen, so wiren die Bundesanteile an den
Erstellungskosten des Tunnels und allfalige Beitriige an die Betriebskosten im
Rahmen der ordentlichen Finanzierung des Nationalstragsenbaues aufzubrin-
gen. Diese Annahme ergibt sich aus den verfassungsrechtlichen und gesetzlichen
Bestimmungen uber den Bau und die Finanzierung der Nationalstrassen.

Nun haben wir aber schon anlisslich der Genehmigung des generellen Pro-
jektes firr den Strassentunnel durch den Bernhardin (N 18), in unserer Botschaft
vom Juni 1961 iiher die Erhebung eines Zollzuschlages zur Finanzierung der Na-
tionalstrassen und neulich in der Botschaft vom 8. November 1964 iher die Fi-
nanzierung der Nationalstragsen in Aussicht gestellt, die Frage grundsatzlich
abzukliren, ob fir die Beniitzung von Alpentunneln des Nationalstrassennetzes
nicht Gebuhren erhoben werden sollten. Dabei ist zu priifen, ob die Bedurfnisse
des Einheimischenverkehrs durch Herabsetzung der Durchfahrtsgebithren be-
ritcksichtigt werdon konnen. Werden die Gesamtkosten durch Gebiihren auf-
gebracht, erméglichte os dies, den Bernhardintunnel, den Rawiltunnel und cmen
kimftigen Gotthardtunncl von der ordentlichen Nationalstrassenrechnung aus-
zunchmen und gesondert zu finanzieren. Dies ware angegichts der betréchtlichen
finanziellen Schwierigkeiten, in denen sich der Nationalstrassenbau befindet,
ein beachtlicher Vorteil.

Artikel 37, Absatz 2, der Bundesverfassung, der im Zusammenhang mit der
Einfugung der Strassenbauartikel in die Verfassung neu formuliert worden ist,
bestimmt iber Durchfahrtsgebulren an Strassen folgendes:
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«Fir den Verkehr auf Strassen, die im Rahmen ihror Zweckbestimmung
der Offentlichkeit zugéinglich sind, diirfen keine Gebithren erhoben werden.
Die Bundesversammlung kann in besonderen Fillen Ausnahmen bewilli-
gen.»

Zu der Ausnahmebestimmung dieses Artikels gal der Berichterstatter deut-
scher Sprache anlisslich der Boratungen iiher die Verfagsungsvorlage im Na-
tionalrat die folgende Erklirung ab:

«Die Bewilligung von Ausnahmen von der grundsitzlichon Gebiihrenfrei-
heit ist nur fur besondere Falle durch die Bundesversammlung vorgeschen.
Man denkt hier vor allem an Tunnel, die den Verkehr im Winter sicherstel-
len, die besonderer Einrichtungen bediirfen und deren Betrieb auch beson-
dere Kosten verursacht. In gleicher Weise konnte man auch an Bricken
oder Galericn denken, deren Unterhalt besondere Kosten verursacht. Es ist
dann Sache der Bundesversammlung, die einzelnen Fille auseinanderzu-
halten und im einzelnen Falle zu entscheiden . .» (Sten.Bull.1958, NR, 249).

Mit dieser neuen verfagsungsrechtlichen Regelung dev Gebuhrenfrage steht
fest, dass die Bundesversammlung die Kantone ermachtigén kamm, zur Deckung
des Kantonsanteils an den Erstellungskosten cines Nationalsirassentunnels und
fiir dag Autbringen der Betriebs- und Unterhaltskosten, die ja nach der National-
strassengesetzgebung primér vom Kanton zu tragen sind, Gebithren zu erheben,
Umstritten ist dagegen die Rechtsfrage, ob der Bund angesichts der Strassen-
hoheit der Kantone in der Lage wire, seinen cigenen Anteil an den Erstellungs-
kosten von Nationalstrassentunneln ebenfalls durch Gebiithren zu decken, oder
ob es allenfalls notig ist, eine ausdriickliche verfassungsrechtliche Ermichtigung
vorzusehen. Diese Frage wird gegenwirtig gepruft.

Fir die Gebithrenerhebung lassen sich wichtige Griinde anfithren. So steht
fest, dass der Bau eines Strassentunnels durch die Alpen, sein Betrieb und Un-
terhalt sehr kostspielig sind. Auch bringen diese neuwon Verkehrsverbindungen
ihren Beniitzern unbestreithar grosse Vorteile, sci es, dass den Reisenden gegen-
itber der Fahrt iiber den Pass Zeit und Betriebskosten ergpart werden, oder sei
es, dass ein neuer Alpendurchstich wic heispielsweise dor Rawiltunnel die bis-
herigen Verkehrsverbindungen uberhaupt grundlegend veréndert und verbes-
sert. Bei dicser Betrachtungsweise kann wohl die Auffassung vertreten werden,
die Kosten solcher verkehrlicher Verbesserungen seicn nicht von der Allgemein-
heit des motorisierten Verkehrs, sondern von den einzelnen Tunnelbeniitzern
gelbst »u tragen, dios wnso eher, als die Alpentunnel dos Nationalstrassennetzes
in hohem Masse von Auslindern befahren werden, die nur durch den Konsum
von Treibstoffen zur Deckung unserer Strassenkosten beitragon. Durch die Fr-
hebung von Gebithren wiirde dieser Motorfahrzengverkehr und inshesondere
auch der Schwerverkehr vermehrt zur Finanzierung der Strassenbauwerke her-
angezogen. Schliesslich wird festgestellt, die Offentlichkeit erwarte im allgemei-
nen gar keine gebithrenfreie Durchfahrt durch Alpentunnel, wirden doch heute
schon am Grossen St.Bernhard Gebithren erhoben, und auch in dreien ungerer
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Nachbarlinder und in Amerika seien gewisse hochwertige Verkehrsanlagen ge-
bithrenpflichtig.

Diesen Uberlegungen zu Gunsten von Gebuhren fiir Strassentunnel durch
die Alpen messen wir sehr grosses Grewicht bei. Immerhin sind in der Offentlich-
lichkeit auch Stimmen laut geworden, die ein solches Vorhaben ablehnen, Wir
haben es daher als richtig erachtet, vorgingig des Entscheides in dieser Frage
die Kantone und die interessierten Organisationen der Wirtschaft anzuhdren.
Dieses Vernehmlassungsverfahren ist gegenwiirtig im Gange. Das fithrt im Ge-
gensatz zu unserer Ausserung in der Botschaft vom 3.November 1964 iber die
Finanzierung der Nationalstrassen dazu, dass die Frage der Gebithrenerhebung
noch nicht in dieser Botschaft und im beiliegenden Begchlussesentwurf zu einem
Antrag verdichtet werden kann. Gestiitzt auf das Ergebnis der Umfrage und der
erwihnten rechtlichen Abklirung, werden wir fiber diese Frage demnéchst in
einer besonderen Vorlage Bericht erstatten. Dieses Vorgehen dréngt sich auch
aus formellen Griinden auf. Entschliesst man sich dafiir, die Kosten von Na-
tionalstrassentunneln durch die Alpen mit Gebuhren zu decken, so muss dieser
Entscheid — wie bereits erwihnt —nicht nur fir den Gotthard, sondern auch far
den Bernhardintunnel und den Rawil getroffen werden. Der vorliegende Bun-
desbeschluss hat aber lediglich die Erganzung des Nationalstrassennetzes durch
einen Strassentunnel unter dem Gotthard sum Gegenstand.

V. Schlussbetrachtung

Der Entschluss, den die eidgentssischen Rite auf Grund unseres Antrages
itber den Bau einer wintersicheren Strassenverbindung durch den Gotthard zu
troffen haben, wird seine Auswirkungen auf den gesamteuropiischen Raum und
zeitlich bis weit Ing nichste Jahrhundert hinein haben. Deshalb rechtfertigte
es sich wohl, den Gesamtrahmen der Betrachtung weit zu spannen. Wenn wir
Thnen beantragen, es sei zur Sicherstellung eines wintersicheren Verkehrs durch
den Gotthard ein Strassentunnel von Gischenen nach Airolo zu erstellen, so sind
wir iiherzeugt, Thnon auf weite Sicht gesehen den richtigen Vorschlag su unter-
breiten.

Man kann sich nun freilich fragen, ob es in der heutigen Zeit der Hochkon-
junktur und bei den gegenwiirtigen Bemiithungen der Landesregierung, der Kan-
tone und weiter Kreise der Wirtschaft um dic Erhaltung einer gesunden Wah-
rung sinnvoll sei, der Bundesversammlung ein Projekt vorzulegen, das iiber 300
Millionen Franken kosten und die Lage auf dem Baumarkt weiter anspannen
wiirde. Auch kénnte der Einwand erhoben werden, nicht einmal die Finanzie-
rung des von der Bundesversammlung heschlossenen Nationalstrassennetzes
erscheine gegenwiirtig gesichert; es wire daher vermessen, das Nationalstrassen-
netz um kostspielige Werke zu erweitern, die die Finanzierung d es gesamten Bau-
vorhabens nur noch erschwerten. Diesen Einwiinden kann eine gewisse Berech-
tigung nicht abgesprochen werden. Bei dem beantragten Entscheid geht es aber
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noch nicht um die Frage des Baues dieser nenen Strassenverbindung, sondern
lediglich um den Grundsatzentschoid, ob am (Gotthard eine wintersichere Stras-
senverbindung verwirklicht werden und ob dicse Verbindung in einem fiir selbst-
fashrende Motorfahrzeuge eingerichteten Strassentunnel von Goschenen nach
Airolo bestehen soll. Dieser Vorentscheid ist nicht nur deshalb dringlich, weil die
Projektierungsarbeiten fiir das grosse Werk unverzuglich an die Hand genommen
werden sollten, sondern auch weil der Kanton Uri wissen muss, auf welche Va-
riante er den seif Jangem nitigen Aushau der Gotthardstrasse im Abschnitt Go-
sehenen~Hospental abstimmen muss.

Der Zeitpunkt, in welchem mit den Bauarbeiten bogonnen werden kann,
ist — nach den Bestimmungen des Nationalstrassengesetzes — im Rahmen der
Bauprogramme fir die Nationalstrassen vom Bundesrat zu bestimmen. Dabei
goll gelbstverstandlich auf die dannzumalige Wirtschaftslage und die konkrete
Finanziernngsmaghehkeit Ricksicht genommen werden.

Artikol 1 und 11 des sich insbesondere auf dio Artikel 3671 ynd 86ter der
Bundesverfassung stutzenden Bundesgesetzes fiber die Nationalstrassen er-
michtigen die Bundesversammlung, das Nationalstrassennetz festzulegen, zu
ergénzen oder abzuindern. Diese Entscheidungen der Bundesversammlung sind
endgiltig, weshalb sic nach den Bestimmungen des Bundesgesetzes vom 28, Mirz
1962 iiber den Geschaftsverkehr der Bundesversammlung sowie iitber dic Form,
die Bekanntmachung und das Inkrafttreten ihrer Erlasse (Geschiftsverkehrs-
gesetz) in die Form eines allgemeinverbindlichen Bundesboschlusses zu kleiden
sind, unter Ausschluss des Referendums. Die Frage der Verfassungsmassigkeit
des vorgeschlagenen Beschlusses steht somit ausser Diskussion.

Durch diese Botschaft und den vovgelegten Beschlussesentwurt ist dic Mo-
tion zu Nr.7951 vom 28.Miirz/8. Juni 1960 erledigt. Wir beantragen Thuen, die
Motion abzuschreiben.

Gestiitzt auf diese Ausfithrungen beehren wir uns, Thnen die Annahme des
beiliegenden Beschlussesentwurfes zu empfehlen, und wir vergichern Sie, Herr
Prisident, hochgechrte Herren, unserer vollkommenen Hochachtung.

Bern, den 22. Dezember 1964.

Im Namen des Schweizerischen Bundesrates,
Der Bundesprasident:
L. von Moos

Der Bundeskanzler:
Ch. Oser
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{Entwurf)

Bundesbeschluss

uber

die Ergiinzung des Nationalstrassennetzes
dorch einen Strassentunmel unter dem Gotthard

Die Bundesversammlung
der Schweizorischen Eidgenossenschaft,
gestiitzt anf Artikel 1 und 11 des Bundesgesetzes vom 8. Mars 19607) dber

dio Nationalstrassen,
nach Einsicht in eine Botschaft des Bundesrates vom 22. Dezember 1964,

beschliesst:

L

Die dem Beschluss der Bundesversammlung vom 21, Juni 1960 ither die
Festlegung des Nationalstrassennetzes beigefugte Liste der schweizerischen Na-
tionalstrassen wird wie folgt erginzt und gedndert:

Strassenzug und Strecke Klasse
N 9 Strassentunnel Goschenen—Airolo . . . . . . ., . . . . . .. 2
Goschenen—Gotthardpass—Airolo . . . . . . . . . . . . .. 3
1I.

Auf Grund der Artikel 1 und 11 des Bundesgesetzes vom 8. Mirz 1960 tiber
die Nationalstrassen ist dieser Bundegheschluss dem Referendum nicht unter-
gtellt. Er tritt sofort in Kraft.

1) AS 1960, 525.

7745
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