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Dienstag, 7. Juli 1964,

Strassentunnel durch
den Gotthard.

1.

Departement des Innern. Antrag vom 27. November 1963 (Beilage).

Militirdepartement. Mitbericht vom 12. Mirz 1964 (Beilage).

Finanz- und Zolldepartement. Mitbericht vom 2. Mirz 1964
(Beilage).

Volkswirtschaftsdepartement. Mitbericht vom 25. Februar 1964
(Beilage).

Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartement. Mitbericht vom
3. Mdrz 1964 (Beilage).

Departement des Innern., Vernehmlassung vom 27. April 1964
(Beilage).

Departement des Innern. Ergidnzung zur Vernehmlassung vom
27. Juni 1964 (Beilage).

Departement des Innern, Erginzungsantrag vom 6. Juli 1964
(Beilage).

Auf Grund der Beratung hat der Bundesrat
beschlossen:

Vom Schlussbericht der Studiengruppe Gotthardtunnel Uber eine
wintersichere Strassenverbindung durch den Gotthard wird Kenntnis
genommen,

Das Departement des Innern wird beauftragt, dem Bundesrat Bot-
schaft und Beschlussesentwurf iber die Aufnahme des von der
Studiengruppe zur Ausfihrung empfohlenen Strassentunnels
GOschenen-Airolo in das Nationalstrassennetz vorzulegen. In
dieser Botschaft ist ausserdem die Variante eines als rollende
Strasse betriebenen neuen Tunnels Gdschenen-Airolo und seine
Kapazitidt darzustellen. Im Einvernehmen mit den ander inter-
esslerten Departementen sind auch die Probleme der Finanzierung
des neuen Werkes zu behandeln.

Falls die eidg. Rdte diesem Vorschlag zustimmen, hat das
Departement des Innern in einem Antrag fir die Genehmigung des
generellen Projektes gemiss Art. 20 des Nationalstrassenge-
setzes dem Bundesrat dariiber zu berichten,ob auf Grund der
inzwischen am Grossen St. Bernhard und am Mont-Blanc gemachten
Erfahrungen, der Betrieb eines Strassentunnels von 16 km Linge
nicht unannehmbare Risiken in sich schliesst. Sollte die Er-
fahrung mit diesen Tunneln unglinstig sein, so wiirde der Bundes-
rat den eidg. R&ten die Aenderung des Projektes im Sinne einer
Umstellung auf das System der rollenden Strasse beantragen.

Protokollauszug an das Departement des Innern (Amt fiir podis

Strassen- und Flussbau (4) ) und an alle Departemente zur Kenntnis. i

Flir getreuen Auszug, I
der Protokollfiihrer: [=]F;
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Bern, den 27. November 1963 Ri

A n den Bundesrat

= o - 0 o ——— —

Strassentunnel
durch den Gotthard

In einer anlisslich der Festsetzung des Nationalstrassen-
netzes gutgeheissenen Motion haben die eidg. Rdte im Friihjahr
1960 den Bundesrat beauftragt, den Bau eines Tunnels fiir den
wintersicheren Strassenverkehr durch den Gotthard unversziiglich
zu prifen und den eidg. Ridten Bericht zu erstatten und Antrag
zu stellen.

Bereits im April desselben Jahres setzte das Departement
des Innern unter der Leitung seines Amtes fiir Strassen- und
Flussbau aus Vertretern der Kantone Uri und Tessin, aus Stras-
sen- und Tunnelbaufachleuten, Vertretern der Schweizerischen
Bundesbahnen, der Strassenbenilitzer und aus technischen Experten
die sogenannte "Studiengruppe Gotthardtunnel® zusammen und
legte dieser Kommission die folgenden Fragen zur Beurteilung
vor:

1. Welcher Ergénzungen bediirfen die bestehenden Einrichtungen
am Gotthard, um den kiinftig zu erwartenden winterlichen
Strassenverkehr zu bewdltigen?

2. In welcher Hghenlage ist ein allfilliger zweiter Gotthard-
tunnel zu erstellen?

3. Fir welches Transportsystem ist ein solcher Tunnel einzu-
richten?

L. Bis zu welchem Zeitpunkt soll diese Anlage fertiggestellt
werden?
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Ende Februar 1963 hielt die Studiengruppe Gotthardtunnel
die flir die Variantenwahl entscheidende Schlussitzung ab. Ge-
stitzt auf ihre eingehenden technischen, verkehrstechnischen,
wirtschaftlichen und verkehrspolitischen Untersuchungen schlégt
sie dem Eidg. Departement des Innern den Bau eines Strassen-
tunnels Gdschenen - Airolo (1'100 m ii,M., 16,4 km lang) vor.
Zur Leistungssteigerung der Gotthardbahn empfiehlt sie, die
bestehende Bergstrecke durch einen Eisenbahn-Basistunnel von
Amsteg bis Giornico (450 m .M., 45,5 km lang) zu erginzen.

Zu diesem Antrag gelangte die Studiengruppe kurz zusammen-
gefasst aus den nachstehenden Ueberlegungen.

Fiir die Untertunnelung des Gotthardpasses sind die fol-
genden Varianten mdglich und anhand von Projekten geprift
worden:

- hochliegender Tunnel von Mitteli bis Motto Bartola, 7 km
lang, 1610 m ii.M,

- mittlerer Tunnel von Hospental nach Bedrina ob Airolo,
10,5 km lang, 1390 m 4.M.

- tiefer Tunnel parallel zur Eisenbahn, von Go&schenen nach
Airolo, 16 km lang, 1120 m .M.

Entsprechend ihrem weitgefassten Auftrag hatte die Gott-
hardgruppe auch das Prinzip der rollenden Strasse in ihre
Untersuchungen einzubeziehen, was eine enge Zusammenarbeit
mit den Bundesbahnen voraussetzte. So wurden neben den ge-
nannten Strassentunneln noch folgende Varianten untersucht:

~ Bau eines zweiten Bahntunnels Gdschenen - Airolo mit nor-
malem Profil.

- Bau eines neuen Bahntunnels G&schenen - Airolo, parallel
zum bestehenden mit einem so grossen lichten Profil, dass
er spiter in einen Strassentunnel umgebaut werden kdnnte.

- Erstellung eines Basistunnels fiir die Eisenbahn, von Amsteg
nach Bodio, 45 km lang, 450 m U.M,

- Untersuchung der Méglichkeit, diesen langen Bahntunnel mit
einem Strassentunnel zu kombinieren, wie dies schon von
dritter Seite (Ing. Gruner) vorgeschlagen worden ist.

Die Wahl unter den verschiedenen Varianten wurde in
einem sorgfiltigen Ausscheideverfahren getroffen, wobel fol-
gende Kriterien massgebend waren:

1. Eignung fiir die ganzjihrige Offenhaltung
2. Senkung der Kulmination an sich
3. Verkehrstechnische Merkmale der Varianten
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L. Auswirkungen auf den Verkehr

5. Verkehrspolitische Beurteilung

6. Auswirkungen auf die regionalen volkswirtschaftlichen
Belange

7. Auswirkungen auf die baulichen Anlagen der durchfahrenen
Zonen

8. Bautechnische und wirtschaftliche Beurteilung; Bauprogramm

9. Kosten

10. Riicksicht auf die Landesverteidigung

11. Gesamthafte Beurteilung.

Fir alle untersuchten Varianten sind Kustenberechnungen
angestellt worden. Dabei wurden immer die Anschlussstrecken
mitberiicksichtigt und zwar so, dass alle Varianten von der
sog. Schoénibriicke unterhalb G&schenen bis zum sog. Ponte
Sordo unterhalb Airolo gerechnet wurden. Sie sind also abso-
lut vergleichbar.

Hochliegender Strassentunnel 418 Mio. Franken
Mittlerer Strassentunnel L26 % it
Tiefer Strassentunnel 351 "
Umbau des bestehenden Bahntunnels in

einen Strassentunnel 276 0 i
Zweiter Bahntunnel mit Normalquerschnitt 2kl W "
Zweiter Bahntunnel mit erweitertem

Querschnitt

= vorldufig nur als Bahntunnel 250 W u

- (Cesamtkosten nach Umbau in

Strassentunnel L50 L

Die Kosten eines Strassenbasistunnels Amsteg - Biasca
sind auf 1477 Mio, Franken geschitzt worden.

In einer ersten Phase wurden die Ldsungen mit Strassen-
tunneln einander gegeniibergestellt, wobei der Strassentunnel
Amsteg - Biasca ausgeschieden wurde. Im Vergleich der drei
Varianten des engern Gotthardgebietes wurde als zweite der
hochliegende Tunnel Mitteli - Motto Bartola eliminiert. Zu
eingehender Auseinandersetzung filhrte die Wahl zwischen dem
Tunnel von Hospental nach Bedrina und jenem von G&schenen nach
Airolo. Nach Wirdigung aller Gesichtspunkte entschied sich
die Studiengruppe gegen die Stimmen der Urner Vertreter zu-
gunsten des tiefen, neben dem heutigen Bahntunnel verlaufenden
Tunnels; dabeil war entscheidend, dass die Schdllenen sowohl
in bau~ wie verkehrstechnischer Hinsicht der Anlage und dem
Betrieb einer Autobahn zu grosse Hindernisse entgegenstellt.
Die Topographie, das Klima, die Lawinengefahr, die langen Tun=-
nel in grosser Steigung und die um 300 m hdhere Kulmination
gaben dabei den Ausschlag. Die von den Urner Vertretern aus
lokalen Griinden bevorzugte mittlere Lésung ist der gewdhlten
tiefen Variante in den meisten Belangen eindeutig unterlegen,
trotzdem wirde sie aber rund 70 Mio. Franken mehr kosten.
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Nachdem die Wahl unter den reinen Strassentunneln zu=-
gunsten der Variante G&schenen - Airolo ausgefallen war,
wurden die Eisenbahnprojekte einander gegeniibergestellt.

Die Ueberlastung der Gotthardbahnlinie liegt vor allem in
den Rampen; weshalb der Bahn mit einem neuen Eisenbahntunnel
Goschenen = Airolo nur wenig gedient wire. Die Studiengruppe
entschied sich daher flir den Eisenbahnbasistunnel.

Da sich damit die Bahn an einem neuen Bahntunnel Gdschenen -
Airolo desinteressiert hatte, stand dieser nur noch als Anlage
in der Form einer sog. rollenden Strasse zur Diskussion. Der
Umbau des bestehenden Bahntunnels in einen Strassentunnel
schied deshalb aus, weil die SBB auch nach dem allfédlligen
Bau eines Basistunnels nicht auf die heutige Linie verzichten
mdchten.

Die Moglichkeit, vorliufig liberhaupt keinen Tunnel fiir
den Strassenverkehr zu bauen, sondern zuzuwarten, bis die SBB
den Basistunnel erstellt haben werden und dann den bestehenden
Eisenbahntunnel vor allem als rollende Strasse dem Automobil-
verkehr zur Verfligung zu stellen, konnte die Studiengruppe
nicht ernsthaft in Erwigung ziehen, denn damit wire erstens
die strassenbauliche Aufgabe an das noch ungewisse Schicksal
der Bahn gebunden worden und zweitens hitte die Studiengruppe
den ihr ibertragenen Auftrag zum Studium einer wintersicheren
Strassenverbindung durch den Gotthard kaum in sinngemisser
Weise gelost.

Damit war nach all diesen Vorausscheidungen nur noch
zwischen einem geliifteten Strassentunnel flir selbstfahrende
Automobile und der von der Bahn zu betreibenden rollenden
Strasse zu widhlen. Dieser Entscheid war die schwierigste Auf-
gabe der Studiengruppe, denn die rollende Strasse wiirde
110 Mio, Franken weniger kosten als der Strassentunnel. Die
Bedeutung des Gotthards als wichtigste europdische transalpine
Strassenverbindung von Norden nach dem Siiden, der Umstand,
dass bei einem Gesamtkostenaufwand von voraussichtli~h 2,5 bis
3 Mia. Franken fiir die Nationalstrasse N 2,Basel - Luzern -
Gotthard ~ Chiasso, 110 Mio. Franken nicht ausschlaggebend
sein durfen; wenn wichtige Griinde diese Mehrinvestierung ver-
langen, das Bestreben, das nord- und das slideuropdische Auto-
bahnsystem ohne Zwischenschaltung eines strassenfremden Ele-
mentes in homogener Weise miteirander zu verbinden, brachte
schliesslich den einstimmigen Entscheid zugunsten der reinen
Strassenlésung.

5

Der hier in kurzen Ziigen umrissene Antrag der Studien-
gruppe Gotthardtunnel ist im beiliegenden reich dokumentier-
ten Schlussbericht der Kommission einldsslich begriindet. Was
den Antrag der Studiengruppe liber den Bau des Strassentunnels
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durch den Gotthard anbetrifft; pflichtet das Departement

des Innern den Schlussfolgerungen des Berichtes vollumfénglich
bei. Der von der Studiengruppe zudem beantragte Bau eines
Eisenbahnbasistunnels beschligt demgegeniiber ein Geschéft,

das nicht in den Zustidndigkeitsbereich des Departements des
Innern f&llt, Das Departement beantragt daher, dieses Eisen-
bahnproblem sei vom Verkehrs- und Energiewirtschaftsdeparte=-
ment im Zusammenhang mit der soeben unternommenen grundle-
genden Ueberpriifung der Eisenbahnpolitik unseres Landes im
Transitverkehr weiter zu verfolgen.

IIT.

Im Sinne der eingangs erwdhnten Motion ist den eidg.
Riten eine Botschaft iiber den Einbezug des Gotthardtunnels
in das Nationalstrassennetz vorzulegen. Diese Botschaft kann
sich nicht nur mit der gefundenen technischen Losung des
Tunnelproblems befassen; es ist auch die Frage der Finanzie-
rung des neuen Bauvorhabens zu behandeln. Soll die Finanzie-
rung im Rahmen der ordentlichen Finanzierung des National-
strassenbaues gefunden werden oder ist dieses Werk kosten-
missig vom ilibrigen Nationalstrassenbau zu trennen und auf dem
Wege der Erhebung von Durchfahrtsgebiihren zu bezahlen? Wie
sollen anderseits die kiinftigen Betriebskosten gedeckt wer-
den, die jahrlich auf iiber 2 Mio. Franken veranschlagt sind?
Nach den Bestimmungen des Nationalstrassengesetzes wiren die-
se Kosten primir von den Kantonen zu tragen; aber diese Auf-
wendungen iibersteigen deren finanzielle Leistungsfé@higkeit
zweifellos, so dass aus Natienalstrassenmitteln namhafte
Beitrige zu leisten wiren, sollen die Kosten nicht durch Ge-
bilhren gedeckt werden, Diese Entscheidungen sind nicht leicht
zu treffen, zumal sie ihre Riickwirkungen auf die Finanzierung
der iibrigen, Bestandteil des Nationalstrassennetzes bildenden
Strassentunnel durch den Jura und die Alpen und die gesamte
schweizerische Verkehrspolitik haben werden. Das Departement
des Innern beantragt dem Bundesrat, es sei das unterzeichnete
Departement zu beauftragen, diese Fragen im Einvernehmen mit
den andern interessierten Departementen abzukldren und in
der Weise zu bereinigen, dass dem Bundesrat in der Botschaft
an die eidg. Rite bestimmte Antridge gestellt werden kdnnen.

IV.
Gestlitzt auf diese Ausfilhrungen

beantragt

das Departement des Innern, der Bundesrat wolle beschliessen:


http://dodis.ch/32020

dodis.ch/32020
o 8 =

1. Der Bundesrat nimmt vom Schlussbericht der Studiengruppe
Gotthardtunnel iiber eine wintersichere Strassenverbindung
durch den Gotthard Kenntnis.

2. Das Departement des Innern wird beauftragt, dem Bundesrat
Botschaft und Beschlussesentwurf liber die Aufnahme des
von der Studiengruppe zur Ausfiihrung empfohlenen Strassen=-
tunnels G&schenen = Airolo in das Nationalstrassennetz
vorzulegen. In dieser Botschaft sind, im Einvernechmen mit
den andern interessierten Departementen, auch die Probleme
der Finanzierung dieses neuen Werkes zu behandeln.

3. Das Verkehrs-= und Energiewirtschaftsdepartement wird be-
auftragt, im Rahmen der Untersuchungen liber die Eisenbahn-
politik unseres Landes die Empfehlung der Studiengruppe
Gotthardtunnel zu priifen, es sei zur Leistungssteigerung
der Gotthardbahn die bestehende Bergstrecke durch einen
Eisenbahn-Basistunnel Amsteg - Giornico zu ergénzen.

Protokollaugszug an das Departement des Innern (Amt fiir Stras-
sen- und Flussbau, 4 Exemplare) und an alle Departemente zur
Kenntnis.

EIDG. DEPARTEMENT DES INNERN

Beilage: <::Tr—,##

N A bl
Schlussbericht der Studien=- J M
gruppe Gotthardtunnel
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501.26 v.63 Bern, den 12. Mirz 1964

Strassentunnel durch AndenBundesr?rat
den Gotthard

Mitbericht
des
Eidg. Milit&rdepartementes
zum
Antrag des Eidg. Departements des Innern
vom 27 . November 1963.

l. Der Antrag des Eidg. Departements des Innern vom 27. November
1963 betreffend den Bau eines Strassstbunnels durch den Gotthard
ist uns zum Mitbericht zugestellt worden.

2. Flir die Untertunnelung des Gotthardpasses sind folgende 3 Varian-
ten untersucht worden:

a. hochliegender Tunnel von M&dtteli bis Motto Bartola, 7 km lang,
1610 m U.M.

b. mittlerer Tunnel von Hospental nach Bedrina ob Airolo, 10,5 km
lang, 1390 m {i.M.

c. tiefer Tunnel parallel zur Eisenbahn, von GSschenen nach Airolo,
16 km lang, 1120 m .M.

Vom millté&rischen Gesichtspunkt aus, kommt nur einem Vergleich
der Variante b (Hospental-Airolo/Bedrina) undder von der Kommission
beflirworteten Variante ¢ Bedeutung zu.

Die eingehende Priifung und Abwigung der beiden Varianten hat
ergeben, dass beide Projekte militdrisch ihre Vor- und Nachteile
haben, dass aber keine zwingenden Griinde filir die Ablehnung des
einen oder anderen Projektes vorliegen. Wesentlich ist jedoch bei
der Beurteilung der verschiedenen Varianten, dass das Projekt
Goschenen-Airolo eine sicherere Verbindung zwischen dem Reuss-
tal und dem Tessin schafft als das Projekt Hospental-Airolo/Be-
drina. Sie ist rascher und kilirzer, wintersicherer und zwischen
Goschenen und Airolo vollstidndig gedeckt. Es wird daher dem Pro-
Jekt GOschenen-Airolo der Vorzug gegeben, ohne aber das Projekt
Hospental-Airolo/Bedrina auszuschliessen, wenn andere Griinde dafiir
sprechen sollten.

5. Weitere Bemerkungen haben wir nicht anzubringen. Wir gewdrtigen
6 Expl. des Beschlusses des Bundesrates.

Beflages EIDG .MILITAERDEPARTEMENT
1 Band "Wintersichere Strassen-
verbindung durch den Gotthard",

T
P4
Schlussbericht der Studiengruppe / {;{fﬁ ) .
Gotthardtunnel. 7/ A At Mh RS
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Bern, 2. lirz 1964

Ausgeteilt

Anden Bundesrat

Strassentunnel durch den Gotthard

Mitbericht
des Finanz- und Zolldupartenents
zum Antrag des Departements des Innern
vom 27. November 1963

Der Bericht der "Studiengruppe Gotthard" ist eine Fundgrub: ver-
kehrswirtschaftlicher Erkenntnisse und dokumentarisch und wissen-
schaftlich wertvoll. Er wurde verh&dltnismdssig rasch erarbeitet,
bleibt aber nicht im Einzelnen und Allgemeinen stécken, sondern
ergidnzt vielfdltig den Hationalstrassenbericht der Strassenplanungs-

kommission.

2ie Studiengruppre befilirwortet den reinen Strassentunnel G&schenen-
Airclo und lehnt eine L&sung ab, bei welcher der bestehende Bahn-
tunnel als rollende Strasse neben einem Bahn-Basistunnel weiter-

benlitzt wiirde.

Wir greifen nachfolgend einige Punkte auf, die nach unserer Auffas-

sung nochmals gepriift zu werden verdienen.

Man muss sich grunds&dtzlich fragen, ob das Departement des Innern
nicht den wintersicheren Alpeniibergang in der Schweiz schlechthin
hiatte untersuchen lassen sollen. Nach dem Prinzip "in maiore minus"

wire damit auch die Motion beantwortet gewesen; dariiber hinaus hdtte
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aber der Bericht eine gewisse Weite des Horizonts erhalten, die
man wegen des auf den Gotthard beschrinkten Auftrags nun etwas
vermissen muss. So wird z.B. die fiir den Gotthard nétige Kapazitiét
chne Riicksicht auf den Bernhardintunnel berechnet (S. 40/41). Der

Grosse St. Bernhard, Simplon’ und Rawil bleiben unerwihnt.

Der Bericht neigt dazu, Bahn und Strasse getrennt zu betrachten
und von vorneherein die reinen Strassenl&sungen zu bervorzugen,
Das liegt, ganz abgesehen davon, dass der Auftrag der Motion und
des Departements des Innern nicht dazu ermuntern, kaum im Sinnll
einer solchen Untersuchung. Wohl wird auf Seite 21 des Berichts
betont, das Problem sei als Ganzes zu beurteilen, indem nicht nur
die glinstige Lage einer wintersicheren Strassenverbindung gesucht,
sondern auch abgekldrt werden miisse, welche Transportart sich am
besten eigne. Die Einseitigkeit wird aber offenbar, wenn der Be-
richt an sich die Zusammenszrbeit mit der Eisenbahn befiirwortet,
jedoch betont, dass die beiden Verkehrstriger nicht fiir lingere
Zeit in ihren Entschliissen aneinander gebunden sein sollen. Gerade
das miissen sie aber, Es sollte scheinen, dass man die Rivalitédten
zwischen den Verkehrstrigerr der Aufgabe hitte unterordnen diirfen,

die Alpen auf die wirtschaftlichste Art zu iiberwinden.

Vor einigen Monaten hat eine Kommission des- Verkehrs- und Energie-
wirtschaftsdepartements fiir die Beurteilung vor Bahn-Alpentunnels
ihre Arbeit aufgcnommen. Thre Empfehlungen werden das Vorgehen am
Gotthare beeinflussen; darum gilt es heute nur, ihre Titigkeit
méglichst zu beschleunigen. Halt sie einen Bahn-Basistunnel am
Gotthard fiir nétig, dann hitten wir bei unkeordinierter Planung

am Gotthard schliesslich zwei Bahn- und einen Strassentunnel, wobeil
der alte Bahntunnel brach lige. Im Bestreben, eine von Pioniergeist
getragene LOsung zu verwirklichen, triebe man unverantwortlichen
Perfektionismus und Verkehrsluxus. Ein Strassentunnel am Gotthard
muss zweifel;os erwogen werden, wenn sich kein Basistunnel fiir die
Bahn aufdréngt. Also kann iiber einen Strassentunnel erst entschieden
werden, sobald die Frage nach dem Bahn-Basistunnel am Gotthard
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beantwortet sein wird. Zu dieser unbedingt notwendigen Beschrinkung
auf das Wesentliche und einer strengen Prioritdtsordnung im Ver-
kehrswesen zwingt uns auch die Xonjunkturlage, die noch viele

Jahre angespannt bleiben diirfte. Schliesslich ist zu bedenken, dass
bei einer Ueberdotierung des Gotthards mit Tunnels zweifellos der
Westschweiz und der Ostschweiz irgend ein politiscaner Preis bezahlt

werden miisstz.

Obschon die Studiengnupp: die Mehrkosten fiir einen Strassentunnel
angesichts des Milliardenaufwandes fiir die Nationalstrassen gering
achtet, miissen wir doch bei jedem Einzelprojekt auf dem Wirtschaft-
lichkeitsdenken beharren. Die L&sung Basistunnel/Strassentunnel
wdre im Bau rund 250 Mio und im Betrieb jidhrlich rund 25 Mio Fran-
ken teurer als die L&sung Basistunnel und Verwendung des alten
Bahntunnels als rollende Strasse.

Die auf den Seiten 329/320 des Berichts zusammengefassten Griinde,
deretwegen die Studiengruppe eine rollende Strasse ablehnt, halten
der Kritik nicht alle stand.

Wenn man im Jahre 1966 zu bauen beginne, wire der Strassentunnel
um 1972, der Bahn-Basistunnel mit anschliessendem Weiterausbau
von Gdschenen und Airolo fiir Bahnverlad etwa 1979 beendet. Das
bedeutete, dass mit dem alten Bzhntunnel als rollende Strasse
rund sieben Jahre lang im Winterhalbjahr anstatt rund 1 600 Per-
sonenwageneinheiten pro Stunde (PWE/h) nur rund 1 000 PWE/h durch
den Gotthard fahren kéunten. Nachher wire aber der alte Bahntunnel
viel leistungsféhiger als der Strassentunnel (2 00 PWE/h bis, bei
Vollausbau mit Wendeschleifen, 4 800 PWE/h).

Bevor man die Tragweite der lingern Bauzeit und der voriibergehen-
den Minderkapazit&t beurteilen kann, muss man sich vergegenwirti-
gen, wie sehr die Verbindungen iiber die Alpen, vor allem fiir den
Winterbetrieb, verbessert werdzn. Mit Grossem St. Bernhardtunnel
und San Bernardintunnel werden zwei reine, wintersichere Strassen-

tunnels in Betrieb sein; eine zusidtzliche Entlastung wird der
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wintersichere Rawilstrassentunnel bringen als Zufahrt zum Grossen
St. Bernhard und zu den verbesserten Verladeanlagen am Simplon.
Fiir den Sommerbetrieb wird die Gotthardpasstrasse ausgebaut und
zwar so, dass sie linger offen gehalten werden kann _ (Umfahrung der
Tremola). Praktisch wird das Hindernis der siebenjahrigen Minder-
kapazitdt zusammenschmelzen auf die Ostertage, an denen der Gott-
hard zeitweilig iliberlastet sein diirfte. Man darf aber nicht iiber-
sehen, dass der Strassentunnel gegen den heutigen Tunnel nur einen
Kapazitédsvorsprung von 600 PWE/h hitte; das kdnnte, verbunden mit
dem Uebergang ven einer vierspurigen, richtungsgetrennten Autobahn
auf eine zwelispurige Tunnelstrecke, bei Stosszeiten den Verkehr

ebenfalls hindern.

Ein weiteres Bedenken e¢rgibt sich aus der Gebiihrenfrage. Nach
Art. 37 Abs. 2 der Bundesverfassung sind 6ffentliche Strassen
geblihrenfrei. Die Bundesversammlung kann in besonderen Fillen
Ausnahmen bewilligen. Das wird noch eingih-nd abgekldrt werden
miissen. Zweifellos argumentiert die Studiengruppe allzu verein-
fachend, wenn sie von vorneherein annimmt, ein reiner Strassen-
tunnel ware gebilihrenfrei, nicht aber der umgebaute Bahntunnel,
und diese Annahme zu einem Motiv fiir die Ablehnung der rollenden
Strasse macht. Es wire etwas paradox, den teureren Strassentunnel
gebihrenfrei und den billigeren Bahntunnel gebiihrenpflichtig zu
machen. Man wir.i zweifellos beide Tunnelhetriebsarten gleich

behandeln miissen.

Die Studiengruppe weist ferner darauf hin, dass Urzulidnglichkei-
ten beim Betrieb der rollenden Strasse dorin Leistungsfihigkeit
beeinflussen kénnten. Das ist durchaus richtig. Es bliebe bloss

zu untersuchen, mit welchen betrieblichen Mingeln und menschlichen
Fehlern bei der Fahrt durch die 16 km lange, zweispurige Tunnel-
rohre mit hunderten von individuell gesteuerten Fahrzeugen gerech-

net werden miisste,

Auch vom Standpunkt der Landesverteidigung aus ist gegen die
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rollende Strasse nichts einzuwenden, da die anfahrenden Verbinde
tief gestaffelt sind und ohne Halt im Fliessbandverfahren durch
den Tunnel befdérdert werden. Die Kapazitdt der rollenden Strasse
ist ja wesentlich grdésser als die eines Strassentunnels. Stérende

Einwirkungen sind bei beiden Betriebsarten mdglich, doch kleiner bei

der rollenden Strasse.
Weniger ernst zu nehmen sind die gefiihlsbetonten EinwZnde, der

Tessin werde sich nicht ewig an die Schiene binden lassen; ein
Bahntunnel unterbreche die Homogenitidt der Anlage; eine rollende
Strasse verletze die "Affinitidt zum Fahrzeug und zum Fahren selbst";
das Ausland erwarte am Gotthard eine Pioniertat und die Wahl einer

Lésung, die bereits bestehe, wire kein Prestige-Gewinn.

8. Schliesslich finden sich in den Bericht eingestreut etliche frag-
wiirdige Bemerkungen, weiche das Gefiihl noch verstirken, dass die
Studiengruppe von vorneherein einer reinen Strassenldsung zuneigte.
So wird etwa auf Seite 35 dargelegt, die wichtigste Behinderung
des Gotthardverkehrs liege darin, dass der Automobilverkehr im
Winter auf den Bahnverlad angewiesen sei. Obschon dieser gut funk-
tioniere, so werde er doch als Hemmung empfunden, nicht zuletzt
wegen der Transportgebiihr. Auch werde wegen der Bahn der kontinuier-
liche Verkehrsfluss gebrochen. Auf Seite 301 wird ausgefiihrt, der
sonnige Sliden werde fiir die Einwohner der nordschweizerischen In-
dustriestddte nach dem Bau eines Strassentunnels nicht mehr nur
wdhrend der Feriu:n oder iiber Cstern und Pfingsten, sondern auch
libers Wochenende erreichbar sein. Dieser Gedanke wird auf Seite 341
wieder aufgenommen und es wird festgestellt, ein Strassentunnel
riicke das Tessin zeitlich und verkehrlich so nahe an die nérdliche
Schweiz heran, dass es chne Miihe in kurzer Zeit erreicht werden

konne.

Dem ist entgegenzuhalten, dass die unzulinglichen Zufahrten zum
Gotthard schuld sind, wenn das bis heute nicht mé&glich war. Das
Gotthardmassiv kann dank den Bundesbahnen schon seit Jahrzehnten
auch im Winter in kiirzerster Zeit iiberwunden werden. Auch mit einem

Strassentunnel widre es nicht rascher méglich. Im Bahnverlad der
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Autos eine Behinderung zu sehen, scheint uns kaum vernunftmissig

erklérbar.

Die Probleme der Liiftung von langen Strassentunnels und die psy-
chischen und physischen Einfliisse auf die Fahrer sind nur theo-
retisch bekannt. Die Studiengruppe sucht diese Fragen zu beant-
worten, bleibt aber notgedrungen in der Hypothese stecken. Dass
die Liiftung technisch noch lange nicht so gut geldst ist, wie

man gemeinhin annimmt, belegt die Pressemeldung vom Montblanc-
Tunnel, wo nun kurz vor der Erdffnung festgestellt wird, dass

die Liiftung nicht, wie vorgesehen, fiir die Durchfahrt von tausend
Motorfahrzeugen in der Stunde reichen wird, sondern nur fiir 250,
und dass wahrscheinlich von Fahrzeug zu Fahrzeug ein Abstand von
300 m eingehalten werden miisse. Eine so wviel kleinere Durchfahrts-
kapazitédt bridchte aber die Tunnelbauinvestition in ein Missver-
hdltnis zum erzielbaren Nutzen. Dabei ist noch zu bedenken, dass
der Gotthardtunnel mit 16 km noch rund 4 km linger sein wird als
der Montblanc-Tunnel. Fiir sc lange Autotunnels bestehen heute

noch keine Erfahrungen. Der Grosse St. Bernhardtunnel und der San
Bernardintunnel sind mit 5 bis 7 km als blosse Scheiteltunnels zu
kurz, um schliissige Hinweise auf die noch unbekannten Einwirkungen

langerer Tunnelfahrten zu erlauben.

Aus diesen Grilinden beantragen wir, die Ziffern 2 und 3 des Antrags

wie folgt zu fassen:

2. Das Verkehrs- uni Energiewirtschaftsdepartement wird
eingeladen, die Untersuchungen der Kommission Eisenbahn-
tunnels durch die Alpen besonders im Hinblick auf die
Méglichkeiten des Eaus eines Bahn-Basistunnels am Gott-

hard tunlichst zu f5rdern.

3. Sobald die Empfehlurgen der Kommission vorliegen, werden
das Departement des -nnern und das Verkehrs. und Energie-

wirtschaftsdepartement gemeinsam beauftragt, dem Bundesrat
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einen Antrag iiber die Gestaltung der Verkehrsanlagen
am Gotthard vorzulegen, wobei gleichzeitig das Ge-

samtproblem der Alpeniiberginge in der Schweiz mit-
zuwlirdigen sein wird.

EIDG. FINANZ- UND ZOLLDEPARTEMENT

by B

(Roger Bonvin)
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13%6,2 Bern, den 25. Februar 1964

Mitbericht

des Eidg. Volkswirtschaftsdepartements
zum Antrag des Eidg. Departements des Innern
vom 27. November 1963%
i.3. Strassentunnel durch den Gotthard

Der Antrag des Eidz. Departements des Innern gibt uns zu

folgenden Bemerkungen Anlass :

Die Schaffung einer wintersicheren Strassenverbindung durch
den Gotthard wiirde, sofern auch der Gottherd-Basisbanntunnel zur
Ausfiihrung gelangt, zu einer starken Massierung von Verkehrsadern
am Gotthard - ndmlich total drei Tunnels - fithren. Ob eine solche

Losung richtig ist, mdchten wir fiir heute noch offen lassen.

Es will uns aber scheinen, dass mit dem Entscheid iiber den
Bau eines Strassentunnels am Gotthard zugewartet werden sollte,
bis Klarheit dariiber besteht, ob der Basisbahntunnel zur Ausfithrung
gelangt oder nicht. Je nach dem konnte vielleicht auch eine andere
Variante - z.B. jene einer rollenden Strasse durch den alten Gott-

hardtunnel - zktuell werden.

Bei dieser Stellungnahme spielen bei uns auch noch gewisse
konjunkturpolitische ErwZgungen eine Rolle. Dabei mdchten wir rich-
tig verstanden werden. Wir glaubea nicht, dass aus rein konjunktur-
politischen Erwigungen der Bau des Gotthard-Strassentunnels end-
giltig ab-elehnt werden kann, handelt es sich doch um ein Projekt,
dessen Ausfiihrung sich auf einenldngerenZeitraum erstrecken wird.
Immerhin hdtten wir aus rein psychologischen Griinden grdsste Be-
denken, zur Zeit einen Entscheid dahingehend zu féllen, dass der

Gotthard-Strassentunnel ins Nationalstrassennetz aufgenommen werde.
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Damit wiirde in einer breiten COeffentlichkeit der Eindruck erweckt,
dass es der Offentlichen Hand in bezug auf eine kluge Zuriickhaltung

im Bauvwesen offenbar nicht besonders ernst sei.

Gestiitzt auf diese Ueberlegungen stellen wir Thnen den

Antrag:

Ziff. 1 und 3 des Antrzges des Eidg. Departements des Innern sei

zuzustimmen;

Die Beschlussfassung iiber Ziff. 2 des Antrages des Eidg. Departe-

ments des Innern sei im Sinne unserer ErwZgungen zuriickzustellen.

EIDGENOESSISCHES
VOLKSWIRTSCHAFTSDEPARTEMENT

Lot
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Bern, den 3. Mirz 1964

Strassentunnel durch den Gotthard

Mitberichdt

des Eidg. Verkehrs- und Energiewirtschaftodepartementes
zum Antrag des Eidg. Departementes des Innern
vom 27, November 1963

Der Antrag des Departementes des Innern gibt uns zu folgenden
Bemerkungen Anlass:

1., Die Verkehrsprobleme am Gotthard in ihren Zusammenh&ngen

In ihrem Schlussbericht unterbreitete die Studiengruppe Gotthard-
tunnel den Vorschlag zum Bau eines Strassentunnels als winter-
sichere Strassenverbindung zwischen G&schenen und Airolo. Mit
Riicksicht auf die Verkehrsentwicklung auf der Gotthard-Bahnlinie
beantragte sie ferner, auch der Bau eines Eisenbahn-Basistunnels
zwischen Amsteg und Giornico sei in Aussicht zu nehmen.

Der Antrag des Departementes des Innern folgt diesen Vorschligen
und bildet einen Schritt zur Verwirklichung eines Verkehrskon-
zeptes, das im Endzustand zu drei Tunneln am Gotthard fiihren
wiirde.
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Ausgehend vonm dem-ihr erteilten Auftrag war es das verstindli-
che Bestreben der Studiengruppe, méglichst rasch eine wintersi-
chere Strassenverbindung zu schaffen, Bei ihren Erwdgungen stand
denn auch der Strassenverkehr im Vordergrund,

Uns scheint vor allem, dass das Problem der kiinftigen Verkehrs-
gestaltung am Gotthard eine Reihe grundsitzlicher Probleme auf-
wirft, die im Bundesrat vorweg diskutiert werden sollten, Erst
nach dieser Diskussion wird der Bundesrat v&llig en connaissan-
ce de cause sein und sich entweder dem Antrag des Departementes
des Innern anschliessen oder diesen Antrag in seinem Punkt 2
modifizieren,

Der Rau einer wintersicheren Strassenverbindung darf nicht al-
lein vom Standpunkt des Strassenbaues aus bewertet werden; Ent-
scheide von so grosser Tragweite miissen sich vielmehr auf eine
Betrachtung der Gesamtverkehrssituation sowie der finanz- und
wirtschaftspolitischen Situation des Landes stiitzen.

Die Entwicklung des Schienenverkehrs auf der Gotthardstrecke
zeigt in den letzten Jahren eine ungeahnte Steigerung. Die Bun-
desbahnen nehmen an, dass gemessen an den Verkehrsleistungen
von 1962 nur noch Kapazitidtsreserven voen 15% oder (nach Vornahme
aller an der bisherigen Bahnstrecke mdglichen Ausbauten) besten-
falls 30% bestehen, Die Verbesserung der Nord-Siid-Transitlinie
ist damit 2u einem Problem allererster Dringlichkeit aufgerlickt.
Es ist durchaus méglich, dass der Gotthardbasistunnel die beste
Lésung dafiir darstellen wird, Zur AbkLdrung der Fragen, die sich
im Zusammenhang mit der Verbesserung der Eisenbahnlinien durch
die Alpen stellen, ist von unserem Departement eine Kommission
eingesetzt worden, Falls sie den Bau des Gotthardbasistunnels
vorschlagen wiirde, wird der Bundesra® die Kommissionsarbeit un-
abhdngig wiirdigen und den ihm richtig scheinenden Beschluss vor-
bereiten.

Mit der Inbetriebnahme des Basistunnels wiirde der ganze Transit-
verkehr auf der Schiene der steigungsarmen und rascheren Basis-
linie folgen. Der heutige Bahntunnel zwischen G&schenen und
Airolo sowie die Rampen vor den Portalen bis Erstfeld und bis
Biasca wiirden dem Lokalverkehr zur Verfiigung stehen, Es wiirde
sich so die Moglichkeit erdffnen, die wintersichere Strassenver-
bindung durch besondere Pendelzugskompositionen zu gewidhrleisten,
Die Studiengruppe hat denn auch das Prinzip der rollenden Strasse
als Losungsmdglichkeit durchaus anerxannt. Es geht aus ihrem Be-
richt hervor, dass die Leistungsfdhizkeit der rollenden Strasse
hdher ldge und dass diese L&sung billiger und verkehrssicherer
wére. Wenn sie dennoch von dieser Ldsung abgesehen hat, so folg-
te sie mehr emotionalen als rationalen Erwidgungen; sie nimmt ins-
besondere an, dass die rollende Strasse vom Strassenverkehr als
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wesensfremdes Element empfunden wiirde, Dies ist ebenfalls einer
der Punkte, der u,E, im Bundesrat grundsdtzlich diskutiert wer-
den sollte; dieser Punkt wird deshalb in unserem Mitbericht noch
gesondert betrachtet,

Fest steht, dass bei der L&sung: Basistunnel plus rollende Stras-
se im bisherigen Tunnel der Bau eines reinen Strassentunnels ent-
behrlich wiirde, Auf diese Weise kdénnten Kosten im Umfang von

261 Millionen Franken eingespart werden, und ausserdem ldgen die
gesamten Jahreskosten um mehr als 24 Millionen Franken tiefer

als bei dem von der Studiengruppe Gotthardtunnel vorgeschlagenen
Konzept. Die wirtschaftlichen Vorziige der Ldsung mit nur zweil
Tunneln am Gotthard sind somit von grossem Gewicht, In einer
Zeit, da in der Wirtschaft des Landes und ganz besonders im Bau-
wesen ein stark inflationdrer Druck besteht, wird der Bundesrat
diese Tatsache nicht iibergehen kdnnen,

2., Die Frage des Zeitbedarfs

Ein Hauptargument, das die Studiengruppe zum Vorschlag des
Strassentunnels bewog, war die Befiirchtuiig, dass eine Bindung
der Strassenlésung an den Basistunnel zu einer Verspdtung fihr-
te, die nicht tragbar widre, Auch iiber diesen bedeutsamen Punkt
sollte sich der Bundesrat u,E, aussprechen,

Ein Vergleich der reinen Bauzeiten zeigt, dass fiir den Strassen-
tunnel 6 Jahre, fiir den Basisbahntunnel und die erweiterten
Verladeanlagen bei G&schenen und Airolo 13,5 Jahre bendtigt
wilrden., Dazu ist in beiden Fdllen noch die Vorbereitungszeit
hinzuzurechnen, Praktisch heisst dies, dass bei der Ld&sung:
Basistunnel plus rollende Strasse im bisherigen Tunnel bis zur
Verwirklichung der wintersicheren Strassenverbindung mit einer
um 7 bis 8 Jahre lingeren Wartefrist gerechnet werden miisste,

Es stellt sich die Frage, ob das im Hinblick auf den zunehmen-
den Strassenverkehr in den Jahren 1970 bis 1980 tragbar wire,

Zunédchst muss darauf hingewiesen werden, dass die SBB den Ver-
ladebetrieb weiterhin aufrecht erhalten, und dieser wird w&h-
rend des grossten Teils der Winterszeit der Nachfrage gewach-
sen sein, besonders noch dann, wenn die nachstehend erw&dhnten
weiteren Entlastungsmdglichkeiten mit in Rechnung gestellt wer-
den, Wdhrend der Sommerszeit, in die wegen des Touristikver-
kehrs die gréssten Frequenzen fallen, ist der Weg liber die Pass-
strasse offen, die zurzeit insbesondere auf ihrer Siidseite
grosszligig ausgebaut wird., Das Hauptproblem bildet die Oster-
zeit, falls die Passtrasse noch nicht getffnet ist, Die SBB
nehmen an, dass sie ungefiZhr ab 1970 nicht mehr in der Lage sein
werden, den Andrang an Autos mit ihren bisherigen Verladeein-
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richtungen zu bewiltigen., Indessen besteht fiir den motorisier-
ten Strassenverkehr die Moéglichkeit, entweder §stlich durch den
Bernhardintunnel oder westlich, je nach Reiseziel, durch den
Grossen St.Bernhard oder den Simplon auszuweichen, Sowohl der
Bernhardin- wie der Grosse St.Bernhardtunnel werden bis dahin
lingst in Betrieb stehen und zu gewohnten Routen werden, Jenem
Verkehr, der dem natiirlichen Einzugsgebiet des fGotthards zuzu-
rechnen wire, milsste freilich eine etwas liangere Anfahrt zuge-
mutet werden, doch sollte diese nicht {iberschétzt werden. S0
ist die Wegstrecke von Ziirich nach dem Tessin via Kerenzerberg-
tunnel, Biindnerland und Bernhardintunnel mit 220 km nur rund

30 km linger als die direkte Route durch den Gotthard.

Von grosser Bedeutung ist ferner die Tatsache, dass eine iiber
16 km lange Tunneldurchfahrt betrdchtliche Anforderungen an die
Motorfahrzeuglenker stellt, Kohlenmonoxyd, Wiarme, Ldrm, Monoto-
nie und Beleuchtungseffekte kénnen iibermidssige Ermudung, Reise~
krankheit und Angstrustinde hervorrufen, die die Verkehrssicher-
heit in der Tunnelrdhre beeintrichtigen kdnnen, Bei der rollen-
den Strasse wiren die damit verbundenen Risiken eliminiert,
Wiirde man mit dem Baubeschluss fiir den reinen Strassentunnel am
Gotthard noch etwas zuwarten, so kénnten insbesondere auch die
Erfahrungen zu Rate gezogen werden, die man mit dem Montblanc-
Strassentunnel macht,

3. Die Frage der Zumutbarkeit eines Verladebetriebes fiir den
Strassenverkehr

Trotz den Vorteilen, die die rollende Strasse in technischer
und wirtschaftlicher Hinsicht bietet, wird eingewendet, dass
viele Automobilisten den Verladebetrieb als ein dem Strassen-
verkehr wesensfremdes Element empfinden. ¥Die Affinitdt zum
Fahrzeug und zum Fahren selbst®, wie der psychologische Tatbe-
stand von der Studiengruppe bezeichnet wurde, nidhme also nach
dieser These vielen Autolenkern die Neutralitdt in der Beurtei-
lung verschiedener Verkehrssysteme.

Bis dahin wurde der Verladebetrieb allerdings nie als unzumut-
bar erachtet, und wer sich bei geschlossenem Gotthardpass zur
Durchfahrt gezwungen sah, nahm die sich bietende Verkehrsbe-
dienung ohne weiteres an, Die Verkehrsbedienung der rollenden
Strasse wire im iibrigen wesentlich vollkommener als der heuti-
ge Verladebetrieb, Die rollende Strasse im bestehenden Bahntun-
nel wire im wesentlichen nur noch fiir den Strassenverkehr vor-
handen, und daher kénnten die Zugsfolgen der Pendelzugskomposi-
tionen sehr dicht und die Wartezeiten entsprechend kurz sein.
Automobilisten aber, welche sich von der Affinitdt zum Fahrzeug
und zum Fahren selbst leiten lassen, kénnen bei offenem Gott-
hardpass iiber die Bergstrasse und bei geschlossenem Pass liber
den Bernhardin oder Grossen St.Bernhard reisen,


http://dodis.ch/32020

dodis.ch/32020

Zweifellos spielt bei der Frage: rollende Strasse oder reiner
Strassentunnel auch die Gebilihrenfrage hinein, Die Ansicht ist
weitverbreitet, dass bei einer rollenden Strasse Geblihren er-
hoben wiirden, im Gegensatz zum Strassentunnel, der a priori
Gebilhrenfreiheit verheisse. Ob der reine Strassentunnel am
Gotthard gebilhrenfrei sein kénnte, miisste freilich im Bundes-
rat noch grilindlich erwogen werden; fiir den Entscheid zusténdig
ist verfassungsmissig die Bundesversammlung. In grundsdtzlicher
Hinsicht ist hier zu bemerken: Sollte die nach Investitions-
kosten und Jahreskosten teurere Ldsung des reinen Strassentun-
nels gebilhrenfrei sein, so milsste auch die Méglichkeit beste-
hen, die nach Investitionskosten und Jahreskosten wesentlich
billigere Losung der rollenden Strasse gebiihrenfrei zu halten.

Al
pd

Die, wie bereits erwidhnt, von unserem Departement im Herbst 1963
eingesetzte Kommission "Eisenbahntunnel durch die Alpen® trat
am 13, November 1963 zu ihrer konstituierenden Sitzung zusammen,
Dieser Kommission, die unter der Leitung des Direktors des Amtes
fiir Verkehr steht, gehdren neben Vertretern der interessierten
Bundesdienststellen Vertreter von 14 Kantonsregierungen an, fer-
ner BLS und SBB, 2 Interessenverbdnde und als Experten eine
Reihe anerkannter Fachleute auf technischem und volkswirtschaft-
lichem Gebiet. Der Auftrag an die Kommission geht auf Priifung:
a) des Ausbaues bestehender Eisenbahntunnel durch die Alpen, wo-
bei nur die normalspurigen Bahnen des allgemeinen Verkehrs zu
berticksichtigen sind, also Gotthard, L&tschberg und Simplon,
b) des Baues neuer Eisenbahntunnel durch die Alpen, wobei weite-
re rProjektvarianten zu beriicksichtigen sind,
c) des Aus- und Neubaues von Zufahrtslinien zu diesen Tunneln.

Die Kommission hat sich in 3 Arbeitsgruppen gegliedert, die ihre
Arbeiten bereits aufgenommen haben, niZmlich eine technische Ar-
beitsgruppe, eine solche fiir Verkehrsanalyse und Verkehrsprogno-
se und eine fir Recht, Wirtschaft und Finanzen,

Nachdem ein Projekt fiir einen Gotthard-Basistunnel bereits vor-
liegt, wurde in den letzten Tagen auch das Projekt der Elektro-
Watt, Elektrische und Industrielle Unternehmungen AG,, fiir 2 Va-
rianten eines Ttdi-Greina-~-Tunnels abgeliefert, allerdings noch
ohne die volkswirtschaftlichen Untersuchungsergebnisse., Das von
der gleichen Firma erstellte Gutachten fiir einen Spliigentunnel
soll vom zustdndigen Initiativ-Komitee in den nichsten Tagen ab-
geliefert werden. Bereits im Herbst 1963 hatte ilibrigens unser
Departement die Elektro-Watt AG, beauftragt, das Projekt fiir
einen Lotschberg-~Basistunnel an die Hand zu nehmen; ein &hnli-
cher Auftrag ging an die Motor-Columbus Aktiengesellschaft fiir
elektrische Unternehmungen fiir den durchgehenden Ausbau der BLS-
Strecke Frutigen - Brig auf Doppelspur,
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Die Kommission "Eisenbahntunnel durch die Alpen® diirfte im
Herbst 1965 in der Lage sein, dem Bundesrat einen vorl&ufigen
Bericht iiber die Tunnelvarianten zu erstatten. Je nach den Vor-
schldgen der Kommission iiber neu zu erstellende Tunnel wird der
Schlussbericht, vor allem inbezug auf den Aus- oder Neubau von
Zufahrtslinien, zeitlich gestaffelt erstattet werden kdnnen.

Wir fassen unsern Standpunkt wie folgt zusammen:

1. Eine leistungsfihige wintersichere Verbindung durch den Gott-
hard entspricht einer Notwendigkeit des schweizerischen und
internationalen motorisierten Verkehrs,

2. Die wichtigen Fragen der Verkehrspolitik sind gesamthaft und
nicht bloss vom Standpunkt eines einzigen Verkehrstrigers
(sei es Schiene oder Strasse) zu priifen, Die Probleme des
Gottharddurchstichs durch Bahn und Strasse sind als Einheit
zu behandeln,

3. Der Umbau des bestehenden Eisenbahntunnels in einen reinen
Strassentunnel ist vom Standpunkt der Bahn und der Strasse
aus abzulehnen. Auf den Bahnbetrieb kann in den obern Teilen
der beiden Tdler nicht verzichtet werden,

L. Praktisch stehen sich nur zwei Alternativldsungen gegeniiber:
A, Die vom Gotthardkomitee vorgeschlagenen Varianten 3 bazw,
6¢c mit 3 Tunneln, nimlich
a) Bau eines Strassentunnels Gdschenen - Airolo
b) Bau eines Eisenbahnbasistunnels Amsteg - Bodio
c) Betrieb des bisherigen Eisenbahntunnels G&schenen -
Airolo
L. Die Variante 6e mit 2 Tunneln, nimlich
a) Betrieb des bisherigen Eisenbahntunnels Goschenen -
Airolo als "rollende Strasse™
b) Bau eines neuen Eisenbahnbasistunnels Amsteg - Bodio,

5. Hinsichtlich finanziellen Aufwand (Anlagekosten und Betriebs-
kosten), Leistungsfidhigkeit und Sicherheit ist die rollende
Strasse (Losung B) eindeutig im Vorteil, Hinsichtlich Bauzeit
ist der reine Strassentunnel (L&ésung A) zweifellos im Vor-
teil, da er etwa 7 Jahre frither dem Betrieb iibergeben werden
kann.

6. Wenn der Vorteil des zeitlichen Vorsprungs nicht heute schon
als absolut zwingend betrachtet wird und zudem aus konjunk-
turpolitischen Griinden eine gewisse Verzoégerung vertretbar
oder gar erwiinscht erscheinen sollte, so kénnte der endglilti-
ge Entscheid hinausgeschoben werden bis der Bericht der Kom-
mission Eisenbahntunnel durch die Alpen vorliegt, d.h., bis
zum Herbst 1965,



http://dodis.ch/32020

dodis.ch/32020

Der Bundesrat wird sich in erster Linie iiber diese in Ziffer 6
formulierte Frage entscheiden miissen,

Gestlitzt auf diese Ausfiihrungen stellen wir den

Antrag:

Der Beschluss iiber Ziffer 2 des Antrages des Eidg, Departementes
des Innern sei auszusetzen, bis der Bericht des Eidg. Verkehrs-
und Energiewirtschaftsdepartementes iiber die Arbeiten der Kom-
mission "Eisenbahntunnel durch die Alpen" vorliegt,

EIDG, VERKEHRS- UND
ENERGIEWIRTSCHAFTSDEPARTEMENT
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Bern, den

An d en Bundesrat

Strassentunnel durch
den Gotthard

Vernehmlassung

zu den Mitberichten des Militdrdepartements vom 12. Mirz 1964,

des Finanz- und Zolldepartements vom 2. Mirz 1964, des Velks-

wirtschaftsdepartements vom 25. Februar 1964 und des Verkehrs-—
und Energiewirtschaftsdepartements vom 3. Mirz 1964

In ihren Mitberichten zum Antrag des Departements des
Innern vom 27. November 1963 betreffend die Erweiterung des
Nationalstrassennetzes durch einen Gotthardtunnel fiir den
selbstfahrenden Strassenverkehr schlagen das Finanz~ und Zoll-
departement, das Volkswirtschaftsdepartement und das Verkehrs-
und Energiewirtschaftsdepartement vor, der Beschluss des Bun-
desrates iiber die Abfassung einer Botschaft an die eidg. Réte
sel solange zurlickzustellen, bis der Bericht des Verkehrs-
und Energiewirtschaftsdepartements iiber die Arbeiten der Kom-
mission "Eisenbahntunnel durch die Alpen™ vorliegt; erst in
diesem Zeitpunkt wiren das Departement des Innern und das Ver-
kehrs—- und Energiewirtschaftsdepartement zu beauftragen, dem
Bundesrat gemeinsam einen Antrag iliber die Gestaltung der Ver-
kehrsanlagen am Gotthard vorzulegen, wobel gleichzeitig das
Gesamtproblem der Alpeniiberginge in der Schweiz mitzuwlirdigen
sei, Die Ueberlegungen, die die drei Departemente zu dieser
Stellungnahme veranlasst haben, decken sich in wichtigen Tei-
len, so dass es das Departement des Innern als zweckmdssig
erachtet, im folgenden nicht zu jedem der Mitberichte einzeln
Stellung zu nehmen, sondern seine Antwort nach den vorge-
brachten Argumenten zu gliedern. Es sind dies folgende:
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In den Mitberichten kommt die Meinung zum Ausdruck, dass
der Auftrag der Studiengruppe Gotthardtunnel zu eng gefasst
worden sei, indem sie sich nur auf den Gotthard beschrinke, da-
gegen die andern Transitverbindungen im Westen und Osten des
Landes nicht beriicksichtige. Damit fehle dem Antrag des De-
partements des Innern die Weite des Horizontes.

Diese Kritik verkennt die Tatsache, dass die Frage der
Transitstrassen iiber die Alpen bei der Planung des schweize-
rischen Nationalstrassennetzes umfassend behandelt worden ist.
Die damaligen Studien filihrten zum Ergebnis, dass im Rahmen des
Nationalstrassennetzes drei Transitalpeniiberginge bzw. Durch-
stiche vorzusehen sind; n&mlich der Simplon aus dem Rhonetal,
der Gotthard aus dem Aare-; Reuss- und Limmatgebiet und der
Bernhardin aus dem Rheintal nach Italien bzw. dem Tessin; da=-
zu kommt noch als Binnenverbindung und zugleich als Zufahrt
zum Simplon und zum Grossen St. Bernhard der Rawil vom Berner
Oberland nach dem Wallis., Die eidg. Ridte sind auf Antrag des
Bundesrates mit Bundesbeschluss vom 21. Juni 1960 iiber die
Festlegung des Nationalstrassennetzes diesem Vorschlag ge-
folgt. Im Antrag des Bundesrates wurde die Frage der Erginzung
der Gotthardroute durch einen Tunnel fiir den wintersicheren
Strassenverkehr offen gelassen, in der Meinung, dass noch fir
lédngere Zeit die bestehenden Bahnanlagen geniligen, um im Win-
terhalbjahr die Automobile nach dem System der sog. rollenden
Strasse durch den Bahntunnel zu befdrdern. Mit dieser Fest-
stellung konnten sich die eidg. Rite nicht zufrieden geben
und sie haben deshalb den Bundesrat in Form einer einstimmig
gutgeheissenen Motion beauftragt, die Frage eines Tunnels flur
.den Winterverkehr unverziiglich zu priifean. Als flir die Planung
des Nationalstrassennetzes zustdndig hat das Departement des
Innern in der Folge die Studiengruppe Gotthardtunnel mit der
Durchfiihrung dieser Aufgabe beauftragt, deren Ergebnis der
hier zur Diskussion stehende Antrag ist.

Nachdem durch die Planung des Nationalstrassennetzes die
Transitverbindungen durch die Alpen geographisch eindeutig
festgelegt worden sind,; handelt es sich bei der noch zu l&sen-
den Aufgabe lediglich um die Ausbauform einer der drei fest-
gelegten Ueberginge. Die Frage im gesamten nochmals aufrollen
zu wollen, hiesse die eidg. Nationalstrassenplanung geradezu
zu verewigen, Ein solches Vorgehen miisste nicht nur den frii-
heren Beschluss der.eidg. RiZte, sondern iiberhaupt unsere Fa-
higkeit, unsere strassenbaulichen Aufgaben in niitzlicher Zeit
zu bewdltigen; in Zweifel ziehen. Die Planung des schweize-
rischen Nationalstrassennetzes ist abgeschlossen und es lie-
gen keine Grinde vor, auf sie zuriickzukommen.
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Wenn die Nationalstrasse iiber den Gotthardpass auf der
gleichen Linie durch einen Tunnel erginzt wird, kann man
deswegen nicht von einer Massierung am Gotthard sprechen,
denn die Verkehrsgeographie der Schweiz bringt es mit sich,
dass die grossen Durchgangslinien von Bahn und Strasse im
grossen und ganzen gemeinsam den von der Natur vorgezeichne-
ten Routen folgen; gleiches gilt ja auch fiir die Autobahnen
des Mittellandes und des Jura. Fir die an der Planung betei-
ligten Fachleute war es eindriicklich festzustellen, dass sich
die Konflikte iiber die Linienfithrung der Eisenbahnen, die
damals die Gemliter erhitzten, bei der Nationalstrassenplanung
in analoger Weise wiederholten (Lausanne - Bern, Winterthur -
St. Gallen, Bern - Wallis), Dass die Eisenbahn seinerzeit den
Gotthard durchbohrt hat, ist kein Grund, dies nicht auch fir
die Strasse zu tun, wenn hiezu das Bedlirfnis vorhanden ist.

- e o e T e e T S g 3 G 0 e T g $ e SR

In den Mitberichten wird die Auffassung vertreten, dass
die Bahn- und Strassenverbindungen als Ausdruck einer bewuss—
ten nationalen Verkehrspolitik sozusagen aus einem Guss ge=
plant werden sollten. Auch die Studiengruppe Gotthardtunnel
hat die Interdependenz von Strasse und Bahn erkannt und da-
her diese mit in ihre Studien einbezogen. Sie hat dies in
ihrem Schlussbericht auch eingehend begriindet und es kann
hier davon abgesehen werden, das dort Gesagte zu wiederholen.
Die Studien haben dann aber ergeben, dass die Bediirfnisse der
Bahn ganz anders liegen als jene der Otrasse, weshalb die
beiden Verkehrstriger in der Verwirklichung der von ihnen be-
ndétigten zusdtzlichen Anlagen voneinander vollst&ndig unab-
hdngig sind.

Wenn aber mit der Vorstellung einer Gesamtkonzeption
die Meinung verbunden werden sollte, dass Bahn und Strasse so
zu bauen seien, dass der gesamte verkehrswirtschaftliche Auf=-
wand optimal sei, so handelt es gich dabeil um ein rein theo-
retisches Postulat, das die praktischen Gegebenheiten voll-
stdndig verkennt. Der Automobilverkehr ladsst sich nicht nach
rein wirtschaftlichen Kriterien beurteilen,; sondern er folgt
den ihm eigenen Gesetzen, die Ausdruck der heutigen Lebens-
weise sind., So hingt denn guch bei einer Reise vom Norden
nach dem Sliden die Wahl des Verkehrsmittels nicht von Ueber-
legungen der Verkehrskoordination und iiberhaupt nur teilweise
von wirtschaftlichen Kriterien ab; wer ein Auto besitzt und
es benlitzen will, der tut es; ganz unabhidngig von jeder staat-
lichen theoretischen Verkehrspolitik. Auf 16 Kilometern einer
gesamteuropdischen Transitlinie von einigen tausend Kilometern
Lénge dem Prinzip einer problematischen Verkehrskoordination
zuliebe etwas zusammenbinden zu wollen, was seiner Natur nach
ohne Zwang nicht verbunden werden muss, hiesse die Aufgabe
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der heutigen Strassenplanung und des Strassenbaues verkennen.
Wie die Ergebnisse der Studiengruppe Gotthardtunnel gezeigt
haben, bedarf die Bahn bei der Planung des Strassentunnels
keiner Riicksichtnahme, da sie ihre PlZne unabhdngig von die-
sem verwirklichen kann, es wire denn, man wollte ihr die Ein-
nahmen fiir die Transportgebiihren zuhalten, eine Ueberlegung,
die doch in keinem richtigen Verh#ltnis zu der uns beschdfti-
genden schweizerischen und europdischen Aufgabe stehen wiirde
und die auch nicht vorgebracht worden ist. Abgesehen von
dieser grundsidtzlichen Feststellung liegen die Verh&dltnisse
ja so, dass auch nach Erstellung eines Strassentunnels und
des Eisenbahnbasistunnels, der rollenden Strasse im heutigen
Tunnel weitere Funktionen erhalten bleiben. Wir werden im
folgenden auf diesen Punkt zuriickkommen.

In ihren Mitberichten schlagen die drei Departemente
vor, es sei mit der Beschlussfassung liber eine Erginzung
des Nationalstrassennetzes durch einen Gotthardstrassentun-
nel so lange zuzuwarten, bis die Ergebnisse der Studien iiber
allféllige neue Eisenbahnverbindungen durch die Alpen vor-
liegen. Diesem Vorschlag liegt die Vorstellung zugrunde, dass
im Falle der Wahl eines Eisenbahnbasistunnels von Amsteg
nach Giornico der bestehende Tunnel als rollende Strasse dem
Automobilverkehr zur Verfiigung stehen wiirde und so die Ko-
sten flir einen neuen Strassentunnel eingespart werden kdnnten.
Die Studiengruppe hat sich auch mit dieser Moglichkeit befasst,;
ist aber zu einem negativen Ergebnis gekommen, das sie in
ihrem Schlussbericht begriindet. Wir méchten hier die wesent-
lichen Griinde, die gegen eine solche L&sung sprechen, kurz
zusammenfassen.

Grundsidtzlich geht es zunichst um den Entscheid, ob
das System der rollenden Strasse an sich die endglltige Lo-
sung am Gotthard darstellen kann, flir jene Alpentransversale,
die sowohl schweizerisch wie europdisch als die wichtigste
anzusprechen ist. In den Mitberichten wird der Studiengruppe
Gotthardtunnel vorgeworfen; sie habe sich beim Entscheid die-
ser Frage von gefiihlsmédssigen Ueberlegungen leiten lassen.

Es kann nicht bestritten werden, dass hier der intuitiven
Einstellung ein gewisses Spiel bleibt und dass nicht wie ein
Rechenexempel bewiesen werden kann, welche Ldsung die rich-
tige ist, Betrachtet man die HomogenitZt eines Verkehrs-
trdgers vom Range der Nationalstrasse N 2 sewie die Freiheit
der Wahl des Verkehrsmittels und des Fahrplanes als wesent-
liche Postulate einer zeitgeméssen Verkehrspolitik nicht

als unangemessene Forderungen oder gar als leere Schlagworte,
so sind die eindeutigen Vorteile der reinen Strassenldsung,
namentlich auf lange Sicht betrachtet; nicht zu verkennen.
Dies allein kann schon als sehr gewichtiges Argument gegen
die dauernde Verquickung der Bahn- und Strassenfrage ange-
fihrt werden.
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Neben dieser grundsdtzlichen Seite sprechen aber auch
wichtige praktische Ueberlegungen gegen die Absicht, die
Strassenldsung vom Ausgang der Eisenbahnpolitik abhidngig zu
machen., Im Mitbericht des Verkehrs-~ und Energiewirtschafts-
departements wird der Schlussbericht der Alpenbahnkommission
auf den Herbst 1965 in Aussicht gestellt. Es scheint nicht
unméglich, dass dieser Termin eingehalten werden kann, sicher
ist dies aber nicht. Wichtig ist jedoch die Tatsache, dass
es noch in keiner Weise feststeht, zu welchem Ergebnis diese
Kommission gelangen wird. Daraus ergeben sich folgende Mog-
lichkeiten. -

- Sollte der Entscheid zugunsten eines Ostalpenbahntunnels fal-
len, so wdre das Gotthardproblem von der Eisenbahnfrage ent-
lastet und dem Bau eines neuen Strassentunnels gemdss unse-
rem Vorschlag wiirde von dieser Seite her nichts mehr im Wege
stehen; in diesem Falle stiinde einem sofortigen grundsdtz-
lichen Entscheid nichts entgegen.

- Sollte der Antrag zugunsten des von den SBB bis jetzt bevor-
zugten Basistunnels Amsteg - Giornico gestellt werden, so
ist mit scharfen verkehrspolitischen Auseinandersetzungen
zwischen den Befirwortern des Gotthards und jenen einer
Ostalpenbahn zu rechnen. Es wiirde nicht verwundern, wenn
eine verkehrspolitische Diskussion von dieser grossen Trag-
welte sich in die L&nge ziehen scllte, so dass vom Zeitpunkt
der Abgabe des Alpenbahnberichtes bis zur Beschlussfassung
durch das Parlament leicht einige Jahre verstreichen kdnnen.
Wir glauben nicht pessimistisch zu sein, wenn wir damit
rechnen, dass von heute an der Entscheid in der Alpenbahn-
frage frilhestens in vier bis fiinf Jahren getreffen werden
kann. Nach diesem Zeitpunkt konnte mit der Detailprojektie-
rung und der Bauvorbereitung begonnen werden, was angesichts
der Grosse des Werkes wiederum einige Jahre bendtigen dirfte.
Von der Studiengruppe Gotthardtunnel wurde die Bauzeit auf
13 Jahre geschétzt, eine Zeit, die wohl ein Minimum wére.
Wenn alles gut geht, wiirden also mindestens 20 bis 25 Jahre
verstreichen, bis der heutige Bahntunnel durch den Basis=—
tunnel entlastet wire und hernach weitgehend fiir den Be-
trieb der rollenden Strasse zur Verfligung stehen wiirde, was
also etwa in der zweiten Hilfte der achtziger Jahre der
Fall wire.

Es ergibt sich daraus folgendes:

Sollte sich der Bund zugunsten einer Ostalpenbahn ent-
schliessen, so wirde das Zuwarten am Gotthard einen ganz un-
niitzen Zeitverlust bedeuten. Fallt aber der Entscheid fir
den Gotthardbasistunnel, so dauert es zu lange, bis eine
Entlastung durch die Bahn eintrédte.
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3..Die_Verkehrsprognose

" Im Mitbericht des Finanz- und Zolldepartements wird
verlangt, dass bei der Verkehrsprognose auch die entlastende
Wirkung durch die westlichen und 6stlichen Alpeniiberginge
beriicksichtigt werde. Hiezu ist folgendes zu sagen.

Die Planungskommission hat seinerzeit ihre Verkehrs-
prognose nicht flir jeden Alpeniibergang getrennt, durch Extra-
polation des bestehenden Passverkehrs, gestellt, sondern sie
hat den gesamten transalpinen Verkehr unabhingig von der
heutigen Belastung auf die verschiedenen Routen aufgeteilt;
die Rechnung wurde fiir den Winterverkehr vorgenommen, da
in diesem Stadium der Planung noch von der Annahme ausge-
gangen worden ist, dass dem Verkehr im Sommer die Passrouten
zur Verfligung stehen. Die Studiengruppe Gotthardtunnel hat
die so fiir den Gotthard gefundene winterliche Verkehrsmenge
durch Anpassung an die tatsiichlich seither eingetretene
raschere Zunahme der Motorisierung neu geschitzt und auf den
Sommer umgerechnet. Es ergab sich dabei, dass der Verkehr
am Gotthard im Jahre 1961 tatsichlich rund um 1/3 hdher war
als der geschidtzte Wert. Das kann verschiedene Griinde haben,
nédmlich:

- Der transalpine Verkehr hat im ganzen stdrker zugenommen als
es dem Stand der Motorisierung entspriche, was heissen wiirde,
dass heute verh#ltnismdssig mehr Automobilisten vom Norden
nach dem Sliden fahren als frilher; dies ldsst sich mit der
gesteigerten Lebenshaltung gut erkléren.

- Dass die Entlastung des Gotthards durch den Bernhardin nicht
in dem Masse eingztreten ist, wie die theoretischen Rechnun-
gen ergeben haben. Die Planungskommission hat seinerzeit
den Bernhardinverkehr gegeniiber dem Gotthardverkehr bewusst
recht optimistisch geschitzt, um in der Ostschweiz auf kei=-
nen Fall den Anschein zu erwecken, diese Landesgegend wiirde
durch den ohnehin unbestrittenen Gotthard benachteiligt.
Bis heute sind weder Gotthard noch Bernhardin ausgebaut
und auf beiden Routen ist der Verkehr eher behindert, wobei
in der Hauptreisezeit auf dem Gotthard wegen der Ueberla-
stung wahrscheinlich kleinere Reisegeschwindigkeiten még-
lich sind als auf dem Bernhardin. Trotzdem fand die Ver=—
lagerung zugunsten des Bernhardin nicht statt, was darauf
hinweisen wiirde;, dass die Verkehrsstréme nach wie vor
sozusagen dem natlirlichen Gefdlle folgen. Wollte man bei
der Beurteilung der Verkehrsbediirfnisse am Gotthard die
Entlastung durch den Bernhardin stark in Rechnung stellen,
wie dies das Finanz- und Zolldepartement wiinscht, so hiesse
dies, dem Verkehr Gewalt antun, was tatsichlich gar nicht
méglich ist. Die Verkehrsprognose der Studiengruppe Gott-
hardtunnel, die nur auf dem tatsichlich beobachteten
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Gotthardverkehr aufgebaut wurde, muss daher als realisti-
scher angesehen werden als die an sich doch eher problema-
tischen Verkehrsumlegungen.

Abgesehen von einem Zuschlag flir den Schwerverkehr hat
die Studiengruppe Gotthardtunnel davon abgesehen, in ihrer
Prognose den sog. Neuverkehr zu beriicksichtigen. Namentlich
die amerikanischen Erfahrungen zeigen, dass Neuanlagen auch
sog. Neuverkehr hervorrufen, nach dem potentiell ein Bediirf-
nis besteht, der aber wegen des Ungenligens der Strassenanlagen
nicht ausgeldst wird. Er mag zwischen 25 und 40 % des bereits
vorhandenen Verkehrs betragen. Es kann kein Zweifel dariiber
bestehen, dass am Gotthard dieser Neuverkehr ein betrichtliches
Ausmass erreichen wird. Durch diesen bisher nicht beriicksich-
tigten Neuverkehr wird eine allfdllige Abwanderung auf den
Bernhardin teilweise oder ganz kompensiert, wobei wir eher
zur Ansicht neigen, dass der Zuwachs grdsser sein wird als
der Verlust. Daraus ergibt sich, dass die Prognose der Stu-
diengruppe Gotthardtunnel auch dann einer kritischen Beurtei-
lung standhdlt, wenn man die Verlagerung beriicksichtigt, wes-
halb auch die Folgerungen iiber die Notwendigkeit einer bal-
digen Erginzung der Gotthardroute schliissig sind.

L. Die Kapazitédt der Gotthargroutg

o e o — e e S e o

a._Strasse iiber den Pass

Die Studiengruppe Gotthardtunnel hat in ihrem Bericht
gezeigt, dass im Jahre 1980 die absolute Kapazitiilsgrenze
(1600 PWE/Std.) der Gotthardstrasse (nicht zu verwechseln mit
der kleineren zulissigen Verkehrsmenge von 900 PWE/Std., bei
der noch eine annehmbare Fahrweise méglich ist) widhrend 75 Stun-
den iiberschritten sein wird; bis zum Jahre 1985, von welchem
an méglicherweise der Basisbahntunnel im Betrieb wire, wiirde
die Dauer der Ueberschreitung der Kapazitidt etwa 250 Stunden
betragen. Dies wlirde bedeuten, dass der Verkehr am Gotthard
in der Hauptreisezeit einen eigentlichen Zusammenbruch erlei=-
den wirde. Allerdings kann angenommen werden, dass in diesem
Falle tatsédchlich Verlagerungen eintreten wiirden; aber eine
solche Betrachtungsweise kann wohl nicht ernsthaft als eine
taugliche Methode zur Ldsung der unserem Lande obliegenden
nationalen und internationalen Aufgabe des Ausbaues der alpi=-
nen Transitlinien in Betracht gezogen werden; denn wollte
man sich auf diesen Weg begeben, so kénnte man auch die Not-
wendigkeit eines Ausbaues der Bahnlinie in Frage stellen,
denn auch der Bahnverkehr kann im Falle seiner &rtlichen
Behinderung umgeleitet werden. Erschwerend wirkt bei einer
solchen L&sung des Gotthardproblems zudem der Umstand, dass

der Strassenbeniitzer nie zum voraus wiisste, ob er in eine.
Spitze geraten wird oder nicht, so dass er nicht seine Reise
entsprechend dem Andrang disponieren kann.
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Die Studiengruppe Gotthardtunnel hat die Kapazitdt des
Strassentunnels zu 1600 - 1800 PWE/h angenommen; die SBB berech-
nen diejenige der rollenden Strasse zu 1950 PWE/h. Bei der Bahn
trifft dies aber nur zu, wenn der Verkehr in beiden Richtungen
gleichméssig verteilt ist, wihrenddem die Kapazit&t der Strasse
auch noch vorhanden ist, wenn die Verteilung der Belastung der
beiden Richtungen im Verh&ltnis 1:3 steht. Bei einseitigem Ver=-
kehrsanfall, wie er auf den Alpenpéssen zu gewissen Zeiten beson=-
ders ausgeprigt ist, ist also, fiir eine Fahrrichtung allein betrach-
tet, die Kapazitidt der Strasse wesentlich grésser als jene der Bahn.,

Die Ueberlegenheit der Bahn kdnnte nur dann ausgeniitzt wer-
den, wenn die Endstationen so ausgebaut wiirden, dass ein Durch-
laufsystem, vergleichbar mit einem Paternosterwerk, eingerichtet
wiirde. Diese L&sung wiirce aber ganz gewaltige Bauten erfordern;
sie wurde von der Studiengruppe Gotthardtunnel nicht weiter ver-
folgt.

Nach der Prognose der Studiengruppe wire die heutige rollen=-
de Strasse im Jahre 1980 wihrend etwa 200 Stunden im Jahr iber-
lastet. Was iiber die Verkehrsprognose fiir die Strasse gesagt wor-
den ist, gilt auch fiir die kiinftige Belastung des Bahnverlades;
die Ausweichmdglichkeiten durch den Bernhardin und den Grossen
St. Bernhard werden wahrscheinlich namentlich an Ostern eine ge-
wisse Entlastung bringen, doch muss auch hier damit gerechnet wer-
den, dass diese durch den Neuverkehr wieder kompeunsiert wird.

Anl#sslich eines Besuches in Stuttgart am 21. April 1964
hat das Amt fiir Strassen- und Flussbau erfahren, dass im zweispu-
rigen, im Richtungsverkelr betriebenen, rund 800 m langen Wagen-
burgtunnel, der eine Steigung von rund 5 % aufweist, tégliche
Verkehrsmengen von 28000 Fahrzeugen mit Stundenspitzen von rund
21500 Fahrzeugen erreicht werden. Die Kapazitdt eines solchen
zwelspurigen Tunnels ist also noch wesentlich grdsser als es die
Studiengruppe angenommen hat, unter der Voraussetzung, dass der
Zu- und Abfluss des Verkehrs sehr gut geregelt ist.

c, Zumutbarkeit eines Umweges

Das Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartement vertritt
in seinem Mitbericht den Standpunkt, dass dem Automobilisten
der Bahnverlad zugemutet werden k6nne, und dass diejenigen, de=
nen dieser nicht genehm ist, sich eben mit dem Umweg liber einen
westlichen oder &stlichen Alpentunnel abfinden miissen. Wenn es
sich um seltene Fahrten handeln wiirde, liesse sich eine solche Be-
trachtungsweise vielleicht rechtfertigen. Nachdem aber, wie im
vorstehenden gezeigt worden ist, ein wirklich. leistungsfédhiger, den
Bediirfnissen entsprechender Bahnverlad erst nach Erdffnung des Ba-
sisbahntunnels zur Verfiigung stehen wirde, wire eine Vertrdstung
der Automobilisten auf die Umfahrungsmdglichkeiten ein eigentli-
cher Verzicht des Staates; die ihm zufallende Nationalstrassen-
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bauaufgabe zeitgerecht zu lésen. Es widre eine fragwiirdige
Strassenbau~ und Verkehrspolitik, wollte man den Winter- und
Friihjahrsverkehr und den Verkehr im Hochsommer von der gera-
den, direkten Route auf Umwege iiber periphere Transitlinien
verweisen.

Gegen lange Strassentunnel werden zwei Haupteinwinde ge=
bracht, ein technischer und ein psychologischer.

Das Finanz-= und Zolldepartement hat in seinem Mitbe-
richt auch die Pressemeldung aufgegriffen, nach der der Mont
Blanc-=Tunnel wegen der Liftungsschwierigkeiten den an ihn zu
stellenden Anfarderungen nicht entspréche; da er lediglich eine
Kapazitidt von hdchstens 500 PWE/h aufweise. Gestlitzt darauf
wird die Moglichkeit des zuverlissigen Betriebes von langen
Alpenstrassentunneln in Zweifel gezogen. Es ist richtig, dass
die in diesem Tunnel vorgesehene Liiftungsanlage voraussicht-
lich keine iiber diese Zahl wesentlich hinausgehende Verkehrs-
menge bewdltigen wird; doch liegt dies nicht im Prinzip des
geliifteten Tunnels, sondern in der der Berechnung der Venti-
lation zugrunde gelegten Annahme. Wegen den Kosten wurde
sie zu wenig leistungsfiahig dimensioniert. Beil den Alpentun-
neln des Nationalstrassennetzes wird dagegen die Liftungsan-
lage so bemessen, dass sie fiir den hdchsten verkehrstechnisch
méglichen Verkehr, d.h. 1600 - 1800 PWE/h geniigt. Das Liiftungs-
problem ist heute grundsitzlich gel6st, was die zahlreichen
auf der ganzen Welt im Betrieb befindlichen Strassentunnel
beweisen, die zum Teil ganz gewaltige Verkehrsmengen aufwei-
sen, ndmlich 30 - L0O'C90 PWE/Tag und Tunnelrthre, d.h. bei
Doppelrdhrentunneln 60 - 80'CG00 Autos im Tag. Lingere Tunnel
stellen liiftungstechnisch keine neuen Probleme, sondern ver-
langen lediglich eine entsprechende Dimensionierung der Ma-
schinenanlage und der Luftkanile.

Hinsichtlich 4des Verhaltens der Strassenbeniitzer in
langen Tunneln gehen die Meinungen heute teilweise noch etwas
auseinander; die Skeptiker beflirchten Unzukdmmlichkeiten zu-
folge Versagens der Fahrzeuglenker. In dieser Hinsicht werden
nun die Erfahrungen am Grossen St. Bernhardtunnel aufschluss-
reich sein; er misst knappe 6 km, ist verldufig der langste
Strassentunnel der Welt und so lang, dass sich hier bereits
allgemeine Schliisse hinsichtlich des Verhaltens der Strassen-
benlitzer ziehen lassen. Bis heute hat man aus der Presse nur
ginstige Aeusserungen vernommen, wobei ven den Berichter-
stattern betont wird, dass von einem Gefiihl der Bedriickung
oder von sonstigen klaustrophen Reaktienen keine Rede sein
kénne. Wenn die bisherigen Erfahrungen auch nur eine sehr
kurze Zeit umfassen, so sind sie doch schon ein Indiz dafiir,
dass die Studiengruppe Getthardtunnel das Preblem gestiitzt
auf die von ihr eingeholte psychologische Expertise richtig
beurteilt hat.
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é;_gostegz Finanzierung

In den Mitberichten wird auf die grossen Kosten hin-
gewiesen, die der Bau eines neuen Strassentunnels erfordern
wirde; sie wurden von der Studiengruppe zu 351 Mio. Franken
veranschlagt. Wenn in den Mitberichten des Finanz- und Zoll=-
departements und des Verkehrs~ und Energiewirtschaftsdeparte-
ments den Kosten fiir diesen Tunnel eine so billige L&sung
gegeniibergestellt wird, die fiir die Strasse iiberhaupt nichts
vorsieht, wird das Gotthardproblem offensichtlich verkannt.
Selbstverstdndlich kostet nichts tun weniger als etwas bauen.
Eine solche Betrachtungsweise entspricht aber sicher nicht
den Intentionen der Mction der eidg. Réte, die Anlass zum
Studium des Gotthardproblems gegeben hat, und selbstverstidnd-
lich noch weniger den wahren Verkehrsbediirfnissen.

Wenn man das Gotthardproblem zeitgerecht lésen will,
so stehen sich auf der Hohe von G&schenen - Airolo lediglich
der neue Strassentunnel und ein neuer Eisenbahntunnel gegeniiber,
der als rollende Strasse betrieben wiirde. Diese Ldsung ist
tatsédchlich um 110 Mise. Franken billiger als die Strasse und
die Studiengruppe Gotthardtunnel hat denn auch ernsthaft dis-
kutiert, ob sie in Betracht kommen kann. Belastet man den Ver-
kehr mit s@mtlichen Kosten des Baues und des Betriebes der
Anlage, so ist die rollende Strasse billiger als der Tunnel
fir Selbstfahrer. Dies ist aber nicht se erstaunlich, denn
Autofahren ist teurer als Eisenbahnfahren. Zahlreiche Reisen,
flir die heute das Motorfahrzeug beniitzt wird, k&nnten in wirt-
schaftlicherer Weise mit der Bahn zurlickgelegt werden; trotz-
dem ziehen immer weitere Kreise das eigene Motorfahrzeug vor
und sie sind auch bereit und gezwungen, die daraus entstehenden
Kosten zu {ibernehmen. Dies muss auch bei der Wahl zwischen dem
Strassentunnel und dem Eisenbahntunnel beriicksichtigt werden;
es besteht kaum ein Zweifel dariiber, dass eine Umfrage unter
den Automcbilisten eine erdriickende Mehrheit zugunsten des
reinen Strassentunnels ergibe, obwohl der Automobilist den
weitaus gréssten Teil der Kosten fiir die Nationalstrassen
selbst berappen muss.

Durch die Betrachtungsweise, wie sie in den in Frage
stehenden drei Mitberichten zum Ausdruck kemmt, wird die Frage
des Gotthardtunnels sozusagen aus dem grdsseren strassenbau-
lichen Gesamtzusammenhang herausgerissen und isoliert auf
ein Eisenbahnproblem reduziert. Es ist daher nétig, sich iiber
die tatséchlichen Verhidltnisse klar Rechenschaft zu geben.

Da ist zun&chst zu bedenken, dass wir uns mit unserem Problem
auf der europdischen Transitroute N 2, Basel - Luzern - Gott=-
hard - Chiasso, befinden. Sie wird wohl als Ganzes eine der
schwierigsten Autobahnen der Welt sein. Ohne Einrechnung des
vorgeschlagenen Gottharddurchstiches wird sie insgesamt
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23 km Doppelrdhrentunnel, d.h. 46 km zweispurige Tunnel er-
fordern. Die Aufwendungen fiir diesen Strassenzug sind auf

2;5 = 3 Mia. Franken zu schitzen. In diesem Rahmen gesehen
sind die Kosten fiir den 16 km langen neuen Strassentunnel

von 305 Mio. Franken (in der im Bericht der Studiengruppe
Gotthardtunnel genannten Zahl von 351 Mio. Franken sind auch
die Kosten der offenen Zufahrtsrampen von der Schoénibriicke

bis zum Nordportal und vom Ponte Sorde bis zum Siidportal ent-
halten) nicht ausserordentlich. Dass dies so ist, zeigt der
theoretische Vergleich mit der Méglichkeit einer offenen Fiilh-
rung iUber den Pass. Eine solche Anlage wdre denkbar, wenn man
auf die Befriedigung des Winterverkehrs zugunsten des Bahnver-
lades und einer allfdlligen Umleitung liber andere Routen ver-
zichten wollte; im Falle einer solchen offenen Strassenanlage
wiirde auch die Eisenbahnpolitik nicht hineinspielen, denn sie
tut dies ja auf andern Strecken, wo die Autobahnen den grossen
Bahnlinien folgen, ebenfalls nicht. Die Kosten einer solchen
offenen, vierspurigen Passstrasse kénnen im Abschnitt Schoéni=-
bricke bis Ponte Sordo auf etwa 420 Mio. Franken geschitzt wer-
den. Demgegeniiber sind die Kosten des Strassentunnels samt den
Zufahrtsrampen, also fiir den gleichen Gesamtabschnitt, auf

351 Mio. Franken berechnet worden. Das Strassentunnelprojekt
f4llt also in keiner Weise aus dem Rahmen, wie er nun einmal
filr eine so schwierige Autobahn gespannt werden muss. Wohl

ist die Kapazit&t der von uns vorgeschlagenen kombinierten Lo&-
sung = zweispurige, teilweise neue Passstrasse und zweispuriger
Tunnel - etwas kleiner als die einer vierspurigen richtungsge=-
trennten, aber auch teureren Anlage. Im Falle, dass der Eisen-
bahntunnel Amsteg - Giornico kommt, wlirde spater zur Vergrtsse-
rung der Kapazitidt fiir eine sehr lange Zeit auch noch der heu-
tige Bahntunnel in Form der sog. rollenden Strasse zur Verfii-
gung stehen.

Dass dieses Kerastiick unserer Nord-Sid-Transversale auf
16 km Linge mit der Bahn in Beziehung gebracht werden kann,
ist doch ein sekundirer, ja sozusagen ein akzidenteller Umstand.
Dieses Zusammentreffen darf kein Grund sein, die eigentliche
Gebirgsstrecke dieser internationalen Transitrmute auszuklam-
mern, die Gotthardroute Stlickwerk sein zu lassen und den Ver-
kehr noch auf Jahrzehnte hinaus auf die kapazit&étsmédssig nicht
genligende Bahn zu verweisen, und damit auf eine technisch ein-
wandfreie Losung des Gotthardproblems zu verzichten. Das
schweizerische Nationalstrassennetz wird noch zahlreiche aus-
serordentlich teure Strecken aufweisen; niemandem wilirde es
aber einfallen, diese auf unbestimmte Zeit offen zu lassen.
Dies darf auch am Gotthard nicht geschehen.

In den Mitberichten wird schliesslich die Frage aufge-
worfen, ob bei einem allfilligen Strassentunnel Durchfahrts-
geblihren erhoben werden sollen. Im Rahmen dieses Mitberichts-
verfahrens erscheint die Frage als verfriiht, soll sie doch in
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der von uns vorgeschlagenen Botschaft behandelt werden. Um
die verschiedenen Ldsungen miteinander vergleichen zu koénnen,
hat die Studiengruppe Gotthardtunnel sowohl die Bau- und die
Betriebskosten einander gegeniibergestellt und zwar auch jene
des Eisenbahnbetriebes der rollenden Strasse. Wichtig ist

nur, dass der Verkehr flir diese Kosten aufkommt, sei es iiber
seinen Anteil am Benzinzoll oder sei es durch Bezahlung direk-
ter Geblihren.

7._Konjunkturpolitische Ueberlegungen

Insbesondere im Mitbericht des Volkswirtschaftsdeparte-
ments wird auch auf die konjunkturpolitischen Belange hinge-
wiesen. Das Departement des Innern anerkennt durchaus diese
wichtige Seite des Problems, nur steht diese heute gar nicht
zur Diskussion. Vorliufig handelt es sich lediglich darum,
die Erginzung des Nationalstrassennetzes durch den Gotthard-
tunnel zu beschliessen, damit die Ausarbeitung des Bauprojek-
tes an die Hand genommen werden kann. Der Baubeschluss kann
mindestens solange zurlickgestellt werden, bis alle Unterlagen
zur Ausschreibung vorliegen. Dann erst soll auf Grund der
dannzumaligen Verhidltnisse liber den Beginn der Bauarbeiten
entschieden werden,

Ob man das in einzelnen Landesteilen der Schweiz wahr-
haben will oder nicht, der Gotthard ist der zentrale schwei-
zerische und europidische Alpeniibergang, dem keine andere
gleichwertige Verbindung zur Seite gestellt werden kann. Weite
Gebiete der Schweiz, nimlich der stark besiedelte und hoch-
industrialisierte Raum Bern - Luzern - Zirich - Schaffhausen -
Basel = Bern sowie der Kanton Tessin sind am Bau des Gotthard-
strassentunnels direkt interessiert. Dem seit je lebhaft zum
Ausdruck gekommenen Wunsch des Kantons Tessin, enger und di-
rekter mit der Mitte der ndrdlichen Schweiz und insbesondere
mit Zirich und Basel verbunden zu sein, kommt eine so grosse
ernst zu nehmende nationale Bedeutung zu, dass er bei der Be-
urteilung des Gotthardproblems stark ins Gewicht fallen muss.
Dazu kommt das auslindische Einzugsgebiet, das ganz Nordwest-
europa und fast ganz Italien umfasst, und wo man ebenfalls
darauf wartet, dass die Schweiz die ihr zufallende Aufgabe
16st. Der Vorschlag eines Gotthardstrassentunnels ist denn
auch in allen Gotthardkantonen und in ihren kantonalen Parla-
menten, dann aber auch von den Automobilverb&nden, den am
Fremdenverkehr interessierten Wirtschaftsgruppen und, man
darf wohl sagen, von der ganzen Oeffentlichkeit ausserordent-
lich gut aufgenommen worden. Der Bundesrat wiirde dieser


http://dodis.ch/32020

dodis.ch/32020

i

politischen Situation nicht gerecht, wollte er das Gotthard-
problem auf Jahrzehnte hinausschieben, wie dies in den Mitbe-
richten vorgeschlagen wird. Es ist damit zu rechnen, dass

die eidg. Rite mit einer solchen Behandlung der von ihnen
einstimmig angenommenen Motion nicht einverstanden wiren.
Nach Auffassung des Departements des Innern wire es zu be-
dauern, wenn dem Bundesrat eine befriedigende L&sung des
Gotthardproblems von den eidg. Rdten aufgezwungen werden
misste, widre dies doch ein Zeichen dafiir, dass dem Bundesrat
in dieser Sache die Filhrung entglitten ist.

T e ————————.

Die vorstehende Stellungnahme zu den Mitberichten kann
wie folgt zusammengefasst werden.

1. Das von der Bundesversammlung am 21. Juni 1960 beschlossene
Nationalstrassennetz stellt = auch filir die wintersicheren
Verbindungen iiber den Alpen = eine Gesamtkonzeption dar.
Die Aufnahme eines Strassentunnels durch den Gotthard in
das Nationalstrassennetz ergédnzt diese Kenzeption nach dem
ausdriicklichen Wunsche der Bundesversammlung. Soll es mit
der Vorstellung einer Gesamtkonzeption die Meinung haben,
dass Bahn und Strasse so zu verbinden seien, dass der ge=-
samte verkehrswirtschaftliche Aufwand optimal sei, so handelt
es sich dabei um ein theoretisches Postulat, das die prak=
tischen Gegebenheiten verkennt. Der Automobilverkehr folgtb
den ihm eigenen Gesetzen; er l&dsst sich nicht in ein ver=-
kehrswirtschaftliches System zwingen.

2. Der Entscheid iiber den Bau einer wintersicheren Strassenver-
bindung durch den Getthard kann nicht bis zum Vorliegen des
Berichtes iiber die Alpenbahntunnel und bis zum Zeitpunkt
eines Entscheides in jener Sache zurilickgestellt werden. Im
Jahre 1980 werden die Gotthardstrasse und der Verladedienst
an der Grenze ihrer Kapazitdt angelangt sein. Im Jahre 1985,
also im Zeitpunkt, da ein Gotthardbasistunnel friihestens
erstellt sein kdnnte, wilirde es am Gotthard zu einem eigent-
lichen Zusammenbruch des Strassenverkehrs = 2zumindest
wihrend der Hauptreisezeit - kommen. Die Strassenverbin-
dungen iiber die Alpen im Westen und Osten unseres Landes
werden die Getthardstrasse nur in geringem Umfange entlasten.
Es entspridche nicht einer vorausschauenden Strassenbaupoli-
tik, wollte man dieser Entwicklung tateanlos entgegensehen.

Es ist viel mehr Aufgabe einer solchen Strassenbaupolitik,

das Nationalstrassennetz so anzulegen, dass es die den geogra-
phischen Gegebenheiten entsprechenden grossen Verkehrsstrome
auf dem besten Wege auffidngt und ihrem Ziel entgegenfiihrt.
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Es wdre daher falsch, den auf die Mitte gerichteten Haupt-
strom iiber periphere Routen umzuleiten.

Entgegen den in den Mitberichten geiusserten Auffassungen,
diirfen heute die technischen Probleme des Baues und Be-
triebes langer. Strassentunnel als geldst gelten.

Soll das Gotthardproblem zeitgerecht geldst werden, so kdn-
nen kostenméissig nur ein neuer Strassentunnel Gdschenen -
Airolo und ein neuer Eisenbahntunnel, der als rollende
Strasse betrieben wiirde, miteinander verglichen werden.

Der Kostenunterschied betridgt demzufolge nicht 261 Mio. *)
Franken, sondern 110 Mio. Franken. Bezogen auf die gesamte
Nationalstrassenstrecke Basel - Chiasso, die auf 2,5 bis

3 Mia. Franken veranschlagt wird, sind die Kosten fiir den
16 km langen Strassentunnel von 305 Mio. Franken nicht aus-
serordentlich. Auch die offene Fiihrung einer vierspurigen
Nationalstrasse liber den Gotthard wiirde sehr viel kosten.
Ueber die Finanzierung des Werkes und die allfidllige Erhe-
bung von Durchfahrtsgeblihren soll bei der Ausarbeitung der
Botschaft entschieden werden.

Ganz unabhédngig vom Ausgang der Diskussion iiber die kommen-
den Alpenbahntunnel kann heute schon iiber den Gotthard-
strassentunnel entschieden werden, denn:

- f&l1lt die Wahl zugunsten einer Ostalpenbahn aus, so steht
dem Strassentunnel nichts im Wege,

- = fdllt die Wahl zugunsten des Basisgotthardtunnels, so

wird es bis etwa 1985 dauern, bis der heutige Bahntunnel
entlastet und als rollende Strasse zur Verfiigung stehen
wirde; so lange darf die Schweiz die dringende nationale
und internationale Aufgabe des Ausbaues der Gotthardroute
nicht hinausschieben.

Beim Grundsatzentscheid iiber die Aufriahme des Strassentun=

nels durch den Gotthard in das Nationalstrassennetz konnen
konjunkturpolitische Ueberlegungen in den Hintergrund treten.
Erst der spidtere Baubeschluss hat der dannzumaligen Konjunktur-
lage Rechnung zu tragen. Ein baldiger Entscheid iiber den Gott=-
hardtunnel soll es aber ermdglichen, die zeitraubenden Pro-
jektierungsarbeiten méglichst bald an die Hand zu nehmen.

Das Departement des Innern ist iiberzeugt, dass nicht nur die
Oeffentlichkeit, sondern auch die eidg. Réte:einem Aufschub
des Gotthardproblems auf Jahrzehnte hinaus und dem Prinzip
der rollenden Strasse nicht beipflichten werden. Es wiirde

es bedauern, wenn dem Bundesrat vom Parlament und von aus-
sen her die von der Gotthardkommission vorgeschlagene L&-
sung aufgezwungen werden miisste.

— s e e

*) Im Liitbericht des VED genannt, ohne cusgewiesen zu

werden
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Gestiitzt auf diese Darlegungen muss das Departement
des Innern den Vorschlag des Finanz= und Zolldepartements,
des Volkswirtschaftsdepartements und des Verkehrs- und Ener-
giewirtschaftsdepartements ablehnen, nach welchem der Ent=-
scheid {iber den Gotthardstrassentunnel zurlickgestellt werden
soll, bis der Schlussbericht der Alpenbahnkommission vorliegt
und wonach, falls der Gotthardbasistunnel kommen sollte, auf
den Bau eines Strassentunnels iiberhaupt zugunsten der rollen-
den Strasse im heutigen Tunnel zu verzichten sei. Es hilt
dagegen seinen Antrag vom 27. November 1963 in allen Teilen
aufrecht,

EIDG. DEPARTEMENT DES INNERN

i St


http://dodis.ch/32020

dodis.ch/32020

Bern, den 27. Juni 1964 ug

An den Bundesrat

- e e e e S e e e -

trassentunnel durch
en Gotthard

Im Anschluss an das bundesinterne Mitberichtsverfahren
zum Antrag des Departements des Innern vom 27. November 1963
tiber den Gotthardtunnel hat eine Delegation des Bundesraftes,
bestehend aus den Herren Bundesridten Dr. W. Spihler, Dr. H.
Schaffner und dem Unterzeichneten am 25, Mai 1964 auf Wunsch
der Tessiner Regierung eine Abordnung des Staatsrates des
Kantons Tessin zu einer Aussprache liber das Problem der win-
tersichern Strassenverbindung durch den Gotthard empfangen.
An dieser Sitzung legte Baudirektor Dr., Zorzi in elnem aus-
fihrlichen Exposé die Griinde dar, die die Tessiner Regierung
veranlassen, flir den baldigen Bau des Strassentunnels von
Goschenen nach Airolo einzustehen. Wir legen diesem Schreiben
das Protokoll der vorerwdhnten 3itzung sowie die nach dieser
Aussprache dem Bundesrat zugestellte schriftliche Fassung
des Exposés von Staatsrat Dr., Zorzi bei.

Um auch dem Kanton Uri Gelegenheit zu geben, seine Auf-
fassung zum Gotthardproblem zu vertreten, hat der Bundesrat
eine weitere Delegation bestellt und sie beauftragt, eine
Abordnung des Kantons Uri zu empfangen; dieser Delegation ge-
horten die Herren Bundesridte Dr, W. Spiihler, R. Bonvin und
der Unterzeichnete an. Im Einladungsschreiben des Departements
des Innern vom 27. Mai 1964 zu dieser Konferenz, die am
16, Juni stattgefunden hat, wurde darauf hingewiesen, dass
es erwlnscht wdre, wenn die Abordnung der Urner Regierung vor
allem zu folgenden Fragen Stellung nehmen wollte:

1. Bediirfnisfrage;

2. zu der in der Presse vertretenen Auffassung, wonach vorerst
ein Eisenbahnbasistunnel Amsteg - Bodio zu erstellen und
der Bau eilnes Strassentunnels bis zur Inbetriebnahme des
neuen Eisenbahntunnels zurlickzustellen sei:

3. Neuer Strassen- oder Eisenbahntunnel (rollende Strasse)?

4, Lage eines neuen Strassentunnels.
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Das Ergebnis der Aussprache wurde wiederum in einem Protokoll
festgehalten, das wir diesem Schreiben bellegen.

Von Mitgliedern der bundesridtlichen Delegation wurden 1m
Verlaufe der Diskussion mit der Urner Vertretung noch einige
Fragen aufgeworfen, zu denen unser Amt filr Strassen- und Fluss-
bau im beiliegenden "Bericht zu den Begehren des Kantons Uri"
vom 2%, Juni 1964 Stellung genommen hat.

Damit liegen nun alle Unterlagen vor, die der Bundesrat
bendtigt, um in der Frage des Strassentunnels durch den Gott-
hard einen grundsidtzlichen Entscheid zu fdllen. Das Departe-
ment des Innern beantragt Ihnen daher, die Behandlung des
Geschiftes in die Traktandenliste der ndchsten Bundesrats-

sitzung aufzunehmen. P
e —m——

EIDG. DEPARTEMENT DES INNERN

fiAait

Beilagen:

1. Procés-verbal de la discussion entre une délégation du
Conseil fédéral et des représentants du Gouvernement
tessinois au sujet de la nouv:lle communication routiére
par le Gothard, praticable en hiver, du 25 mai 1964
(17 Exemplare)

2, Dichiarazioni del Consiglio di Stato del Cantone Ticino
alla seduta del 25.5.1964 con una delegazione dell'alto
Consiglio federale (1 Exemplar)

%. Protokoll iiber die Aussprache einer bundesrédtlichen Dele-
gation mit einer Abordnung der Urner Regierung betrefflfend
die neue wintersichere Strassenverbindung durch den Gott-
hard, vom 16. Juni 1964 (17 Exemplare)

4, "Wintersichere Strassenverbindung durch den Gotthard, Be-
richt zu den Begehren des Kantons Uri, erstattet dem Eidg.
Departement des Innern vom Eidg. Amt filir Strassen- und
Flussbau am 23. Juni 1964" (17 Exemplare)
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Bern, 6. Juli 1964 rd

Strassentunnel durch
den Gotthard

Ergdnzungsantrag

Bel den bisherigen Beratungen des Bundesrates Ulber den
Strassentunnel durch den Gotthard sind Bedenken aufgetreten,
dass' die Betrilebsrisiken eines Tunnels von rund 16 km Linge
fir selbstfahrende Motorfahrzeuge zu gross sein kdnnten, wes-
halb die rollende Strasse vorzuziehen wire. Das Departement
des Innern beantragt daher, der Bundesrat mdge den eidg. Riten
zwar die Verwirklichung eines Strassentunnels GSschenen -
Airolo flr selbstfahrende Motorfahrzeuge empfehlen. Sollten
aber die Erfahrungen am Grossen St. Bernhard- und Mont-Blanc-
Tunnel zeigen, dass ein Strassentunnel von 16 km Linge unan-
nehmbare Risiken in sich birgt, so wiirde der Bundesrat den
eidg. Rdten hierliber berichten und ndtigenfalls die Aenderung
des Projektes im Sinne der sog. rollenden Strasse beantragen.
Das Departement des Innern und das Amt fiir Strassen- und Fluss-
bau werden die Entwicklung des Verkehrs in diesen beiden Tun-
neln aufmerksam verfolgen und bemiiht sein, in den Besitz aller
schlUssigen Unterlagen zu gelangen.

In diesem Sinne ergidnzt das Departement des Innern sei-
nen Antrag vom 27. November 1963 durch die nachfolgende Zif-
fer 3. Der modifizierte Antrag lautet somit in seiner Gesamt-
heit wie folgt:

1. Der Bundesrat nimmt vom Schlussbericht der Studiengruppe
Gotthardtunnel ilber eine wintersichere Strassenverbindung
durch den Gotthard Kenntnis.

2. Das Departement des Innern wird beauftragt, dem Bundesrat
Botschaft und Beschlussesentwurf liber die Aufnahme des
von der Studiengruppe zur Ausfiihrung empfohlenen Strassen-
tunnels GSschenen - Airolo in das Nationalstrassennetz
vorzulegen. In diese:» Botschaft sind, im Einvernehmen mit
den andern interessierten Departementen, auch die Probleme
der Finanzierung dieses neuen Werkes zu behandeln.
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3. Falls die eidg. R&te diesem Vorschlag zustimmen, wird
das Departement des Innern in seinem Antrag flr die Ge-
nehmigung des generellen Projektes gemdss Art. 20 des
Nationalstrassengesetzes dem Bundesrat dariliber berich-
ten, ob auf Grund der inzwischen am Grossen St. Bernhard
und am Meont-Blanc gemachten Erfahrungen der Betrieb ei-
nes Strassentunnels von 16 km Linge nicht unarnehmbare
Risiken in sich schliesst. Sollte die Erfahrung mit die-
sen Tunneln unglinstig sein, so wiirde der Bundesrat den
eidg. Rdten die Aenderung des Projektes im Sinne einer
Umstellung auf das System der rollenden Strasse beantra-
gen.

4. Das Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartement wird
beauftragt, im Rahmen der Untersuchungen uUber die Eisen-
bahnpolitik unseres Landes die Empfehlung der Studien-
gruppe Gotthardtunnel zu priifen, es sei zur Leistungs-
steigerung der Gotthardbahn die bestehende Bergstrecke
durch einen Eisenbahn-Basistunnel Amsteg - Giornico zu
ergénzen.

Protokollauszug an das Departement des Innern (Amt flir Stras-
sen- und Flussbau, 4 Exemplare) und an alle Departemente zur
Kenntnis.

EIDG. DEPARTEMENT DES INNERN

&/
%
‘-" Mﬂ 4.\/""/4‘“
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