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Geleitwort von alt Bundesrat Adolf Ogi
(Verkehrsminister und Chef EVED 1988-1995)

historisches Ereignis und ein Freudentag fir

] ie Eroffnung des Gotthard-Basistunnels ist ein

die ganze Schweiz. Nach 17 Jahren Bauzeit
und Investitionen von iiber 12 Milliarden Franken ist
unserem Land mit diesem 57 Kilometer langen Tun-
nel nicht nur der lingste Tunnel der Welt, sondern
zugleich ein technisches Meisterwerk gelungen. Der
tief im Berg verlaufende Tunnel weist ausserdem eine
Uberdeckung von bis zu 2300 Metern auf - was einen
weiteren Rekord darstellt.

Wihrend die Kutschen der Gotthard-Post den Pass
einst auf 2100 Metern Hohe iiberquerten und der
1882 eroffnete Scheiteltunnel von Géschenen nach
Airolo auf einer Hohe von 1100 Metern durchfahren
wird, liegt der Scheitelpunkt der modernen Flach-
landbahn heute auf 550 Metern iiber Meer.

Die uralte Gotthardroute verbindet mit dem neuen
Basistunnel schneller denn je und in nur 20 Minuten
Fahrzeit den Norden mit dem Stiden, Erstfeld mit



Bodio. Italien und Mailand riicken durch diese
Meisterleistung der Baukunst noch niher an die
Schweiz.

Mit dem neuen Gotthard-Basistunnel, einem Kern-
stiick der Neuen Eisenbahn-Alpentransversale NEAT,
erhilt der Transitverkehr auf der Bahn einen gewal-
tigen Schub. Wir nehmen die grosse Chance wabhr,
unserer Alpenwelt zuliebe den Transit-Schwerverkehr
von der Strasse auf die Schiene zu verlagern. Damit
tbernimmt die Schweiz eine Pionierrolle fiir eine um-
weltfreundliche Verkehrspolitik im Alpenraum.

Die in dieses Projekt eingeflossenen finanziellen
Mittel sind eine fir Generationen gut angelegte
volkswirtschaftliche und verkehrspolitische Investiti-
on, auf die unser Land sehr stolz sein kann. Nach 134
Jahren iibernimmt die Bahn am Gotthard wieder die

Vorreiterrolle und entspricht den heutigen Standards.

Der Gotthard-Basistunnel symbolisiert die Inno-
vationskraft und Zuverlissigkeit unseres Landes.
Er beweist die hohe Kompetenz und die Leistungs-
fahigkeit vieler Schweizer Unternehmen, die hier in
den Bereichen Bau, Technik, Umwelt sowie Projekt-
management Neues und Grosses geleistet haben.

Die NEAT mit dem Gotthard-Basistunnel ist ein
starker Beitrag fiir das wachsende Europa. Im Herzen
von Europa nimmt die Schweiz ihre Verantwortung

GELEITWORT

wahr und erfullt ihre internationalen Verpflichtun-
gen. Auch das Ausland anerkennt, dass wir ein Gross-
projekt ohne Skandale, aber mit der Zustimmung der
Bevolkerung umgesetzt haben.

Im Mai 1990, also vor 26 Jahren, hat der Bundes-
rat die NEAT-Botschaft ans Parlament verabschie-
det - ein Zeitpunkt, zu dem manch einer noch an
diesem kithnen Zukunftsprojekt gezweifelt hat. Das
Projekt erforderte denn auch grossen Einsatz, der den
Beteiligten viel abverlangte. Doch die Volksabstim-
mung von 1992 zeigte iiberraschend klar: Das Wagnis
NEAT wird vom Schweizer Volk mitgetragen. Es traf
einen mutigen Entscheid, den es, wie wir heute sehen
kénnen, nicht zu bereuen hat.

Allen, die in der Planung, in der Politik und danach
beim Bau zum Gelingen dieses einzigartigen Werkes
beigetragen haben, sind wir zu Dank verpflichtet.
Dank gebiihrt aber in erster Linie dem Schweizer
Volk, das Vertrauen in das Projekt und in die Behor-
den hatte und immer mit klaren Mehrheiten dahin-
terstand.
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DATEN UND FAKTEN 9

rar B

DER ZEITPLAN

Annahme NEAT nach Abstimmung durch das Schweizer Volk: 1992
A Bau des ersten Sondierstollens Piora: 1993
Vorbereitungsarbeiten auf der Baustelle Sedrun: 1996

DIE GEOLOGIE Annahme FinéV-Vorlage
3 Hauptmassive (Aare-Massiv, Gotthard-Massiv, zur Finanzierung der Eisenbahn-Grossprojekte: 1998
Penninische Gneiszone) Beginn Hauptvortrieb im Gotthard-Basistunnel: November 1999

2 Zwischenzonen (Piora-Mulde und Tavetscher-  Einsatz der ersten Tunnelbohrmaschine: 2002

Zwischenmassiv) mit Gesteinen wie harter Gra- 3 044yrchschlag Ostrohre: 15. Oktober 2010

nit, verschiedene Gneise und stark zerbrochene N .

Sedimente Hauptdurchschlag Westrohre: 23. Marz 2011
Ausbruchsarbeiten: bis Mdrz 2011

Innenausbau: bis September 2012

Einbau Bahninfrastruktur: bis Ende September 2015

Feierliche Er6ffnung: 1. Juni 2016

DIE FAKTEN Fahrplanmassige Inbetriebnahme: 11. Dezember 2016

Lange Ostréhre: 57 104 m

Lange Westrohre: 57 017 m

Lange des gesamten Tunnel- und Stollensystems: 151 840 km

Lange der verlegten Schienen 290 km

Starke der Innengewdlbe: maximal 30 cm

Hohenunterschied Erstfeld — Scheitelpunkt: 89 m

Hohenunterschied Bodio — Scheitelpunkt: 237 m

Nordportal: Erstfeld (460 m 0. M.)

Stdportal: Bodio (312 m 0. M.)

Tiefe der vertikalen Schdchte Sedrun: 800 m

Vorlaufige Reisegeschwindigkeit:

DIE LEISTUNG
Anzahl Tunnelbohrmaschinen: 4

200 km/h (Personenziige), 100 km/h (Giiterziige) Bohrmaschinen-Vortrieb: 80%
Maximale H&chstgeschwindigkeit: Spreng-Vortrieb: 20%
250 km/h (Personenzige), 160 km/h (GUterzige) Grosster Durchmesser Bohrkopf: 9,5 m
Fahrzeit: 20 Minuten Langste Tunnelbohrmaschine inkl. Vortriebseinrichtung: 450 m
Fahrzeitgewinn ZUrich — Milano Anzahl Ausbruchs-Baustellen: 5
nach Er6ffnung Ceneri-Basistunnel: 1 h Abweichungen beim Durchbruch: 8 cm horizontal, 1 cm vertikal
Zugsicherung: ETCS Level 2 mit FUhrerstandssignalisierung Ausbruchmaterial: 28,2 Millionen Tonnen Gestein
Anzahl Notrufsdulen: 417 Verbauter Beton: 4 000 000 m?
Nothaltestellen: 2 (Faido und Sedrun) Verlegte Kabel: 6000 km
Querschldge zwischen den beiden Einspurrohren: Bauzeit: 17 Jahre

alle 325 Meter (ca. 40 m lang) Am Projekt beschaftigte Arbeiter und Ingenieure: 2400

Maximale Anzahl GUterzige pro Tag im Basistunnel: 260
Maximale Anzahl GUterzige pro Tag auf der Bergstrecke: 180
Maximale Anzahl Personenzige pro Tag im Basistunnel: 65

Kosten Gotthard-Basistunnel: circa 12,2 Milliarden Franken

o

e,

GANGIGE ABKURZUNGEN

NEAT = Neue Eisenbahn-Alpentransversale
GBT = Gotthard Basistunnel

HGV = Hochgeschwindigkeitsverkehr Gber 200 km/h
KEA = Kommission Eisenbahntunnel durch die Alpen

Fin6V = Bundesbeschluss Gber Bau und Finanzierung von
Infrastrukturvorhaben des o6ffentlichen Verkehrs
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Was ist der Gotthard? Er ist der Konig der Alpenpaisse, das Tor

zum Siiden, der Berg der Mitte, ein Wegkreuz, die Volkerstrasse

Europas, eine Drehscheibe des Verkehrs, eine Lebensader, die

Wirbelsidule Europas, die Mutter der Strome, die Wetter- und

Klimascheide, ein Gebirgswall, die Alpenfestung der Schweiz.

von Dr. Christian Furrer

WIE KAM DER PASS ZU SEINEM NAMEN?

Der heilige Godehard (Gotthard) von Hildesheim (960-
1038) war Benediktiner und Bischof von Hildesheim.
Der Maildnder Erzbischof benannte die Kapelle auf
dem Pass im Jahre 1230 nach ihm, als Patron der Mai-
lander Kaufleute, wie vermutet wird. Es gibt in Mailand

eine 1336 errichtete Chiesa di San Gottardo. Godehard
ist althochdeutsch und soll «der durch Trefflichkeit
Berithmte» heissen. Andere Deutungen lauten auf «in
Gott stark».

DER GOTTHARD - EIN KONIGLICHES GEBIRGE

Der Gotthard, unter anderem mit dem Berg Pizzo
Centrale, ist kein Berg, sondern das Zentralmassiv der
Alpen, ein Gebirge aus Gneis und Granit, das Herz der
Zentralalpen. Johann Wolfgang von Goethe war drei
Mal auf der Passhohe, triumte vom Siiden, vom Land,
wo die Zitronen blith‘n, kehrte aber stets wieder um.

Er schrieb 1779: «Der Gotthard ist zwar nicht das
héchste Gebirge der Schweiz... doch behauptet er den
Rang eines kéniglichen Gebirges tber alle andern, weil
die grossten Gebirgsketten bei ihm zusammenlaufen
und sich an ihn lehnen.»

WASSERSCHEIDE ZWISCHEN NORDSEE UND MITTELMEER

Der Gotthard bildet die Wasserscheide zwischen Nord-
see und Mittelmeer. Denn er ist das Quellgebiet des
Rheins, des Tessins, der Reuss und der Rhone. Daran

erinnert seit 2012 der Vier-Quellen-Weg in der Gott-
hardregion, ein Wanderweg von rund 85 Kilometern
Lange, der zu den Quellen der vier Flisse fihrt.
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WEGSCHEIDE DER VOLKER

Hospental, was Herberge bedeutet, liegt am Aufstieg «Hier trennt der Weg, o Freund, wo gehst du hin?
zum Gotthardpass auf 1500 Metern Héhe. Dort weist ~ Willst du zum ew‘gen Rom hinunterziehn?

die Inschrift an der Kapelle St. Karl den Besucher auf  Hinab zum heil gen Kéln, zum deutschen Rhein,
ihren geografisch besonderen Standort hin: nach Westen weit ins Frankenland hinein?»

VOR ALLEM: EIN ALPENUBERGANG, EIN PASS

Uber den Gotthardpass auf 2108 Metern Hohe fithrte jeder andere Pass: darauf beruht sein Ruhm, darin liegt
zunichst der Gotthardweg, dann die Gotthardstrasse. sein entscheidender Vorzug. Er ist zentral, in das Herz
Pass und Weg 6ffnen den Durchgang, erméglichen die  der Vilker fiihrend und Lénder und Berge teilend, er ist
Passage. Carl Spitteler, Schweizer Dichter und Nobel-  beherrschend, indem er ein ganzes System von Kidmmen
preistrager fur Literatur, schrieb 1897 in seinem Buch  und Pissen kreuzend vereinigt und die Wasserquellen nach
«Der Gotthard» tiber dessen Bedeutung: allen Richtungen den verschiedensten Meeren entgegen-
«Der Gotthard ist in vollkommenerem Sinne ein Pass als  sendet.»

DER GOTTHARD UND DIE GRUNDUNG DER SCHWEIZ

Der Gotthard ist zwar nicht die Wiege der Schweiz oder Es ging um die Sicherheit des Transportes, um den
die Keimzelle der Eidgenossenschaft, sagt die moderne Zoll, um den Unterhalt der Saumwege und um Streit-
Geschichtsschreibung. Dennoch hat der wirtschaftlich  schlichtung. Das erforderte Rechtsregeln, Abkommen
bedeutende Verkehrsweg die Entwicklung des Gemein- und auch Bindnisse mit den Nachbarn zur Wahrung
wesens in Uri und der Biindnisse in der Urschweiz stark  der Interessen gegentiber dem Reich und feudalen Lan-
beeinflusst, wie der Historiker Hans Stadler festhilt. desherrschaften.
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TRANSITVERKEHR: ZUERST UBER DEN BERG ...

Der Gotthard als Pass war schon den Rémern bekannt,
doch nutzten sie ihn kaum. Die Schéllenenschlucht
zwischen Géschenen und Andermatt bildete ein un-
tberwindbares Hindernis und musste umgangen wer-
den. Deshalb war der Pass lange Zeit unbedeutend. Das
anderte sich mit der Begehbarmachung der Schéllenen-
schlucht um das Jahr 1200. Der Roman «Der Schmied
von Goschenen» erzihlt die Legende vom Bau des
ersten Pfades durch die Schoéllenenschlucht. Der Pass
wurde danach zu einer Transitroute, zur kiirzesten
Nord-Std-Verbindung im zentralen Alpenraum. Der
Warentransport wurde wihrend Jahrhunderten in der
Form der Sdumerei betrieben.

Bis 1830 bauten die Kantone Tessin und Uri den
Saumpfad zu einer 5,5 Meter breiten Fahr-
strasse aus, von der Passhohe bis Airo-

lo mit den beriihmten 24 Kehren der
Tremolastrasse. Das Zeitalter der Last-
fuhrwerke und der Kutschen begann.

... SPATER DURCH DEN BERG

1882 - Der 15 km lange Scheiteltunnel

Treibende Kraft fiir den 8 Meter breiten, 6 Meter ho-
hen und 15 km langen Eisenbahntunnel von Gésche-
nen nach Airolo, der eine Scheitelhéhe von 1154 Meter
aufweist, war Alfred Escher. Es gelang ihm 1869, Ita-
lien fur den Gotthardvertrag mit der Schweiz zu ge-
winnen, dem 1871 das neu gegriindete Deutsche Reich
beitrat. Die Baukosten fiir den Tunnel (55 Mio.) und
die Zufahrten wurden auf insgesamt 187 Millionen
Franken veranschlagt, wobei Italien 45, die Schweiz
und Deutschland je 20 Millionen Franken beizutragen

Die gelbe Postkutsche pragte bis 1882 das Verkehrsbild
am Pass, verewigt in Rudolf Kollers Bild der zweispan-
nigen Gotthardpost von 1873.

Im Jahre 1909 wurde der Gotthardpass fir den Mo-
torfahrzeugverkehr freigegeben, ab 1922 fuhr die Au-
topost iiber den Pass. Spater bauten die beiden Kanto-
ne die Strasse von Géschenen bis Airolo auf 7,5 Meter
Breite aus, als Nationalstrasse dritter Klasse. Im Som-
mer 1967 wurde die neue Tremolastrasse mit nur noch

drei Wendeplatten eroffnet.

Uhlig

© Thomas

hatten. Bauherrin war die von Escher gegriindete Gott-
hardbahn-Gesellschaft, und der Genfer Ingenieur Louis
Favre erhielt den Zuschlag fiir den Bau des Tunnels.
Verteuerungen und Verzogerungen fihrten zu Mehr-
kosten von 40 Millionen Franken, von denen Italien
und Deutschland je 10, die Schweiz 8 und die Bahnge-
sellschaft 12 Millionen tbernahmen. Am 1. Juni 1882
wurde der Verkehr — im Dampfbetrieb — auf der ersten
Alpentransversale der Schweiz, ein fiir die damalige
Zeit grandioses technisches Bauwerk, aufgenommen.
Erstmals an der Gotthardbahn wurden Kehrtunnel auf
der Nord- und Stidrampe gebaut. Im Jahre 1909 wurde



die private Gotthardbahn fir 84 Millionen Franken
vom Bund tibernommen und in die SBB eingegliedert.

1980 - Der 16,9 km lange Strassentunnel

Der Transitverkehr auf der Gotthardstrasse hatte in
den Fiinfzigerjahren starker zugenommen als erwartet,
sodass sich beim Bahnverlad wiahrend der Wintersper-
re des Gotthardpasses ein Kapazititsengpass abzeich-
nete. Am 25. Juni 1965 beschlossen die Eidgendssi-
schen Rite, das Nationalstrassennetz durch den Bau
eines Gotthard-Strassentunnels Gschenen-Airolo von
16,9 km Linge zu erginzen. Der Bau dieses wichtigen
Strassenkorridors durch die Alpen erfolgte von 1970
bis 1980 und kostete 686 Millionen Franken. Er wurde
am 5. September 1980 durch Bundesrat Hans Hiurli-
mann er6ffnet. Damit fithrte die Nord-Std-Verbindung
ab Basel iiber eine moderne Autobahn ins Tessin. Der

BOLLWERK GOTTHARD:

KONIG DER ALPEN

Transitverkehr entwickelte sich von der Schiene weg
auf die Strasse. Die Bahn auf der Trasse von 1882 geriet
ins Hintertreffen. Der Gotthard-Strassentunnel erwies
sich als Magnet fiir den Schwerverkehr.

2016 - Die 57 km lange moderne Flachbahn

Nach 17 Jahren Bauzeit und Investitionen von iiber
12 Milliarden Franken wird der Tunnel der Superlative
am 1. Juni 2016 eroffnet und am 11. Dezember in
Betrieb genommen. Der Scheitelpunkt der modernen
Flachbahn liegt auf 550 Metern tiber Meer. Die Reisezii-
ge werden mit 200 km/h, die Giiterziige mit 160 km/h
verkehren. Mit dem neuen Gotthard-Basistunnel kann
der Schwerverkehr im Transit effizient von der Strasse
auf die Schiene verlagert werden: die Schweiz als Dreh-
scheibe im europiischen Verkehr. Nach 134 Jahren
wird die Bahn am Gotthard modernisiert.

DIE SCHWEIZ ALS NEUTRALE HUTERIN DER ALPENPASSE

Mit dem Bau des Bahntunnels von 1882 nahm die stra-
tegische Bedeutung des Gotthards massiv zu und damit
die Gefahr eines militirischen Durchmarsches durch
die kiirzeste Nord-Siid-Verbindung. Ab 1886 begann
die Schweiz den zentralen Alpenraum - das Gebiet der
Alpenpésse Susten, Grimsel, Furka, Nufenen, Gotthard,
Lukmanier und Oberalp - kontinuierlich und mit gros-
sem Aufwand zu befestigen. Der Gotthardraum wurde
zum Riickgrat des Réduits. Auf der Passh6he wurde in

GRENZREGION GOTTHARD:

den 1890er Jahren das Fort Hospiz gebaut, 1938 folgte
das Artilleriewerk San Carlo und 1941 die Artilleriefes-
tung Sasso da Pigna.

Im Jahre 1998 wurden die beiden Artilleriefestungen
stillgelegt. Das Werk Sasso da Pigna heisst nun Sasso
San Gottardo, beherbergt eine Dauerausstellung und
bietet Einblicke in die reale Festungswelt. Aus dem
Werk San Carlo wurde das Felsenhotel La Claustra.

GEMEINSCHAFTSPROJEKT SAN GOTTARDO 2020

Die Gotthardregion bertthrt das Gebiet der Kanto-
ne Graubiinden, Tessin, Uri und Wallis. Am Gotthard
scheiden sich Kulturen und Sprachen, das Romanische
— mit dem Italienischen im Kanton Tessin und dem
Riatoromanischen in der biindnerischen Surselva - und
das Germanische.

Mit dem Programm San Gottardo 2020, einem Ge-
meinschaftsprojekt der Kantone Uri, Tessin, Wallis
und Graubiinden, wollen die vier Kantone Grenzen
tberwinden und das Gebiet um den Gotthard zu einem
zusammenhingenden Lebens- und Wirtschaftsraum
entwickeln.
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DIE SCHWEIZ HAT

DIE ALPEN ABGESCHAFFT. seit dem Frihjahr 2016

fahren Ziige vom Vierwaldstittersee in weniger als einer halben Stunde in

den Raum Bellinzona, zuerst in Versuchsfahrten, ab Dezember

von Dr. Hanspeter Vogel

Der Gotthard-Basistunnel ist in der Tat ein Werk der
Superlative:

© Lingster Bahntunnel der Welt: 57 km Streckenliinge,
152 km Gesamtlinge des Tunnel- und Stollensystems
© Am tiefsten gelegener Alpentunnel: Nordportal 460 m,
Stidportal 312 m, Kulminationspunkt 549 m
© Tunnel mit der grossten Uberlagerung: Piz Vatgira, 2983 m
© Einzige alpenquerende Flachbahnlinie im gesamten

Alpenbogen: grosste Steigung 7 Promille im Tunnel und
12 Promille auf den Zufahrten

© Sicherster Tunnel der Welt: alle 325 m Querstollen mit
Fluchtwegen

Der Gotthard-Basistunnel wurde nicht als Selbstzweck
geplant, nicht als Kathedrale in der Wiiste, sondern als Teil
eines zukunftsgerichteten und umfassenden schweizeri-
schen Verkehrs- und Umweltkonzeptes.

UBER EIN HALBES JAHRHUNDERT
PLANUNG

1963-1979: KEA und Kontaktgruppe Gotthard-Spliigen
Als der Bau des Gotthard-Basistunnels vor rund einem
Vierteljahrhundert beschlossen wurde, konnte man bereits

fahrplanmaissig im Halbstundentakt. Dies dank dem Gott-

hard-Basistunnel, einem Jahrhundertwerk, das alle bis-
herigen Tunnelbauten in den Schatten stellt, das sowohl
den Pioniergeist als auch das technische Wissen und
Konnen der Schweiz wie kein zweites widerspiegelt.

auf mehr als 30 Jahre Basistunnel-Planung zuriickblicken.
1963 setzte Bundesrat Spiithler die »Kommission Eisen-
bahntunnel durch die Alpen« (KEA) ein. Sie untersuchte die
Varianten

© Létschberg-Basis: Frutigen — Raron

© Gotthard West: Luzern — Meiringen — Cevio — Locarno
© Gotthard-Basis: Erstfeld — Biasca

© Tédi-Greina: Ziegelbriicke — Linthal — Trun - Biasca
© Spliigen: Chur — Thusis — Chiavenna — Lecco

Im Juni 1970 kam die Kommission zu dem Ergebnis, die
bestehenden Alpenbahnen Gotthard und Simplon sei-
en uberlastet und empfahl den sofortigen Bau des Gott-
hard-Basistunnels. Damals querten 10 Millionen Tonnen
Transitgiiter den Gotthard und den Simplon. Heute sind es
mehr als doppelt so viele. Auch die tibrigen Aussagen des
KEA-Berichtes sind aus heutiger Sicht schwer verstindlich.
Trotzdem betraute Bundesrat Bonvin die SBB am 1. August
1973 mit der Gotthard-Planung.

Dagegen wehrten sich die Ostschweizer Kantone und for-
derten Kosten-Nutzen-Analysen sowohl fiir den Gotthard
als auch fir den Spligen. Darauf setzte Bundesrat Rit-
schard die Kontaktgruppe Gotthard/Spliigen ein; sie hatte
die Spligen-Planung auf denselben Stand zu bringen wie
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