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Erist der Ubervater des Briickenbaus. 90 Strassen-
und Eisenbahnbriicken hat der emeritierte
ETH-Professor Christian Menn entworfen, konzi-
piert, gebaut, nicht nur in den Schweizer Alpen,
sondern rund um den Globus. Mit seinen fiir
Schlichtheit und Eleganz berithmten Bauwerken
hat er einen historischen Beitrag geleistet zur
Entwicklung des Schweizer Nationalstrassen-
netzes. Menn pflegt einen konsequenten Funktio-
nalismus, ohne Firlefanz, ohne Uberfliissiges,

mit Asthetik und Effizienz. Der 88-Jihrige ist eine
Ingenieurslegende.

Aber heute ist Christian Menn zornig. Seiner
Ansicht nach verlauft die Debatte um die zweite
Gotthardrohre in falschen Bahnen. Er beklagt,
dass es keinen Konzeptwettbewerb gegeben hat,
dass nicht geniigend Varianten gepriift worden
sind. Und er hat eine eigene Losung. Sie ist
bestechend elegant und wesentlich giinstiger als
die geplante zweite Rohre.

Ganz egal, wie man zur Frage des Tunnelaus-
baus steht, in einem Punkt wird man Menn

-recht geben: Der Entscheidungsprozess um die
zweite Rohre ist seltsam. Als der Bundesrat 2012
-den Bau eines zweiten Tunnelrohrs beschloss,
 wurde die Debatte von zwei Argumenten be-
herrscht: Erstens, hiess es, miisse der bestehende
Tunnel bis spatestens 2025 saniert werden.
Und zweitens sei eine Sanierung nur bei einer Voll-
sperrung des Tunnels an mindestens 140 Tagen
zu bewerkstelligen. Ein gesperrter Gotthard? Um
das zu verhindern, muss eine zweite Rohre her.
Heute gelten diese Sachzwénge jedoch nicht mehr.
Ende November kam das Bundesamt fiir Strassen
zum Schluss, dass der Gotthardtunnel durch ein-
fache Unterhaltsmassnahmen bis zum Jahr 2035
voll funktionstiichtig bleiben kann und dass eine
Vollsperrung in den nichsten zwanzig Jahren
nicht notwendig ist. Miisste man jetzt nicht tiber
die Biicher? Wurde iiberhastet geplant? ‘
Unangenehme Fragen stehen im Raum. Auch
deshalb publiziert «Das Magazin» dieZusammen-
fassung von Christian Menns Verkehrslosung
fiir den Gotthard. Daniel Binswanger

DIE INSTANDSETZUNG DES
GOTTHARD-STRASSENTUNNELS
(VARIANTE)

Ende Februar wird iiber die Verwirklichung eines
Zwei-Rohren-Konzeptes (ZRK) fiir den Gotthard-
Strassenverkehr abgestimmt. Die zweite Rohre istje-
doch keine optimale Losung fiir die Verbesserung der
Sicherheit und die Sanierung des bereits existieren-
den Strassentunnels. Es gibe eine bessere Variante,
die mindestens sieben Vorteile hitte:

1.700 Mio. Franken geringere Baukosten

2. Wesentlich niedrigere Kosten fiir Betrieb und
Unterhalt

3. Ungefahr gleiche Verkehrssicherheit

4. Grosse wirtschaftlich-touristische Vorteile fiir
die Gotthardregion

5. Keine Verkehrsverlagerung auf die
San-Bernardino-Route und andere Nord-Siid-
Achsen

6. Keine Nachteile bei kiinftigen Sanierungen

7.Keine Forderungen der EU beziiglich Ausbau
der Anlage aufvier Spuren

Einleitung (Auszug aus einem detaillierten
Bericht)

Der bestehende Gotthard-Strassentunnel muss ge-
mass Bundesamt fiir Strassen (ASTRA) so bald wie
moglich umfassend instand gesetzt werden. Autor des
Vorprojekts ist das Bundesamt, das in einer ersten Pla-
nungsphase vier Varianten mit unterschiedlich langer
Totalschliessung des Tunnels untersuchte, diese aber
schliesslich verwarf. Die als unabdingbar betrachtete
Forderung nach einer auch wéihrend der Sanierungs-
arbeiten offenen Strassenverbindung durch den Gott-
hard liesse sich jedoch mit dem Bau einer Parallelroh-
re zum bestehenden Tunnel und der anschliessenden
Verkehrsumlagerung von der alten zur neuen Rohre er-
fiillen. Diese ausserordentlich teure Variante - eben
das Zwei-Rohren-Konzept - wurde den eidgendssi-
schen Réiten unterbreitet und zur Ausfithrung empfoh-
len. Im definitiven Betrieb soll - jedenfalls gemiss der
heute geltenden Planung - in beiden Rohren nur eine
Fahrspur benutzt werden.

Zu keinem Zeitpunkt wurde ein Konzeptwett-
bewerb durchgefiihrt.

Man erkennt leicht, dass das ZRK vor allem we-
gen der horrenden Bau- und Betriebskosten nicht op-
timal sein kann. Deshalb entwickelte ich vor einem
Jahr eine Variante mit deutlich geringeren Baukosten,
etwa gleich hoher Verkehrssicherheit und grossen
touristisch-wirtschaftlichen Vorteilen fiir die Gott-
hardregion. »

Im Grundsatz weist die Idee eine Ahnlichkeit mit
dem ZRK auf: Es wird eine zweite Rohre gebaut, die
aber wesentlich kiirzer ist und auf einem hdheren to-
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pografischen Niveau liegt. Damit der hoher gelegene
Tunnel erreicht werden kann, miissen teilweise neue
Zufahrtsstrassen erstellt werden.

Meine Variante beinhaltet zwei Schliisselstellen:
die Umfahrung der Schollenenschlucht zwischen Go-
schenen und Andermatt sowie den Scheiteltunnel
400 Hohenmeter unter der Passhohe.

Zum Vergleich: Die zweite Rohre wire 17 kmlang
auf einer Hohe von 1100 m. ii. M. Der Scheiteltunnel
wire lediglich 6.7 km lang auf einer Hohe von 1650
m. ii. M. Er ist damit vergleichbar mit dem San-Ber-
nardino-Tunnel (6.6 km Linge auf 1600 m. ii. M.).

Die Variante

Auf der Nordseite wird eine teilweise neue Strassen-
fithrung vorgeschlagen - auf der Siidseite bestehen
die nétigen Zufahrtsstrassen bereits. Es soll eine Na-
tionalstrasse zweiter Klasse gebaut werden, also eine
zweispurige Strasse mit Gegenverkehr und ohne
Kreuzungen, die dem Motorfahrzeug-Verkehr vorbe-
halten bleibt. Die Ortsverkehrsstrassen bleiben sepa-
rat bestehen.

Die Linienfiihrung beginnt (in der Planskizze
rechts blau eingezeichnet) von Norden nach Siiden
bei der Autobahnausfahrt Goschenen der A2, um-
fahrt miteinem niedrigen Hangviadukt Goschenenim
Stiden (mit Blick auf Bahnhof, Dorf und Kirche). Die
bereits bestehende Strasse in der Schollenen dient
neumit Geschwindigkeitsbeschrankung auf30 km/h
nur noch dem langsamen, gemischten Verkehr.

Die neue Strasse fiihrt etwa 3.6 km nach Westen
ins Goscheneralptal und schwenkt dann mit einer
Linkskurve in den 3,5 km langen Spitztunnel, der di-
rekt auf die Teufelsbriicke miindet. Hier fiihrt dann ein
neuer Strassenabschnitt am orografisch linken Talfuss
entlang nach Hospental. Das Dorf wird westlich um-
fahren, und die Strasse gelangt {iber dem Dorfaufden
nach Siiden, zum Pass gerichteten flachen Gamsboden
und dort in den 6.7 km langen Gotthard-Scheiteltun-
nel unter dem obersten Abschnitt des Passes. Dieser
Tunnel ist mit 6.7 km nur wenig langer als der Bernar-

dino-Tunnel und liegt mit ca. 1650 m. ii. M. nur etwa .

50 Meter hoher.

Das siidliche Tunnelportal befindet sich bei Mot-
to Bartola. Nach wenigen Hundert Metern erreicht
die neue, durch den Scheiteltunnel fiihrende Strasse
die bereits als Nationalstrasse zweiter Klasse beste-
hende Tessiner Passstrasse. Diese fiihrt mit vier ele-
ganten Haarnadelbriicken von Motto Bartola nach
Airolo hinunter und schliesst dort an die Autobahn
A2 nach Bellinzona, Lugano und Chiasso an. Wie
beim San-Bernardino-Tunnel werden die Zufahrts-
rampen zum Scheiteltunnel im Winter immer
schwarz geraumt.

Der Scheiteltunnel dient dem Durchgangsverkehr
lediglich wihrend der eigentlichen Sanierung des be-

stehenden Tunnels. Nach der Sanierung ist er im Som-
mer geschlossen (gem. Alpenschutzartikel), und im
Winter dient er ausschliesslich dem Zielverkehr ins
Wintersportgebiet nach Andermatt-Sedrun.

Ausbaustandard der neuen Abschnitte auf der
Nordseite

Die Passstrasse fiihrt von einem Gotthardtal zum an-
deren. Sie soll eine in moderner Architektur einheit-
lich gestaltete Panoramastrasse bzw. Passstrasse
hochster Qualitit sein. Mit Entwurfund Realisierung
sollte ein international hoch angesehener Tessiner
Architekt wie Mario Botta beauftragt werden. Ziel
sollte es sein,im Zentrum der Schweiz eine Passstras-
se mit der Unesco-Auszeichnung «Weltkulturerbe»
zu erschaffen.

Baukostenschitzung

Die Baukosten bestehen beim ZRK und bei der Vari-
ante aus zwei Posten: den Sanierungskosten des be-
stehenden Tunnels und den Kosten fiir eine Aus-
weichstrecke. Bei Tunnels von 12 m Breite, mit nor-
malem Vortrieb, je nachdem, ob mit Liiftungsschach-
ten oder ohne und je nach Uberdeckung rechnet man
mit Kosten von 105’000 bis 125’000 Fr. pro Laufme-
ter, und bei Gebirgsstrassen mit kleinen Briicken,
Stiitzmauern etc. ergeben sich Kosten von 10’000 bis
15’000 Fr. pro Laufmeter.

ZRK Variante

Eigentliche Sanierung ca. 650 Mio. Fr

650 Mio. Fr.

Erschliessung ca. 2.100 Mio. Fr.  1.400 Mio. Fr.
Total 2.750 Mio.Fr 2.050 Mio. Fr.
Schlussbemerkung

Wahrscheinlich wird in der bevorstehenden Volksab-

stimmung die ZRK-Vorlage angenommen und eine
einmalige Chance fiir Landschaft und Bevolkerung
der Gotthardregion, die Schweiz und Europa endgiil-
tig verpasst. Schuld daran sind kurzfristiges Denken,
engstirnige Planung und fragwiirdige Werbung.

Man kann nicht behaupten, ein 17 km langer Stras-
sentunnel sei sicher, wenn man an das Carungliickin
Sierre vom Mirz 2012 in einem richtungsgetrennten
Autobahntunnel mit 2x 2 Fahrspuren denkt. Und man
kann auch nicht behaupten, man habe alle Varianten
sorgfiltig gepriift, wenn kein Wettbewerb durchge-
fithrt wurde und mein Losungskonzept, das ich auch
der Politik unterbreitet habe, nirgendwo aufgenom-
men wird. e

Zwei Wege: rot eingezeichnet die zweite Rohre, blau Menns Alternativvorschlag.
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